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• Dit rapport brengt de concurrentiepositie van de Belgische binnenvaart ten opzichte van 
Frankrijk, Nederland, Duitsland, Luxemburg en Zwitserland in beeld.

• Het algemene aanvoelen in de Belgische binnenvaartsector is dat men te kampen heeft met 
aanzienlijk hogere loonkostniveaus dan de buurlanden.

• Dit veroorzaakt:

– Moeilijkheden om te concurreren met schepen van de buurlanden

– Ondernemers van Belgische nationaliteit die hun onderneming vestigen in het buitenland
(o.m. Zwitserland en Luxemburg)

– In België gevestigde ondernemingen die de Belgische regelgeving (onder meer inzake 
uitzendarbeid en het onderscheid tussen werknemers en zelfstandigen) trachten te 
omzeilen.

• Ter illustratie: in het jaar 2012 telde België 156 werkgevers en 1.037 werknemers in de 
binnenvaartsector (in 1975 was dit nog 426, resp. 2.458). Op basis van de geldende 
bemanningsregels heeft de huidige Belgische vloot echter, in de meest voorzichtige 
schatting, 2.754 bemanningsleden nodig. Allicht zijn een groot deel van de 
bemanningsleden die niet als werknemer zijn geregistreerd, daadwerkelijk zelfstandigen. 
Toch zou men op basis van deze cijfers kunnen vermoeden dat een deel van de 

tewerkstelling in de binnenvaart “onder de radar” blijft.   

Inleiding
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• Enerzijds kijken we in deze studie naar de belangrijke kostendrivers op het vlak van financiering, technische 
voorschriften en bemanningseisen. Observeren we hier zaken die een concurrentievoordeel of nadeel voor de 
Belgische vloot inhouden?

Omwille van de diversiteit van het binnenvaartlandschap werken we met 4 omlijnde profielen, verschillend 
in type schip, exploitatiewijze, ondernemingstype, type cargo… We trachten hiermee enkele belangrijke 
categorieën van schepen in kaart te brengen. Uiteraard zullen er in de praktijk verschillende mengvormen 
optreden. Maar deze indeling is nodig om structuur te brengen in de verdere analyse en om correcte 
kostenvergelijkingen tussen de onderzochte landen te kunnen maken.

– Beoogt geen volledig beeld van de vloot te geven. Het is niet de bedoeling dat elk schip in de Belgische 
vloot zich met een bepaald profiel kan identificeren.

– In de praktijk kan de exploitatiewijze variëren, maar om kostenberekeningen mogelijk te maken wordt 
van een bepaalde exploitatiewijze uitgegaan

• Daarnaast zullen enkele zaken eerder kwalitatief beoordeeld worden. Dit betreft zaken die moeilijk te 
becijferen zijn. De aanwezigheid van steunmaatregelen, de interpretatie van de regelgeving, een inschatting 
van het fiscale klimaat in de 6 landen,…

• We eindigen dit rapport met enkele concrete aanbevelingen ter verbetering van de concurrentiepositie en 
geven bijkomend enkele aandachtspunten die het Belgische binnenvaartlandschap in zijn geheel kunnen 
verbeteren.

Inleiding
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Inleiding

De vier profielen onderscheiden zich op verschillende vlakken

• Lengte en tonnenmaat: De bemanningseisen worden onder meer bepaald in functie van de 
grootte van het schip. 

• Exploitatiewijze: We maken een onderscheid tussen drie exploitatiewijzen. Deze keuze heeft 
een invloed op de bemanningseisen.

– A1: Vaart van ten hoogste 14 uren per dag

– A2: Vaart van ten hoogste 18 uren per dag

– B: Vaart van ten hoogste 24 uren per dag

• Ondernemingstype: We maken het onderscheid tussen schepen die door een zelfstandige 
binnenschipper worden uitgebaat versus binnenvaartondernemingen die met personeel werken. 
Dit heeft, naast fiscale verschillen, binnen onze kostenstructuur een impact op hoogte van de 
bemanningskosten.

• Cargotype: Aan deze profielen verbinden we cargotypes. Dit bepaalt het type schip, en dus ook 
de waarde  (motorvrachtschip versus motortankschip).
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Inleiding

• Onderstaande tabel biedt een overzicht van de 4 profielen die in deze studie gehanteerd 
worden.

• Dit zijn 4 specifieke profielen, zodat alle kosten in detail berekend kunnen worden

– Bundeling van profielen kleiner dan 86m (excl. Spits)

– CEMT V, voor droge lading + container

– CEMT V, voor tankvaart

– CEMT V, voor containers

6

Ondernemingstype Exploitatiewijze
aantal schepen 

(gemiddeld)

droge lading

CEMT II-III-IV

droog/container

CEMT V

Natte lading

CEMT V

container

CEMT V

motor cargo 

1.350 ton

85 m

>30 years

motor cargo 

vessel

3000 ton

110 m

>10 years

motor tanker

3000 ton

110 m

<10 years

container vessel

5000 ton

135 m

<10 years

Zelfstandig 1

Zelfstandig/ 

Onderneming met 

personeel

1

14 u

18 u

24 u

24 u

Onderneming met 

personeel
+1

Onderneming met 

personeel
+1
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Inleiding

• Het eerste profiel omvat de schepen die kleiner zijn dan 86 meter. Vanaf 86 meter gelden andere, hogere 
bemanningseisen. In principe is het mogelijk om –bij een bepaald uitrustingsniveau- deze schepen met 
twee bemanningsleden te bedienen. In deze oefening gaan we uit van uitrustingsniveau S2 (vanuit de 
stuurhut bedienbare boegschroefinstallatie), wat maakt dat een derde bemanningslid nodig is. 

Deze schepen zullen typisch door zelfstandige schippers worden uitgebaat. We gaan uit van 
exploitatiewijze A1, al dient opgemerkt te worden dat in de praktijk ook andere exploitatiewijzes mogelijk 
zijn. Deze keuze hangt af van de schipper. Profiel 1 wordt ingezet voor het vervoer van droge lading.

• Het tweede profiel omvat grotere type schepen (CEMT V klasse) die typisch 110 meter zijn en een 
tonnenmaat van 3000 ton hebben. Deze zullen in België vaak door zelfstandigen worden uitgebaat; maar 
we berekenen ook de impact indien enkel met personeel wordt gewerkt. Voor profiel 2 gaan we uit van het 
vervoer van droge lading en containers.

• Het derde profiel richt zich specifiek op de tankvaart. Ook hier bepalen we een profiel van 110 meter, maar 
gaan we uit van een jonger schip (minder dan 10 jaar oud). Deze schepen zullen, door hun omvang, typisch 
opereren onder exploitatiewijze B, namelijk continuvaart.

• Het laatste profiel omvat een motorvrachtschip dat exclusief containervaart doet. We gaan uit van een 
lengte van 135 meter en een tonnenmaat van 5000 ton. Ook hier zal er typisch gebruik worden gemaakt 
van continuvaart.
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Inleiding

• Het kleinste profiel dat in deze studie becijferd wordt is een schip van 85 meter lang, binnen 
profiel 1. De Belgische vloot heeft hiernaast een groot aandeel van kleinere schepen, type  
Spits (tot 450 ton), type Kempenaar (tot 650 ton) en type Dortmund-Eemskanaalschip (tot 1000 
ton). Ongeveer 17% van de Belgische vloot valt zo onder CEMT klasse I tot en met III.

• Deze deelmarkt heeft een eigen dynamiek. De nieuwbouw in deze schepen is –door het 
opzoeken van schaalvoordelen in de binnenvaart- teruggevallen, wat maakt dat dit vaak 
verouderde schepen zijn. Daarnaast worden ze de laatste jaren minder verhandeld. 

Door hun lengte kunnen ze door een zelfstandig schipper en een partner worden uitgebaat, 
zonder personeel. Het maakt dat dit type schepen zich ietwat onttrekken aan deze analyse, 
waar we onder meer peilen naar de druk van financieringslasten en bemanningskosten.

• Toch is het belangrijk stil te staan bij de opportuniteiten van deze kleinere schepen. Omwille 
van hun afmetingen bedienen ze een eigen markt, de vaarwegen tot CEMT klasse III. Onder 
meer wat financiering betreft zal worden stilgestaan bij dit type schepen.
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Verschillen in bemanningskosten
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Impact op de kostenstructuur
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Verschillen in bemanningskosten

11

Bemanningskosten

• De bemanningsregels in de Rijnvaart zijn geüniformiseerd.

– Dit is afhankelijk van exploitatiewijze, soort schip, uitrusting schip,…

– Voor de kostenberekening werd uitgegaan  van uitrustingsstandaard S2 bij alle 
profielen (d.w.z. dat het schip beschikt over een vanuit de stuurhut bedienbare 
boegschroefinstallatie)

• Dit levert onderstaande minimumbemanningsregels op:

Bemanningsregels (uitrustingsstandaard S2)

profiel 1 profiel 2 profiel 3 profiel 4

Schippers 1 2 2 2

Stuurman 1 1

Matrozen 1 1 1

Scheepsjongen 1 2 1 1
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Verschillen in bemanningskosten

Bemanningskosten (vervolg)

• Voor bemanningsleden, tewerkgesteld als werknemer, gelden rechtsregels en 
collectieve arbeidsovereenkomsten inzake vaar- en rusttijden en vakantiedagen. 

• In functie van de exploitatiewijze en pieken in de vraag is reservepersoneel 
nodig: men kan niet volstaan met één “ploeg” werknemers

– In de berekening van de totale kosten werd hier rekening mee gehouden door 
voor elke positie, opgenomen in de regels inzake minimumbemanning, twee 
werknemers te tellen

– Waar toegelaten, zou deze problematiek kunnen worden opgevangen met 
uitzendarbeid
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Verschillen in bemanningskosten

Loonkosten

• Toepasselijk recht:

– Volgens het EU-recht zijn de partijen bij het sluiten van een 
arbeidsovereenkomst vrij om het toepasselijk recht te kiezen. Dit mag 
er echter niet toe leiden dat de werknemer de bescherming verliest van 
dwingendrechtelijke bepalingen. Het arbeidsrecht wordt traditioneel 
gekenmerkt door vele voorschriften van dwingende aard ter bescherming 
van de werknemer

– Bij gebreke van een rechtskeuze is het toepasselijk recht dat van het 
land waar of van waaruit de werknemer gewoonlijk werkt. Indien de 
werknemer niet in eenzelfde land gewoonlijk werkt, is het toepasselijk 
recht dat van het land van de vestiging die de werknemer in dienst 
nam
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Verschillen in bemanningskosten

Loonkosten (vervolg)

• Toepasselijk recht (vervolg):

– Hof van Justitie, arresten 15 maart 2011 en 15 december 2011 , m.b.t. 
werknemers in het internationaal vervoer: de plaats van gewoonlijke 
tewerkstelling is “de plaats waar of van waaruit de werknemer het 
belangrijkste deel van de verplichtingen t.a.v. zijn werkgever vervult”. 
Daarbij moet onder meer worden nagegaan van waaruit de werknemer 
zijn transportopdrachten hoofdzakelijk verricht, waar hij zijn instructies 
voor zijn opdrachten ontvangt en zijn werk organiseert, waar zich de 
arbeidsinstrumenten bevinden, in welke plaatsen het vervoer 
hoofdzakelijk wordt verricht, in welke plaatsen de goederen worden 
gelost en naar welke plaats de werknemer na zijn opdrachten terugkeert. 

– Als een schip daadwerkelijk internationaal actief is, en er geen land is 
waar het duidelijk meer vaart/laadt/lost, gelden de dwingende 
arbeidsrechtelijke bepalingen van het land van de concrete werkgever
(in geval van een multinational, van de vestiging die in dienst nam). 
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Verschillen in bemanningskosten

Loonkosten (vervolg)

• Het in het raam van de studie ontwikkelde rekenmodel maakt het mogelijk om 
zowel de loonkosten te vergelijken vertrekkende van reële gemiddelde 
loonniveaus als van CAO-loonbarema’s

• Zowel de input in het rekenmodel als de berekeningswijze vertrekken van 
aannames en vereenvoudigingen. De doelstelling is niet om de realiteit met 
uiterste nauwkeurigheid te beschrijven, maar om de verhoudingen in loonkosten 
tussen de onderzochte landen aan het licht te brengen. 

Loonniveau werknemers

• Voor het bepalen van de reële gemiddelde loonniveaus werden gegevens 
aangeleverd door Aequitas en Bond van Eigenschippers.

– Nettolonen worden verondersteld gelijk te zijn. Dit wordt aangegeven 
door  eerdere studies (de Leeuw van Weenen 2013, Marktobservatie 
Rijnvaartcommissie) en informatie van respondenten

– Mogelijk liggen reële nettolonen in Frankrijk iets lager dan gemiddeld en 
in Zwitserland iets hoger, maar dit kon niet worden geobjectiveerd
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Verschillen in bemanningskosten

Loonniveau werknemers (vervolg)

• Voor zover ze bestaan, werden ook de loonkosten op basis van de CAO-
loonbarema’s berekend, met aannames over onder meer ervaring en 
arbeidsregime van de werknemers, aantal overuren (op basis van aangenomen 
vaaruren per profiel), enz. 

– Voor België werd (in overleg met afgevaardigden van werkgevers- en 
werknemersorganisaties en van de sector) uitgegaan van 

• de gewone loon-CAO voor de binnenscheepvaart voor de profielen 1 
en 2

• de CAO systeemvaart voor de profielen 3 en 4 (dus zonder 
aanvullingen voor overuren)

– Voor Nederland: CAO binnenvaart (niet meer bindend, maar wel nog ruim 
gevolgd)

• de "onregelmatigheidstoeslag" en de "toeslag voor zaterdagen en 
zondagen" werd toegepast

• De laagste barema's (onder meer voor jonge werknemers met 
weinig ervaring) zijn lager dan de Belgische, maar de hoogste 
barema's hoger dan de Belgische

16
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Verschillen in bemanningskosten

Loonniveau werknemers (vervolg)

• Duitsland: CAO binnenscheepvaart 

– In principe enkel geldig voor werkgevers aangesloten bij Arbeitgeberverband
der deutschen Binnenschiffahrt

– Niet van toepassing op het personeel van de vele kleine zelfstandige schippers, 
behalve indien ze in hun arbeidsovereenkomst toch toepasselijk verklaard zijn 

• Frankrijk: Convention collective nationale  Navigation intérieure (transport de 
marchandises): personnel navigant

– Lage barema’s in vergelijking met de overige bestudeerde CAO’s

• Luxemburg en Zwitserland: 

– alleen CAO’s op bedrijfsniveau; een sectoriële CAO ontbreekt. Daarom werd 
voor deze landen geen CAO-loonbarema’s opgenomen in het kostenmodel.
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Verschillen in bemanningskosten

Loonniveau werknemers (vervolg)

• Nettolonen werden mee opgenomen in het kostenmodel

– Relevant voor berekening reële loonniveaus, waar werd uitgegaan van 
gelijke nettolonen in de diverse landen 

– Bruto/netto ratio is zeer relatief, want o.m. afhankelijk van privé-situatie 
van de loontrekkende, toepassing dubbelbelastingverdragen met 
uiteenlopende regelingen,…

• Gemiddelde bruto/netto ratio’s op basis van Eurostat gegevens
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Verschillen in bemanningskosten

Inkomstenniveau zelfstandigen

• Voor zelfstandigen werd vertrokken van een eigen inkomen, gelijk over de 6 
landen (netto belastbaar inkomen) 

– Er bestaat een spanningsveld tussen wat kan worden beschouwd als een 
“duurzaam” eigen inkomen vs. de realiteit in een uiterst concurrentiële
markt, waarin een zelfstandige ondernemer wordt gedwongen om steeds 
kleinere winstmarges te hanteren

– Geen rekening houden met het eigen inkomen van zelfstandige 
ondernemers is echter methodologisch niet correct 

• Er werd geen vervangend bemanningslid opgenomen in de berekening. Een 
zelfstandige wordt dus geacht veel minder rusttijd en vakantiedagen te nemen. 
Met deze aanname wordt getracht de realiteit te benaderen, maar ook hier bestaat 
een spanningsveld tussen een “houdbaar” arbeidsregime en de marktrealiteit
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Verschillen in bemanningskosten

Sociale zekerheidsbijdragen

• Toepasselijke wetgeving:

– Verordening (EG) nr. 883/2004 betreffende de coördinatie van de 
socialezekerheidsstelsels. 

• In principe is toepasselijk: de wetgeving van de lidstaat waar men woont, 
indien een substantieel gedeelte van de werkzaamheden daar worden 
verricht, of, indien niet, de wetgeving van de lidstaat waar de zetel of het 
domicilie van de onderneming of de werkgever zich bevindt, of, voor 
zelfstandigen, waar zich het centrum van belangen van zijn werkzaamheden 
bevindt.

• Voor de op het grondgebied van de EU woonachtige Rijnvarenden wordt de 
toepasselijke wetgeving evenwel bepaald door de Uitzonderingsovereenkomst

– wetgeving van toepassing van de Verdragsstaat op het grondgebied waarvan 
zich de zetel bevindt van de onderneming die het schip exploiteert (niet 
noodzakelijk de eigenaar). Op de Rijnvarende die zijn schip als eigen 
onderneming exploiteert, is de wetgeving van de Ondertekenende Staat van 
toepassing op het grondgebied waarvan zijn onderneming haar zetel heeft
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Verschillen in bemanningskosten

Sociale zekerheidsbijdragen (vervolg)

• Toepasselijke wetgeving:

– Voor buiten het grondgebied van de EU woonachtige Rijnvarenden geldt nog 
het Verdrag betreffende de sociale zekerheid van Rijnvarenden, dat ter zake 
gelijkaardige regelingen bevat

– De bemanningsleden van door Belgische ondernemingen geëxploiteerde 
schepen zullen bijgevolg meestal onder de Belgische sociale zekerheid 
ressorteren. Voor de schepen die in de Rijnvaart worden gebruikt is dat in 
principe zelfs altijd het geval.

• De berekening van de sociale zekerheidsbijdragen voor werknemers is gebaseerd 
op gegevens van Missoc, het EU-systeem voor informatie over de nationale 
socialezekerheidsstelsels en uitvoerig bijkomend onderzoek

• De berekening van de sociale zekerheidsbijdragen voor zelfstandigen is gebaseerd 
op gegevens van de OESO en uitvoerig bijkomend onderzoek
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Verschillen in bemanningskosten

• In wat volgt presenteren we de totale jaarlijkse loonkosten voor elk profiel. We 
maken hier steeds het onderscheid tussen de loonkosten op basis van reële lonen 
en loonkosten op basis van de minimumlonen in de cao. 

• Voor profiel 1 en profiel 2, in zoverre we met zelfstandigen werken en met slechts 
een aantal bemanningsleden in dienstverband, speelt dit onderscheid minder en 
tonen we de loonkosten, rekening houdend met een eigen inkomen van de 
zelfstandigen en met een reëel marktloon voor de personeelsleden.
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Verschillen in bemanningskosten

• Voor profiel 1 gaan we uit van een schipper en matroos op zelfstandige basis; de 
scheepsjongen wordt in dienst genomen. We voorzien voor deze laatste 2 ploegen.
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Verschillen in bemanningskosten

• Voor profiel 2 voorzien we twee berekeningen.

– Een waarbij we uitgaan van een exploitatie met zelfstandige kapitein en 
schipper. We voorzien hierbij 2 ploegen met 2 scheepsjongens

– Een waarbij de hele bemanning (kapitein, schipper en 2 scheepsjongens) in 
personeelsdienst is. Ook hier rekenen we 2 ploegen aan.
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Verschillen in bemanningskosten
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Verschillen in bemanningskosten

• In profiel 3 zijn de bemanningsleden, bestaande uit kapitein, schipper, stuurman, 
matroos en scheepsjongen, allen werknemers. Ook hier voorzien we 2 ploegen.
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Verschillen in bemanningskosten
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Verschillen in bemanningskosten

• Ook in profiel 4 gaan we uit van werknemers. De bemanningseisen zijn gelijk aan 
deze in profiel 3.
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Verschillen in bemanningskosten
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Verschillen in bemanningskosten

• In onderstaande grafiek richten we ons op de relatieve verhouding van de 
loonkosten, dit voor elk type bemanningslid.
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Verschillen in bemanningskosten

• In onderstaande grafiek richten we ons op de relatieve verhouding van de loonkost 
van een kapitein, die op zelfstandige basis vaart.
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Verschillen in bemanningskosten

32

• De totale loonkosten in België zijn merkbaar hoger dan in de andere landen, 
en dit voor elk type van werknemers

– Hoofdzakelijk te wijten aan hoge patronale bijdragen

• Het verschil is minder uitgesproken bij loonniveaus op basis van de CAO-
barema’s

– Hoge sociale bijdragen in België, maar (in verhouding) lage minimumlonen 
– Degressieve patronale bijdragen in Duitsland en Nederland (vanaf een 

bepaald loonniveau)
– Maar omwille van de grote arbeidsmobiliteit in de sector zijn reële lonen 

doorslaggevend

• Duitsland, Nederland en Frankrijk hebben tot 40% minder hoge loonkosten

• Luxemburg en Zwitserland tussen de 50 en 60% minder hoge loonkosten
– Die landen kennen hogere gemiddelde lonen (in de gehele economie)
– Daardoor is het mogelijk om het niveau van zowel de belastingen als de 

sociale zekerheidsbijdragen proportioneel lager te houden
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Verschillen in bemanningskosten

33

• Bij zelfstandigen zijn de verschillen kleiner en bevindt België zich eerder rond 
het gemiddelde

• Omwille van hoge loonkosten van werknemers varen veel in België 
geëxploiteerde schepen geheel of gedeeltelijk met zelfstandigen als 
bemanning, vaak in gezinsverband
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Kwalitatieve beoordeling verschillen inzake bemanning



Page 35

Kwalitatieve beoordeling verschillen inzake bemanning

Volgende elementen worden kwalitatief beoordeeld.

• Bemanningseisen

• Loonkostvermindering tijdens opleiding on the job

• Zelfstandig statuut

• Uitzendarbeid in de binnenscheepvaart

Daarnaast wordt kort ingegaan op de beschikbaarheid van personeel en de 
kwaliteit van de opleidingen. Dit heeft geen directe impact op de 
concurrentiepositie van de Belgische binnenvaart, maar leert ons iets over het 
binnenvaartlandschap.
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Bemanningseisen

• In principe geharmoniseerd, maar er zijn versoepelingen

– De bemanningseisen voor de Rijnvaart zijn eengemaakt

– Verkeer op Belgische scheepvaartwegen, “Rijnkruisend” verkeer in Nederland 
(enkel op de Nederlandse binnenwateren) en voor sommige Franse en Duitse 
scheepvaartwegen gelden versoepelingen

• In België, Nederland en sommige waterwegen in Frankrijk is alleenvaart
toegelaten tot 55 meter lengte. In Duitsland alleen voor sommige 
waterwegen, en alleen met een tonnage van maximum 120.

• Duitsland kent voor de niet-Rijnvaart een afwijkende regeling van 
exploitatiewijzen en bemanningsvereisten, dat iets meer maatwerk lijkt toe te 
laten, maar normaliter geen lagere bezettingsgraad meebrengt. 

• Op de concurrentiepositie tussen de nationale vloten lijkt dit alles weinig 
invloed te hebben
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Bemanningseisen

• De minimumleeftijd om een vaarbewijs als schipper te behalen ligt op 21 jaar, 
zowel onder het EU-recht als in de Rijnvaart

• In België, Nederland en Frankrijk kan men vanaf 18 jaar een vaarbewijs als 
schipper voor de binnenvaart halen. Deze mogelijkheid kunnen de lidstaten 
scheppen op grond van artikel 5 van Richtlijn 96/50. In Frankrijk gaat dit naar 
verluidt zeer soepel

• In andere lidstaten waar de minimumleeftijd op 21 jaar ligt, kan men voor de 
erkenning van de betrokken vaarbewijzen wel de leeftijdsgrens van 21 jaar 
hanteren. Een land dat deze mogelijkheid zelf ook verleent, is ertoe gehouden 
de leeftijdsgrens van 18 jaar te hanteren bij de erkenning van vaarbewijzen uit 
andere lidstaten

• Momenteel worden nieuwe regels op EU-niveau ontwikkeld m.b.t. de 
erkenning en de modernisering van de bekwaamheidsvereisten en de 
modernisering van de bemanningseisen
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Loonkostvermindering tijdens opleiding on the job

• Het in België bestaande IBO-stelsel (“individuele beroepsopleiding”), biedt werkgevers de 
mogelijkheid om werknemers op de werkvloer op te leiden

– De werknemer krijgt een werkloosheidsvergoeding + een premie van werkgever + betaalt 
geen sociale lasten

– Na de IBO moet de werknemer een contract van onbepaalde duur krijgen.

• Wie de opleiding ‘matroos’ volgde, kan voor een periode van twee maanden effectieve vaartijd 
worden ingeschakeld onder het IBO-stelsel. 

• Het IBO-stelsel geldt ook voor deksmannen

– Voor de functie van deksman aan boord van een binnenschip geldt als enige vereiste een 
leeftijd van ten minste 16 jaar. Er zijn geen bijzondere opleidingsvereisten, maar men kan 
doorstromen naar matroos 

– De functie van deksman vormt een belangrijk element van flexibiliteit in de tewerkstelling 
in de binnenvaart. 

• Het IBO-systeem in België wordt gunstig geëvalueerd, maar er gelden veel voorwaarden 
zodat naar verluidt maar weinig kandidaten in aanmerking komen.

• Het Fonds voor Rijn- en Binnenvaart kan tussenkomen in de opleidingskosten voor Belgisch 
personeel, maar naar verluidt wordt deze mogelijkheid onderbenut.
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Loonkostvermindering tijdens opleiding on the job

• In Nederland moet men een “leerling-matroos” (stagiair) sowieso slechts de 
stagevergoeding (316,25 EUR per maand) te betalen, maar dit is alleen het geval 
indien hij “boventallig” is.

• In Duitsland kan de binnenvaartondernemer een aanzienlijke subsidie ontvangen 
wanneer hij een leerling in dienst/opleiding neemt.
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Zelfstandigenstatuut

• Het zelfstandigenstatuut is op vlak van belastingen en sociale zekerheid goedkoper 
dan de inzet van een bemanningslid-werknemer

• De bemanning lijkt vaak diensten te verlenen onder “gezag” van de 
binnenvaartonderneming

– Zowel in de hypothese waar geen enkel bemanningslid participeert in de 
onderneming, als waar de binnenvaartondernemer zelf kapitein is aan 
boord van het schip, lijkt een zekere mate van werkgeversgezag bijna 
onvermijdelijk voorhanden 

• De criteria om het onderscheid tussen zelfstandigen en werknemers te maken, zijn 
niet geharmoniseerd. De handhaving is waarschijnlijk niet even streng in de 
verschillende landen, maar dit valt moeilijk te objectiveren 

– Diverse respondenten spreken elkaar tegen

– Het gaat steeds om een feitenkwestie

• Handhaving terwijl de schepen zich in het buitenland bevinden, is vaak 
problematisch door het gebrek aan politiebevoegdheden buiten de grenzen
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Zelfstandigenstatuut

• In België geldt een weerlegbaar vermoeden van werknemerschap volgens een 
aantal criteria (Programmawet 27 december 2006)

– Voor het wegvervoer is er een KB met meer specifieke criteria, voor de 
binnenvaart niet

– Het zelfstandigenstatuut wordt hoofdzakelijk aanvaard voor echtgenoten en 
naaste familieleden van de schipper-eigenaar

• In Nederland is de tewerkstelling van ZZP-ers (zelfstandigen zonder personeel) 
naar verluidt meer wijdverspreid, maar Nederlandse bronnen zeggen dat het 
gebruik van “aflossers” (inleenkrachten) in principe alleen wordt toegestaan 
voor mensen met een vaarbevoegdheid schipper/kapitein

• In Duitsland zijn er naar verluidt ook voor alle categorieën van bemanningsleden 
zelfstandige uitleenkrachten, maar Duitse bronnen spreken dit tegen: alleen 
schippers-eigenaars zijn zelfstandigen 

• Ook in Frankrijk zouden er naar verluidt bemanningsleden zijn die zich op 
zelfstandige basis verhuren
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Zelfstandigenstatuut

• Mogelijkheid in het Belgisch recht om te werken als zelfstandig helper

– Een bron van veel verwarring: niet te beschouwen als een afzonderlijk 
statuut met een omvattende regeling

• Zowel in het sociale zekerheidsrecht als in de regelgeving m.b.t. 
inkomstenbelasting, als in de BTW-regelgeving bestaan 
uitzonderingsregelen, maar voor hun toepassing gelden diverse 
criteria 

– In het sociaal recht kan men in bepaalde omstandigheden worden 
beschouwd als zelfstandige, wanneer men een zelfstandige bijstaat of 
vervangt in de uitoefening van zijn beroep, zonder hiervoor door een 
arbeidsovereenkomst te zijn verbonden 

• Men kan a priori geen “helper” zijn van een vennootschap (ev. wel 
van de lasthebber van een vennootschap, bijv. de zaakvoerder)
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Zelfstandigenstatuut

• Mogelijkheid om te werken als zelfstandig helper (vervolg)

– Sociaalrechtelijk (vervolg):

• Een “helper” wordt beschouwd als werknemer indien er 
werkgeversgezag wordt uitgeoefend. Hij is enkel te beschouwen als 
een zelfstandige wanneer het werkgeversgezag ontbreekt.

– Eigenlijk gaat het dus om de toepassing van het klassieke 
criterium om het onderscheid te maken tussen werknemers en 
zelfstandigen 

– In de praktijk wordt het ontbreken van werkgeversgezag 
vooral aanvaard voor familieleden, maar dat hoeft niet: het 
ontbreken van gezag is een feitenkwestie. De bewijslast voor 
een herkwalificatie tot werknemer ligt bij de RSZ 
(Cassatierechtspraak)
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Zelfstandigenstatuut

• Mogelijkheid om te werken als zelfstandig helper (vervolg)

– Sociaalrechtelijk (vervolg):

• Ontbreekt het werkgeversgezag, dan valt een “helper” onder het 
sociaal statuut (incl. de bijdrageregeling) voor zelfstandigen, 
tenzij:

– Ongehuwde helper, jonger dan 20 jaar

– Occasionele helper (minder dan 90 dagen per jaar en niet 
regelmatig )

– Kinderbijslaggerechtigde student

• De geholpen zelfstandige is solidair verantwoordelijk voor de 
betaling van de sociale bijdragen
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Zelfstandigenstatuut

• Mogelijkheid om te werken als zelfstandig helper (vervolg)

– In toepassing van de BTW-regelgeving hebben “familiale helpers” niet 
de hoedanigheid van belastingplichtige “wanneer uit het geheel van 
feitelijke gegevens blijkt dat zij bestendig onder leiding van verwanten 
werken in het kader van een familiebedrijf” (Beslissing nr. E.T. 9922 van 4 
september 1972) 

• Een “familiale helper” hoeft dus geen eigen btw-nummer te hebben, 
en de daarmee samenhangende boekhoudkundige verplichtingen te 
vervullen

– Voor de inkomstenbelastingen worden de ontvangsten van helpende en 
inwonende gezinsleden van zelfstandigen gekwalificeerd als een 
inkomen als bezoldigde werknemer i.p.v. een inkomen als zelfstandige
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Uitzendarbeid

• In België geldt een verbod om uitzendkrachten te werk te stellen op vaartuigen en 
schepen

– Koninklijk Besluit van 13 december 1999, op basis van artikel 23 van de 
Uitzendarbeidwet

– Gevolgen:

• Moeilijkheden voor het opvangen van pieken in de vraag, 
vakantieperiodes en ziekteverlof van vaste bemanningsleden

• Minder flexibele tewerkstellingspolitiek

• Maakt de instroom van jonge werknemers moeilijker

• In geen van de andere onderzochte landen geldt een verbod op uitzendarbeid in 
de binnenvaart

– In Duitsland zou het gebruik van uitzendarbeid in de binnenvaart naar 
verluidt zeer beperkt zijn
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Uitzendarbeid

• Toepassingsgebied van het Belgische verbod op uitzendarbeid

– Het verbod geldt voor “werkgevers die ressorteren onder de bevoegdheid 
van het paritair comité voor de binnenscheepvaart” 

– Het Paritair Comité binnenscheepvaart is bevoegd voor “werkgevers, 
waarvan de ondernemingen door hun activiteiten behoren tot minstens 
één van de volgende bedrijfstakken” (o.a. het vervoer van goederen en 
producten op de binnenwateren, zowel in binnen- als buitenland),
“ongeacht of de activiteiten zich voordoen op de rijkswaterwegen of 
andere waterwegen”
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Uitzendarbeid

• Het belang van uitzendarbeid voor binnenvaartondernemers blijkt uit 
gesprekken: het wordt vooral belangrijk geacht om pieken en dalen op te 
vangen

• De Belgische binnenvaartsector en de Belgische uitzendsector zijn vragende 
partij voor een opheffing van het verbod

48



Page 49

Beschikbaarheid personeel

• De verschillen in opleiding en de instroom op de arbeidsmarkt hoeft niet negatief 
te zijn voor concurrentiepositie, maar helpt om de sector te kaderen.

• Onderstaande tabel toont de instroom van personeel vanuit de 
opleidingsinstituten voor de binnenvaart. De grootste bijdrage tot het aantal 
nieuwkomers wordt in Nederland geleverd. De totale instroom is tot 2 maal groter 
dan in Duitsland, de tweede in de lijst

• Ten opzichte van België is totale instroom tienmaal groter
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Totale 
instroom

Schippers Nautisch 
personeel

Nederland 340 148 192

Duitsland 152 36 116

Frankrijk 68 15 53

België 33 23 10

Zwitserland 8 3 5

bron: Europese binnenvaart marktobservatie 2014
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Aanbod en kwaliteit opleidingen

• Onderstaande tabel biedt een kort overzicht van de verschillende opleidingen (bron: EDINNA-
Education in Inland Navigation).

• Uit gesprekken blijkt evenwel dat het niveau in Nederland en Duitsland als hoger wordt 
aanzien.  De reden hiervoor is dat de opleidingen in België beroepsopleidingen zijn; tov 
technische opleiding in Nederland en Duitsland.
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België Nederland Frankrijk Duitsland

Scholen Ecole Polytechnique
de Huy

Maritieme Academie 
IJmuiden

Lycee Polyvalent & CFA 
Emile Mathis

Schiffer-Berufskolleg 
Rhein

KTA Zwijndrecht 
Cenflumarin 
Antwerpen

Maritieme Academie 
Harlingen

Association Régionale 
du Conservatoire 

Nationale des Arts et 
Métiers Haute-

Normandie

Schulschiff Rhein

STC-Group Centre de Formation 
d'Apprentis de la 

Navigation Intérieure

Berufsbildende 
Schulen Schönebeck 

des Salzlandkreises

Maritiem en Logistiek 
College de Ruyter

Andere Syntra Midden-
Vlaanderen
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Overzicht kwalitatieve beoordeling bemanning

Tussentijdse besluiten

• Lagere score België t.o.v. buurlanden 
omwille van:

– Beperkt gebruik van 
loonkostvermindering tijdens 
opleiding on the job 

– Strengere handhaving m.b.t. het  
zelfstandigenstatuut

– Verbod op uitzendarbeid in de 
binnenscheepvaart

• Goede score België tov buurlanden owv

– Mogelijk om vanaf 18 jaar vaarbewijs 
schipper te halen.

– Mogelijkheid alleenvaart
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Toepassing van technische voorschriften
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Toepassing van technische voorschriften

• In dit deel worden de verschillen in de toepassing van de technische voorschriften in beeld 
gebracht.

• We analyseren binnen de regelgeving volgende domeinen

– De noodzaak voor het behouden van de klasse

– De geldigheidsduur van de certificaten

– De periodiciteit van de inspecties en de droogzetting van het vaartuig

– De bevoegde instanties

– De interpretatieverschillen van de technische voorschriften in elk land

• Vervolgens worden deze verschillen vertaald naar de impact die ze hebben op de 
concurrentiepositie van de Belgische binnenvaart. 
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Algemeen: de regelgeving

• Het vervoer op de Europese binnenwateren wordt in hoofde bepaald door twee naast elkaar 
bestaande richtlijnen welke technische voorschriften opstellen wat betreft de constructie, 
uitrusting en veiligheid van de binnenvaartvloot: 

– Europese richtlijn 2006/87/EG (ER) voor de Europese binnenwateren;

– Rijnvaartreglement (ROSR) voor vervoer over de Rijn. 

• Het Rijnvaartreglement werd haast volledig overgenomen in de Europese richtlijn. Deze 
werd op zijn beurt omgezet in meerdere nationale wetgevingen.

• Vandaag zijn beide teksten nagenoeg gelijk, de grootste verschillen blijven optreden bij de 
overgangsbepalingen.

• Naast deze twee documenten bestaan bijkomende voorschriften welke het vervoer van 
gevaarlijke goederen over de binnenwateren regelt, het ADN. 
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Algemeen: de regelgeving

• De verschillende richtlijnen houden verschillende technische certificaten in:

– volgens de ER wordt een Communautair Certificaat (CC) uitgegeven;

– volgens het ROSR wordt een Certificaat van Onderzoek (CVO) uitgegeven;

– volgens het ADN wordt een Certificaat van Goedkeuring (CVG) bovenop het 
hoofdcertificaat, d.i. het CVO of het CC, uitgegeven.

• Het verlengen van het CC kan bij elke lidstaat aangevraagd worden, eveneens kan het 
verlengen van het CVO bij elke oeverstaat en België  worden aangevraagd. Het verlengen van 
het CVG kan worden aangevraagd enkel daar waar het vaartuig geregistreerd is.

• Elke lidstaat heeft recht eigen additionele voorschriften op te stellen en bepaalde 
voorschriften te verlichten in bepaalde navigatiezones.

• Aangezien er tussen de lidstaten verschillen in toepassing van het reglement bestaan en 
aangezien het certificaat eender waar kan worden aangevraagd (met uitzondering van het 
CVG) kan dit een impact hebben op de keuze van een eigenaar waar het vaartuig te laten 
keuren.
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• Zoals aangegeven schijft de Europese richtlijn de minimum standaard voor waaraan een 
vaartuig op technisch gebied moet voldoen.

• Het staat de lidstaten vrij hoe zij deze richtlijn omzetten in de praktijk en  in de eigen 
wetgeving.

• Dit leidt tot verschillen tussen de lidstaten waarvan de belangrijkste zijn:

– Noodzaak voor het behouden van de klasse

– Geldigheidsduur van certificaten

– Periodiciteit van de inspecties en droogzetting van het vaartuig

– Bevoegde instanties

– Interpretatieverschillen technische voorschriften

• We gaan in het volgende dieper in op deze verschillen.

Verschillen tussen de lidstaten
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Noodzaak voor het behouden van de klasse

• Volgens de richtlijnen gelden volgende voorschriften:

– Volgens het ROSR en de ER is het niet verplicht voor een vaartuig gecertificeerd te zijn 
door een erkend classificatiebureau.

– Volgens het ADN-reglement moeten vaartuigen welke gevaarlijke goederen vervoeren van 
bepaalde klasse onder toezicht van een erkend classificatiebureau worden gebouwd en de 
klasse moet worden behouden gedurende de gehele levensduur van het vaartuig. 

• Hier vallen enkele verschillen te noteren in de nationale voorschriften.

– In België wordt voor het bekomen of vernieuwen van een CVO of een CC steeds een 
certificaat verlangd, uitgegeven door een erkend classificatiebureau, voor het casco. Dit 
geldt ook voor droge ladingschepen, duwbakken en duwboten. Deze vereiste bestaat enkel 
in België. Daarnaast zal de overheid zelf een vlotliggende inspectie uitvoeren van 
uitrusting aan boord

.

– In Nederland vereist men bij nieuwbouw een casco attest uitgegeven door een erkend  
classificatiebureau voor vaartuigen langer dan 45m. Er is geen certificaat vereist 
uitgegeven door een erkend classificatiebureau voor het verlengen van een CVO of een CC

– Duitsland , Luxemburg, Frankrijk en Zwitserland hebben geen additionele richtlijnen 
omtrent de noodzaak van een klasse.
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Geldigheidsduur van certificaten

• Volgens de richtlijnen kan voor nieuwgebouwde schepen een CVO of CC 
uitgegeven worden met een geldigheid van

– 5 jaar voor passagiersschepen

– 10 jaar voor andere vaartuigen

• Voor het verlengen van het CVO of CC mag de geldigheidsduur van het certificaat 
niet langer zijn dan hierboven beschreven. Een eventuele verlenging van het 
certificaat is mogelijk.

• Het CVG heeft steeds een maximale geldigheid van 5 jaar en mag deze van het 
hoofdcertificaat niet overschrijden.

• Na een 10-jarige periode, is een verlenging voor 1 jaar mogelijk.
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Geldigheidsduur van certificaten

• In alle landen wordt steeds een CVG van 5 jaar uitgegeven. 

• Wat het CVO en CC betreft zijn er wel verschillen waarneembaar tussen de 6 
onderzochte landen.

– België :  Volgens de wetgeving mag bij het verlengen van het CVO of het CC het 
certificaat een maximale geldigheidsduur hebben van 5 jaar.

– Nederland: De wetgeving wijkt niet af van wat er geschreven staat in de richtlijnen. In 
de praktijk wordt bij het verlengen van het CVO of het CC een certificaat uitgegeven 
met een geldigheidsduur van 7 jaar. 

– Duitsland:  Er bestaan geen additionele richtlijnen omtrent de geldigheidsduur. In de 
praktijk is dit variabel, naargelang de toestand van het vlak (7/8 jaar).

– Luxemburg en Zwitserland: Er bestaan geen additionele richtlijnen omtrent de 
geldigheidsduur.

– Frankrijk:  Volgens de wetgeving mag bij het verlengen van het CVO of het CC het 
certificaat een maximale geldigheidsduur hebben van 5 jaar.
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Periodiciteit van de inspecties in droogzetting van het vaartuig

• Volgens de richtlijnen is een droogzetting van het vaartuig nodig bij het eerste 
onderzoek en bij het vernieuwen van het certificaat.

• Er vindt geen tussentijdse inspectie plaats volgens de richtlijnen (ER en ROSR).

• Volgens het ADN-reglement moet een vaartuig gecertificeerd zijn door een erkend 
classificatiebureau. 

– Aangezien dit volgens de klasseregels verplicht is, zal voor deze vaartuigen een 
tussentijdse, vlotliggende, inspectie plaatsvinden, uitgevoerd door de klasse.
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Periodiciteit van de inspecties in droogzetting van het vaartuig

• Door de koppeling van de inspectie aan de looptijd van het certificaat zijn ook hier 
verschillen waarneembaar tussen de landen.

– In België heeft het CVO en het CC een maximale geldigheidsduur van 5 jaar, 
zodat de periodiciteit van het droogzetten ook 5 jaar is. Een uitstel van 1 jaar is 
mogelijk, doch de geldigheid van het volgende certificaat zal dan slechts 4 jaar 
zijn waardoor de vijfjarige periode steeds wordt behouden. Doordat klasse 
verplicht is zal elke 2,5 jaar een vlotliggende inspectie plaatsvinden uitgevoerd 
door de klasse.

– In Nederland is de periodiciteit van het droogzetten 7 jaar, volgend op de 
geldigheid van het CVO of CC. Een uitstel van 1 jaar is mogelijk, bovendien zal 
de geldigheid van het volgende certificaat terug 7 jaar zijn waardoor de 
zevenjarige periode niet wordt behouden maar mee opschuift.

– In Duitsland , Luxemburg, Frankrijk en Zwitserland vindt de droogzetting
plaats bij elke vernieuwing van het certificaat en varieert naargelang de 
geldigheidsduur van het uitgegeven certificaat.
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Periodiciteit van de inspecties in droogzetting van het vaartuig

• Bovenstaande tijdslijn geeft aan wanneer een interventie plaatsvindt voor vaartuigen die gekeurd worden door 

de Belgische en Nederlands overheid volgens de ER en ROSR. In een periode van 30 jaar kan een vaartuig 

volgens de Belgische richtlijn reeds aan haar 6e droogzetting zitten, terwijl volgens de Nederlandse richtlijn 

nog maar de 3e droogzetting van toepassing is.

• Daarnaast is in België elke 2,5 jaar een tussentijdse inspectie aan boord van de vaartuigen nodig -uitgevoerd 

door de klasse- aangezien de in België gecertificeerde vaartuigen klasseverplichting hebben

• In Nederland kan het voorkomen dat een vaartuig van 19 jaar oud slechts eenmaal op het droge werd 

geïnspecteerd. Op dat moment zou ditzelfde vaartuig in België reeds driemaal op het droge geïnspecteerd zijn.
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Bevoegde instanties

• Elke lidstaat/oeverstaat zal haar eigen commissie van deskundigen en/of commissie 
van onderzoek opstellen die de keuringen aan boord van het vaartuig uitvoeren.

• Men kan steeds beroep doen op eigen experten of deskundigen aanstellen die in 
naam van de commissie de keuringen uitvoert.

• In België zal de keuring van het casco steeds gebeuren door een erkend 
classificatiebureau. Daarnaast zal de overheid een eigen inspectie uitvoeren voor 
de uitrusting aan boord. De eigenaar heeft dus steeds met 2 (CVO/CC) of 3 (CVG) 
partijen te maken.

• In Nederland en Luxemburg voert de overheid zelf geen keuringen meer uit, maar 
maakt ze gebruik van particuliere instellingen en erkende classificatiebureau’s. 
Het vernieuwen van het certificaat gebeurt door  1 partij.

• In Duitsland, Frankrijk en Zwitserland:komt de overheid nog steeds aan boord en 
doet ze eveneens beroep op erkende experten.

63



Page 64

Interpretatieverschillen van de technische voorschriften

• Tijdens de gevoerde gesprekken met verschillende partijen hebben wij vastgesteld 
dat er nog steeds de indruk heerst bij sommige partijen dat er verschillen bestaan 
in de interpretatie en de toepassing van de bestaande regelgeving.

• Hoewel de reglementering in de verschillende lidstaten nagenoeg hetzelfde is, 
blijken er in de praktijk toch verschillen optreden.

• Hieronder is een lijst van de meest voorkomende verschillen tussen België en 
Nederland welke naar voren werden gebracht tijdens de gevoerde gesprekken. Er 
wordt telkens verwezen naar het artikelnummer van de betreffende richtlijn of het 
betreffende reglement.

– Uitvoering installaties (ER) art. 9.01.3; Minimum beschermingsgraad (ER) art. 9.03 ; 
Bediening SOS kleppen (ER) art. 8.05.7; Materiaal woning (ER en ADN) ; Minimum 
plaatdikte (ER)Ballastsysteem (ADN) art. 9.3.1/2/3.35 en art. 9.3.2/3.20.3; Breedte 
kofferdam (ADN) art. 9.3.2/3.11.3 (a) ; Tankalarmering (ADN) ; Sprinkler dek (ADN) 
art. 9.3.1/2/3.28 ;Vullen kofferdam (ADN) art. 9.3.2/3.20.2 ; Artikel 8 (ER) ; 
Rijnkruisend verkeer ; Mentaliteit bij het keuren van vaartuigen
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Impact op de kostenstructuur
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Periodiciteit van de inspecties

• Zoals werd aangegeven verschillen zowel het aantal als de periodiciteit van de 
keuringen tussen de 6 onderzochte landen.

• Onderstaande tabel past de richtlijnen toe op de 4 profielen die we in deze studie 
beschouwen. In België wordt elk schip elke 2,5 jaar onderworpen aan een 
tussentijdse, vlotliggende inspectie; in het buitenland geldt dit enkel voor de 
tankschepen in het derde profiel (volgens de ADN regelgeving).

• Deze verschillen zijn dus mogelijk onderscheidend voor de concurrentiepositie. 
In het volgende deel gaan we in op de kosten van de keuring.
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Periodiciteit inspecties (jaar)

België Nederland Duitsland Zwitserland Luxemburg Frankrijk

profiel 1 2,5 - 5 7 7 5 7 5

profiel 2 2,5 - 5 7 7 5 7 5

profiel 3 2,5 - 5 2,5 - 5 2,5 - 5 2,5 - 5 2,5 - 5 2,5 - 5

profiel 4 2,5 - 5 7 7 5 7 5
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Keurings- en dokkosten

• De gemiddelde kost voor een dokbeurt bij het vernieuwen van het certificaat bestaat 
uit de volgende posten:

– Dokkosten

– Kuisen en conservering

– Standaardwerken basis

– Inkomstenderving

• De keurings- en dokkosten verschillen niet zozeer per land. In Frankrijk liggen de 
dokprijzen iets hoger. Bovendien staat het de eigenaar vrij te kiezen waar hij zijn 
vaartuig laat keuren.

• Daarom werd gekozen voor een gemiddelde kost per dokbeurt en dit voor elk 
profiel, onafhankelijk het land waar het vaartuig droog komt te staan, uitgezonderd 
voor Frankrijk waar de prijzen iets hoger liggen.
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– Dokdagen

– Diktemetingen

– Inspectiekosten
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Keurings- en dokkosten

• De volgende tabel vat deze kosten samen.

• De gemiddelde kost per dokbeurt per profiel werd opgesteld op basis van cijfers verkregen 
van eigenaars, evenals prijzen verkregen van verschillende scheepswerven. Deze kost werd 
aan diverse partijen voorgelegd om de cijfers te toetsen aan de praktijk.
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Gemiddelde kost per dokbeurt,
exclusief inkomstenderving [€]

België, Nederland, 
Duitsland, Luxemburg, 

Zwitserland
Frankrijk

profiel 1 9.000 11.200

profiel 2 13.465 17.197

profiel 3 37.625 41.219

profiel 4 16.753 23.682
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Kostprijs voor het behouden van de certificaten

• Het verschil in periodiciteit levert per jaar een andere kost op voor de eigenaar, al naargelang 
hij zich richt tot de Belgische overheid of een andere lidstaat om de keuring uit te voeren. 

• We herleiden deze verschillen naar een gemiddelde jaarlijkse kost. De dokkosten en de kosten 
voor de tussentijdse keuring (waar toepasbaar) worden bij elkaar geteld en vervolgens gedeeld 
door de geldigheid van het certificaat.

• Dit levert volgende jaarlijkse kostprijs op voor het behouden van de technische certificaten, 
afhankelijk van het land waar deze worden aangevraagd. Hierbij is de inkomstenderving mee in 
rekening genomen voor de dagen dat een schipper zijn vaartuig niet beschikbaar heeft tijdens 
de dokking.
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Kosten inspecties, inclusief inkomstenderving [€/jaar)

België Nederland Duitsland Zwitserland Luxemburg Frankrijk

profiel 1
(10 dagen)

3.988 2.616 2.616 2.616 2.616 4.102

profiel 2
(9 dagen)

8.133 5.318 5.318 5.318 5.318 8.191

profiel 3
(8 dagen)

13.665 13.665 13.665 13.665 13.665 14.384

profiel 4
(8 dagen)

10.531 6.850 6.850 6.850 6.850 10.976
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Kostprijs voor het behouden van de certificaten

• In België is de kost beduidend hoger voor profiel 1, 2 en 4 doordat de kosten over 
een kortere periode worden verdeeld.

• In Frankrijk ligt de kost nog iets hoger aangezien ook hier de kosten worden 
verdeeld over slechts 5 jaar en de dokkosten iets hoger zijn.

• Voor profiel 3 zijn de kosten gelijk aangezien hier in elke lidstaat een CVG wordt 
uitgegeven met een geldigheidsduur van 5 jaar.
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Kostprijs voor nieuwbouw

• Een laatste punt, gelinkt aan de technische keuring, betreft de nieuwbouwkost in 
de verschillende landen, en dan specifiek de kosten gelinkt aan de afbouw. 

• Indien we naar België en Nederland kijken kan het volgende worden vastgesteld. In 
principe zijn de regels in beide landen gelijk: een attest uitgegeven door een erkend 
classificatiebureau is wel verplicht voor het casco gedeelte, niet voor de afbouw 
van het vaartuig.

• Sinds 5 jaar komt de Belgische overheid niet meer buiten de landsgrenzen. De 
meeste schepen worden echter afgebouwd in Nederland waardoor de eigenaar 
zich wel moet richten tot de klasse ook voor de afbouw van het vaartuig wat tot 
een verhoging van de keuringskosten leidt.

• Deze meerkosten in afbouw kunnen tot 12.500 euro gaan, door verschillen in 
tekeningkeur en opvolging van de afbouw.
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Kwalitatieve beoordeling technische voorschriften
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Interpretatieverschillen keuringen + complexiteit keuring

• Wat interpretatieverschillen betreft

– België lijkt meest strikte kader te hebben

• Leidt tot meer kwaliteitsvolle schepen (+)

• Leidt tot uitgebreidere en duurdere 

herstellingen (-)

• Maar leidt tot minder pragmatisme bij keuring 

(-)

– Duitsland en Nederland lakser bij keuring

• Wat de procedure van keuring betreft

– Deze is in België omslachtiger: twee tot drie 

partijen betrokken voor certificeren van een 

vaartuig; andere landen 1 partij

• Subjectieve interpretatie, gebaseerd op gevoel van 

geïnterviewde partijen
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Verschillen in financiering en steunmaatregelen
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Verschillen in financiering en steunmaatregelen

• Wat betreft het luik financiering en steunmaatregelen kijken we specifiek naar 
volgende zaken

– De financiering van de aanschaf van een binnenschip

– De impact van waarborgregelingen

– Steunmaatregelen gericht op de binnenvaart

– Het fiscale en boekhoudkundige klimaat in elk land
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Financiering van de aanschaf van een binnenschip
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Financiering van de aanschaf van een binnenschip

77

• In het volgende hoofdstuk onderzoeken we in welke mate er 
concurrentievoordelen of –nadelen zijn bij de financiering van een binnenschip. Dit 
trachten we zo veel mogelijk te kwantificeren.

• Volgende elementen nemen we hierbij mee.

– De aanschafwaarde van het binnenschip

– De financieringsvoorwaarden, in bijzonder de termijn van het krediet, belang 
eigen inbreng, interestvoet, andere aflossingsmodaliteiten,…

– De impact van overheidswaarborgen

• We berekenen op basis van bovenstaande informatie de jaarlijkse annuïteit om 
het krediet af te lossen voor de 4 gedefinieerde profielen in deze analyse en 
nemen dit mee in de kostenstructuur.

• We houden hierbij geen rekening met de kost van eigen vermogen. Dit heeft enkel 
een impact op de hoogte van de kostenstructuur, niet op onze conclusies.
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Aanschafwaarde van het binnenschip

78

• Er zijn geen aanwijzingen dat de aanschaf van een binnenschip in België tot grote 
verschillen in de concurrentiepositie gaat leiden.

• Voor kleinere types van schepen is er geen nieuwbouwmarkt meer. De 
tweedehandsmarkt voor binnenschepen strekt zich over de grenzen uit, zodat we 
hier uitgaan van gelijke prijzen.

Nieuwe binnenschepen worden allen in het (Verre) Oosten aangekocht; de 
afwerking gebeurt veelal in Nederland. 

• Verschillen in nieuwbouwwaarde kunnen ontstaan, zoals eerder aangegeven in 
het luik rond technische voorschriften, door het feit dat de Belgische overheid de in 
het buitenland uitgevoerde afbouw door de klasse laat controleren. 

In deze analyse gaan we uit van een schip dat jonger is dan  10 jaar, dat niet 
noodzakelijk nieuw is, zodoende wordt deze meerkost niet meegenomen.
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Aanschafwaarde van het binnenschip

79

We gaan in het volgende uit van onderstaande waarden. Het toont alvast dat de 
aanschaf van een binnenschip erg kapitaalintensief kan zijn, wat maakt dat het een 
belangrijk onderdeel van de totale kostenstructuur is.

Profiel 1 Profiel 2 Profiel 3 Profiel 4 

Type motorvrachtschip motorvrachtschip motortankschip containerschip 

Tonnage 1.350 ton 3.000 ton 3.000 ton 5.000 ton 

Lengte 85 m 110 m 110 m 135 m 

Type cargo droog droog/container liquid container 

Leeftijd >30 jaar >10 jaar <10 jaar <10 jaar 

Waarde 800.000 euro 2.000.000 euro 5.900.000 euro 7.500.000 euro 
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Financieringsvoorwaarden

80

• De analyse van de 
financieringsvoorwaarden kadert in 
een ruimer verhaal, met name het 
financieringsklimaat dat ongeveer 
10 jaar geleden gold.

• Men kan spreken van een 
nieuwbouwgolf in die periode, die 
met name in Nederland sterk tot 
uiting kwam.

• Uit de gesprekken blijkt dat –
hoewel er bij vele Europese banken 
sterk werd ingezet op de 
financiering van veelal nieuwe en 
grote schepen- dit met name in 
Nederland meer tot uiting kwam.
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Financieringsvoorwaarden

81

• Uit eerdere studies en gesprekken blijkt dat er vroeger sneller en eenvoudiger 
bankfinanciering mogelijk was. Onder meer de eigen inbreng zou over het 
algemeen laag zijn, tot financiering met 100% vreemd vermogen. Dit laatste zou in 
Nederland meer het geval zijn geweest. 

Ook waren andere modaliteiten gunstiger voor de ontlener en konden bijvoorbeeld 
langere termijnen voor het krediet bepaald worden.

• Vanuit het beleid van de overheid werd dit verder ondersteund en versterkt. Door 
onder meer een overheidswaarborg te voorzien voor de kredieten werd de 
financieringskost dan wel niet verlaagd, maar werd het toekennen van het krediet 
versneld. 

• Soortgelijke programma’s waren aanwezig in verschillende landen, maar het 
gebruik was het grootst in Nederland, via onder meer de Borgstellingsregeling 
MKB kredieten. Deze overheidswaarborgen zijn trouwens niet sectorspecifiek.
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Financieringsvoorwaarden

82

• Door de overcapaciteit in de markt –deels door de dalende volumes ten gevolge van de 
economische crisis; deels door de nieuwbouw van grotere schepen- werd een neerwaartse 
druk op de tarieven gecreëerd en kwam de binnenvaartsector onder druk te staan.

• Vele schepen die niet aan hun afbetalingen konden voldoen werden in de vaart gehouden. 
Veel banken stonden een tijdelijke aflossing van de kapitaalaflossingen toe. Ook hier 
valt moeilijk een nationale grens te trekken. Dit werd alvast –onder meer door de grootte 
van de vloot- ook veelvuldig toegepast door Nederlandse banken aan hun (Nederlandse) 
klanten.

• Hieraan gekoppeld was het voor Nederlandse schippers die onder de borgstellingsregeling 
MKB Kredieten vielen ook mogelijk om de kapitaalaflossingen tot 2 jaar op te schorten. 
Dit was slechts in beperkte mate mogelijk binnen het Garantiefonds van PMV, voor 
waarborgen in Vlaanderen.

• Het maakt –opnieuw door de grootte van de vloot- dat er een sterke druk op de Belgische 
concurrentiepositie gevoeld werd, dit vanuit de Nederlandse binnenvaartvloot.
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Financieringsvoorwaarden
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• Wat de huidige financieringsvoorwaarden van de kredieten betreft lijkt er op dit 
moment geen uitgesproken concurrentievoordeel- of nadeel voor de Belgische 
schipper te bestaan.

• Belgische schippers gaan in hoofdzaak leningen aan bij Belgische banken. De 
voorwaarden die ze krijgen zijn afhankelijk van het dossier en hangen veelal af 
van het beleid van de banken.

• Ook wat de verschillende modaliteiten betreft (inbreng eigen vermogen, looptijd, 
tijdelijke opschorting,…) lijken er op dit moment geen grote verschillen te bestaan.

• In het volgende gaan we dieper in op deze punten.
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Financieringsvoorwaarden
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Wat de interestvoet betreft

• Het is moeilijk om hard te maken dat de tarieven voor Belgische schippers steevast 
hoger of lager zijn dan in het buitenland en dat hier een concurrentienadeel of 
voordeel speelt. Deze renteverschillen tussen landen zijn, zeker sinds de invoering 
van de euro, sterk verminderd. 

Ook uit de gesprekken blijkt dat er geen grote verstoringen van de 
concurrentiepositie ontstaan op het vlak van de interestvoet.

• In onze kostenberekening gaan we uit van een gelijke rentevoet voor de 6 landen. 
Een interestvoet bestaat uit de risicovrije rentevoet vermeerderd met een 
risicomarge. 
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Financieringsvoorwaarden
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Wat de interestvoet betreft

• Voor de risicovrije rentevoet gaan we uit van 
de swap rates, die steeds voor een bepaalde 
looptijd worden bepaald. Dit is de vaste 
vergoeding die op de markt gevraagd wordt 
in ruil voor de opeenvolging van variabele 
vergoedingen met dezelfde looptijd.

• De risicomarge hangt af van het project en 
van het type activiteit en ligt doorgaans 
tussen de 100 en 300 basispunten. In deze 
oefening gaan we uit van 200 basispunten.

Looptijd Risicovrije 
rente (%)

1 jaar 0.10

2 jaar 0.16

3 jaar 0.26

4 jaar 0.39

5 jaar 0.55

6 jaar 0.70

7 jaar 0.84

8 jaar 0.97

9 jaar 1.08

10 jaar 1.18

12 jaar 1.34

15 jaar 1.50

20 jaar 1.62

30 jaar 1.65

http://sebgroup.com/corporations-and-
institutions/prospectuses-and-downloads/rates/swap-rates
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Financieringsvoorwaarden
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Wat de inbreng van het eigen vermogen betreft

• Voor de inbreng van eigen vermogen gaan we uit van een zelfde verhouding  
eigen vermogen/vreemd vermogen tussen de 6 landen. Wel laten we deze 
verhouding wijzigingen naar gelang het profiel.

• De keuze van deze inbreng hangt met andere woorden sterk af van het dossier 
en van het beleid van de bank. Uit de gesprekken blijkt dat er op dit moment 
minder wordt ingezet op een sterk verlaagde eigen inbreng en dat banken hier 
striktere regels rond opleggen.

Percentage vreemd vermogen

Profiel 1 55%

Profiel 2 70%

Profiel 3 65%

Profiel 4 70%
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Financieringsvoorwaarden
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Wat de termijn van het krediet betreft

• We gaan uit van gelijke termijnen van de kredieten tussen de verschillende landen. 
Deze looptijd fluctueert onder meer in functie van het type profiel, de waarde van 
elk schip, de kwaliteit van het schip, de kost van het krediet.

• Uit de gesprekken bleek dat er geen aanwijzingen zijn om van een nadeel of 
voordeel voor de concurrentiepositie te spreken.

• . De goedkopere profielen hebben een veel kleinere terugverdientijd, onder meer 
door de leeftijd van het schip. Wat de nieuwere profielen betreft kunnen we 
uitgaan van een langere economische levensduur en een hoge aanschafwaarde. De 
termijn van deze kredieten is langer.

Looptijd krediet

Profiel 1 10 jaar

Profiel 2 15 jaar

Profiel 3 17,5 jaar

Profiel 4 17,5 jaar
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Financieringsvoorwaarden
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Wat de andere afbetalingsmodaliteiten betreft

• Hiermee wordt gedoeld op de mogelijkheid om –tijdelijk- de kapitaalaflossing op 
te schorten, zodat enkel de intrestbetalingen moeten voldaan worden en op de 
mogelijkheid om een deel van de financiering aflossingsvrij te voorzien. 

• De toepassing hiervan hangt sterk van het beleid van de banken af. Door de 
grootte van de Nederlandse vloot en de nieuwbouwgolf zou dit in de praktijk leiden 
tot aanzienlijk lagere maandelijkse lasten voor Nederlandse schippers.

• Ook hier blijkt uit gesprekken dat er door banken strenger wordt toegezien op deze 
modaliteiten en wordt de mogelijkheid om dit voor nieuwe kredieten toe te staan 
sterk afgebouwd. 

• Waar dit vroeger tot belangrijke –tijdelijke- concurrentienadelen zou kunnen 
leiden, lijken de financieringsvoorwaarden in de andere landen, en Nederland in 
het bijzonder, niet meer voor een verstoring van de concurrentiepositie te zorgen
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89

• Bijkomend zijn er geluiden te horen dat er –onder meer door de kredietcrisis- het 
moeilijker is om kredieten te vinden, specifiek voor kleinere types schepen. 

Uit de marktbevraging blijkt de moeilijkheid om kleinere leningen af te sluiten.

• Dit lijkt zich voornamelijk te situeren bij de financiering van de aanschaf van 
kleinere types schepen

• Gezien de binnenvaart voor de Belgische banken veelal een nichesector is, moet 
men rekening houden met het terugschroeven van financiering voor potentieel 
interessante dossiers.

• We zien dat men deze financieringskloof in het buitenland tracht te overbruggen. 
Met name in Nederland werkt men een Kredietunie uit, gefinancierd door de 
binnenvaart om te investeren in de binnenvaart. Ook crowdfunding biedt een 
mogelijkheid, al wordt dit nog niet ruim toegepast.
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Overheidswaarborgen

• De invloed van de overheidswaarborgen werd eerder reeds aangekaart. De landen 
in deze analyse bieden allen een waarborgregeling aan. Belangrijk voor deze 
analyse is dat deze maatregel geen impact heeft op de financieringskost, maar 
zorgt voor een snellere aanvaarding van het krediet. Het heeft met andere 
woorden geen impact op de hoogte van de rentevoet.

• Voornamelijk in Nederland lijkt de Borgstellingsregeling veel gebruikt. De 
mogelijkheid om de kapitaalaflossingen tot 2 jaar op te schorten werd in het 
verleden als nadelig voor de Belgische concurrentiepositie gezien.

• Uit de gesprekken blijkt dat de toepassing ervan sterk is afgenomen. Ook de 
impact van de opschorting van de kapitaalaflossing lijkt hiermee beperkt. Wel dient 
worden opgemerkt dat de maatregel dan wel niet meer wordt toegepast, maar niet 
is afgeschaft.

• In wat volgt gaan we na wat de impact is op de kostenstructuur indien een 
opschorting van de kapitaalaflossing wordt toegestaan.
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Steunmaatregelen
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Steunmaatregelen

• De invloed van de verschillende steunmaatregelen in de verschillende landen van deze 
analyse nemen we kwalitatief mee. We kiezen voor een globale beschouwing van het 
subsidielandschap. Omwille van de verscheidenheid aan maatregelen (directe subsidies, 
fiscale aftrek, steun voor vergroening,…) is het moeilijk om een goede inschatting te 
maken van de impact van deze maatregelen in het kostenmodel.

• We kijken hierbij specifiek naar steun aan schippers en binnenvaartondernemingen. 
Steun aan verladers of aan de infrastructuur heeft uiteraard een impact op het 
binnenvaartlandschap, maar richt zich niet specifiek tot de Belgische binnenschippers of 
ondernemingen.

• Op www.Naiades.info wordt een overzicht gegeven van de nationale maatregelen voor 
de binnenvaart. Luxemburg heeft momenteel geen lopende programma’s. Het 
subsidielandschap wordt hierin niet gerapporteerd, maar dit lijkt alvast beperkt.

• Specifieke maatregelen met betrekking tot personeel werden in het hoofdstuk rond 
bemanningskosten reeds aangekaart.
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Steunmaatregelen: een overzicht

Duitsland

Subsidieprogramma’s voor de binnenvaart in Duitsland kunnen ruwweg in twee zaken verdeeld 
worden. Enerzijds zijn er maatregelen gericht op de verduurzaming en vergroening van de vloot; 
anderzijds zijn er enkele pakketten gericht op de opleiding van Duitse binnenschippers en 
binnenvaartpersoneel.

• Steunprogramma voor scheepsmotoren met een lage uitstoot (Directe subsidie)

– Dieselmotoren met een lagere uitstoot; vervanging van motor; gebruik van brandstof-water 
emulsies; installatie van dieselpartikelfilters en stikstofreductiesystemen

– Tot 30-40% van de kosten; tot 40-50% van de kosten voor KMOs

– Binnenvaartondernemers met een vestiging in Duitsland en met in Duitsland geregistreerde 
schepen

– Looptijd is tot eind 2016

– Totaal budget is 1.500.000 euro (in 2013)
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Steunmaatregelen: een overzicht

• Steun ter bevordering van opleiding in de binnenvaart (Directe subsidie)

– Tot 50% van de kosten voor de training van scheepsleerling tot kapitein (max 25.000 per 
scheepsleerling)

– De stagiair moet in Duitsland wonen en een stagecontract hebben; de 
binnenvaartondernemer moet een vestiging in Duitsland hebben.

– Looptijd is onbepaald

– Totale budget is 2.540.000 euro per jaar

• vervolgopleiding van het Duitse binnenvaartpersoneel (Directe subsidie)

– 60 % van de kosten voor de training gerelateerd aan vaaropleiding  (max. 2000 euro per 
persoon per jaar)

– 90% van de kosten gerelateerd aan IT-training en management van een binnenschip (max 
2000 euro per persoon per jaar)

– Looptijd is onbepaald
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Steunmaatregelen: een overzicht

Frankrijk

In Frankrijk is één breed pakket van maatregelen uitgevaardigd dat zich richt op de modernisering van de 
vloot. Het richt zich tot alle Europese binnenvaartondernemers die activiteiten in Frankrijk uitoefenen.

• Steunprogramma voor de modernisering van de binnenvaartvloot (Directe subsidie)

– Verschillende activiteiten worden ondersteund

• Reductie van dieselverbruik en emissies (tot 30%; max 70.000 euro) 

• Technische verbetering van schepen, zoals ICT (tot 30%; max 60.000 euro)

• Mobiele kranen aan boord (tot 30%; max 80.000 euro)

• Maatregelen om nieuwe lijndiensten te ontwikkelen (tot 20%; max. 200.000 euro voor 
aanpassingen)

• Aanpassing schepen voor aanmeren in zeehavens (tot 20%;  max 400.000 euro voor aanpassingen) 

• Aankoop van gebruikte schepen voor jonge ondernemers (80 euro/TDW; tot 20%, max 60.000 
euro)

• Studie op het gebied van scheepsinnovatie (tot 50%; max 100.000 euro)

• Bouw van overnachtingsmogelijkheden voor leerlingen en stagiairs (tot 30%; max. 15.000 euro)

– Gericht op Europese binnenvaartondernemers in Frankrijk

– Looptijd is tot eind 2017

– Totale budget is 22.000.000 euro
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Steunmaatregelen: een overzicht

Nederland

Het aanbod van steunmaatregelen in Nederland is de laatste jaren wat teruggeschroefd. Er wordt 
afstand genomen van directe subsidies en meer gebruik gemaakt van fiscale aftrekken. Vele van 
deze aftrekken zijn trouwens niet specifiek gericht op de binnenvaart, maar zijn algemene 
duurzaamheidsmaatregelen met een apart luik voor de binnenvaart. 

De fiscale aftrekken kunnen ook toegepast worden als er verliezen worden geleden en vergroot de 
verrekenbare verliezen. Het maakt wel dat het voordeel voor bedrijven met verlies eerder beperkt is.

• Energie-investeringsaftrek (EIA) (Fiscale stimulans)

– De steunmaatregel wil investeringen in energiebesparend materieel en hernieuwbare 
energie stimuleren

– Deze maatregelen moet op een Energielijst opgenomen worden. 

– 41,5% van de investering kan worden afgehouden van de fiscale winst. 

– De maatregel is gericht op belastingplichtige (inkomens- en vennootschapsbelastingen) 
ondernemers in Nederland

– De looptijd is onbepaald

– Het totale budget is 151.000.000 euro
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Steunmaatregelen: een overzicht

• Vrije afschrijving milieu-investeringen (Vamil) & Milieu Investeringsaftrek (MIA) (Fiscale 
stimulans)

– De maatregel wil de bekendheid van nieuwe milieuvriendelijke technologieën stimuleren

– Deze maatregelen moeten op een Milieulijst zijn opgenomen. 

– Vamil maakt het mogelijk om de de investeringen versneld af te schrijven; MIA maakt het 
mogelijk om tot 40% van de investeringskosten af te trekken van de fiscale winst. Beide 
maatregelen zijn combineerbaar.

– De maatregel is gericht op belastingplichtige (inkomens- en vennootschapsbelastingen) 
ondernemers in Nederland

– De looptijd is onbepaald

– Het totale budget voor Vamil is 24.000.000 euro; voor MIA 101.000.000 euro

• Subsidieprogramma's innovaties duurzame binnenvaart (Directe subsidie)

– De steunmaatregel moet bijdragen aan de verdere duurzaamheid van de sector

– Het te subsidiëren project moet generiek toepasbaar zijn voor binnenvaartschepen; de 
uitstoot van CO2, NOx en PM reduceren en een terugverdieneffect genereren.

– Het steunprogramma is gericht op Nederlandse bedrijven (grote bedrijven, KMO’s, 
zelfstandigen)

– De looptijd is tot mei 2015

– Het totale budget is 200.000 euro in 2015
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Steunmaatregelen: een overzicht

• Subsidieregeling actieprogramma luchtkwaliteit Zuid-Holland (Directe subsidie)

– Initiatief komt van de provincie Zuid-Holland

– Specifiek binnen het maatregelenpakket vrachtverkeer en logistiek zijn er subsidies voor de 
ombouw van binnenvaartschepen naar LNG. Twee pilootprojecten werden hierin 
uitgewerkt.

– Zowel minimale als geavanceerde aanpassingen komen aan bod

– Maximaal subsidiebedrag van 400.000 euro per project
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Steunmaatregelen: een overzicht

België

Belgische steunprogramma’s worden in hoofdzaak op regionaal niveau geregeld. Een vergelijking 
met de hoeveelheid maatregelen van enkele jaren geleden toont ook hier dat het aanbod is 
teruggeschroefd. Onder meer de directe subsidies in Vlaanderen voor vlootmodernisering en 
duurzame scheepsmotoren waren tot 5 jaar geleden nog beschikbaar.

• Steun ten gunste van alternatieve vervoersmodaliteiten (Directe subsidie)

– Deze steunmaatregel werd opgestart in het Waalse Gewest.. Het betreft een breed pakket 
dat zich richt op het ondersteunen van alternatieven voor wegvervoer. 

– Onder meer volgende zaken worden ondersteund

• Steun voor aankoop tweedehandsschip (30% van de investering, max 200 000 euro)

• Steun voor aankoop nieuw materieel, motoren, inrichting,… (tot 50% van de investering, 
max 200 000 euro)

– De steun is gericht aan ondernemers in de binnenvaart

– Totale budget is 24.600.000 euro

– Looptijd is tot eind 2020
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Steunmaatregelen: een overzicht

• Toekomstige projecten 

– In het kader van deze studie bleek uit de gesprekken dat er in de toekomst nieuwe 
steunmaatregelen zullen worden uitgeschreven in België, vanuit middelen van het 
sloopfonds

– Deze zullen gericht zijn op opleiding, technieken, vlootmodernisering,…

– Totale budget bedraagt ongeveer 1.000.000 euro.
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Steunmaatregelen: conclusie

• Het aantal subsidies voor de binnenvaart lijkt de laatste jaren eerder afgenomen. 
Dit is zeker het geval in België: er zijn geen maatregelen vanuit de Vlaamse 
Overheid meer die inzetten op de verduurzaming van de vloot.

• In Duitsland zijn er steunmaatregelen die specifiek inzetten op de opleiding van 
de bemanning en de binnenschipper. In de meeste landen ligt de focus op de 
verduurzaming van de vloot.

• In Nederland gaat het vooral over fiscale aftrekken in duurzaamheidstrajecten. 
Men kan de opmerking maken dat de impact hiervan beperkt is indien bedrijven in 
een verliespositie zitten. 

• Wel bleek uit gesprekken dat binnenvaartondernemers in Nederland meer worden 
gewezen op mogelijke steunmaatregelen.
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Boekhoudkundig en fiscale kader
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Boekhoudkundig en fiscale kader: een overzicht

• Als laatste element wordt het boekhoudkundig en fiscale kader in de 6 landen
beschouwd.

• Omdat er tussen de landen grote verschillen bestaan in fiscaliteit, 
boekhoudkundige systemen, afschrijvingsregels en mogelijke fiscale aftrekken zal 
ook dit aspect kwalitatief beoordeeld worden.  

• We zoeken hierbij een algemene appreciatie van het fiscale en boekhoudkundig 
kader.
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Boekhoudkundige en fiscale kader

Inkomstenbelasting

• Een eerste element betreft de inkomstenbelasting in de verschillende landen. 

Onmiddellijk moet het onderscheid gemaakt worden tussen zelfstandige ondernemers, 
onderworpen aan de personenbelasting en binnenvaartondernemingen, onderworpen aan de 
vennootschapsbelasting.

• Onderstaande tabel geeft de tarieven voor beide weer in de 6 landen. België heeft voor beide
inkomstenbelastingen de hoogste tarieven (Rekening houdend met het tarief van hoogst
belastbare schijf); Zwitserland heeft –gemiddeld gezien, over zijn kantons- de laagste tarieven.
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België Nederland Duitsland Zwitserland Luxemburg Frankrijk

inkomstenbelasting (%)

Personenbelasting 50 52 45 40 44 45 

Vennootschapsbelasting 34 25 30 18 29 33 
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Boekhoudkundige en fiscale kader

• In de praktijk geldt de effectieve belastingsdruk, dit is rekening houdend met fiscale aftrek, 
gunstregimes,… 

• Deze effectieve belastingvoet is veelal lager dan het maximum tarief. Dit is moeilijk eenduidig
te bepalen voor 1 sector. Studies wijzen uit dat de effectieve druk voor vennootschapen
merkbaar lager ligt in België en vaak vergelijkbaar is met deze in de buurlanden.

• In België geldt onder meer de notionele interestaftrek: 

– alle ondernemingen krijgen aftrek op basis van een fictieve rente op hun eigen vermogen

– Dit systeem bestaat niet in de andere landen

• Zowel in België als in Nederland is de meerwaarde bij de verkoop van een schip niet belast, 
indien dit opnieuw wordt geïnvesteerd in een nieuw schip.

– Maatregel gericht om de aankoop van nieuwe schepen voor zelfstandige schippers te 
ondersteunen.
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Boekhoudkundig en fiscale kader

• Wat betreft de afschrijvingsregels, deze komen in België wat rigide over. 

– Voor binnenschepen waarvan de investeringen of verrichtingen zijn gedaan met 
ingang van 8 oktober 1993 geldt in België een afschrijvingspercentage van 
maximum 10% op de aanschaf- of beleggingswaarde. 

– In het jaar van aanschaffing van een afschrijfbaar activa is een afschrijvingsplan
bij de aangifte te voegen. Afwijkingen van dit afschrijvingsplan moeten 
verantwoord worden.

• In Nederland –oa gekoppeld aan VAMIL subsidie- bestaat de mogelijkheid tot 
willekeurig afschrijven.

– Tempo van afschrijven mag zelf bepaald worden

– Indien verlies in bepaald jaar wordt tempo vertraagd

• Daarnaast hebben de fiscale aftrekken die we bij de Nederlandse 
steunmaatregelen werden vermeld (EIA en MIA) een rol op het belastbaar 
inkomen.
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Boekhoudkundig en fiscale kader

• Een laatste, belangrijk element betreft de boekhoudkundige verwerking van 
verliezen.

– In Duitsland, Nederland en Frankrijk is het mogelijk om verliezen van het 
huidig boekjaar van de winst in het verleden af te trekken , een zogenaamde 
carry back van de verliezen. 

– Dit is niet het geval in België, Luxemburg en Zwitserland, waar enkel een carry
forward mogelijk is.

• Het ontbreken van deze constructie –en  bij uitbreiding het belang van de fiscale 
druk- wordt momenteel als minder belangrijk ervaren, gegeven de crisis bij vele 
binnenschippers, en het feit dat er slechts een beperkt belastbaar inkomen is.
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Blik op de kwaliteit

Steunmaatregelen 

• Laatste jaren veelal teruggedrongen

– Beperkt tot vergroening, verduurzaming, opleiding

– Fiscale aftrek + directe subsidies

• In België aantal maatregelen eerder beperkt (-)

Financiering

• (Kleine) kredieten over het algemeen teruggeschroefd

• Nederland blijft kennis van de sector groter (oa financiële 
instellingen) en wordt nagedacht over nieuwe initiatieven

– Kredietunie: Leden kopen één of meer obligatie 
(kredietgevers) en verlenen financiering na doorlichten van 
dossier + mogelijkheid tot coaching

Boekhoudkundig kader

• Duitsland en Nederland flexibeler wat afschrijvingen betreft (+)

• België notionele aftrek en eenvoudig forfaitair systeem (+),

Mogelijk lagere effectieve druk, maar hoge statutaire tarieven (-)
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Samenvatting: de totale kostenstructuur
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Samenvatting: de totale kostenstructuur

• In dit deel brengen we voor elk profiel de totale kostenstructuur in beeld.

• We rapporteren bemanningskosten apart van de vaste kosten, maar ook dit zijn 
vaste kosten voor de binnenvaartonderneming.

• Volgende elementen zullen hierbij becijferd worden.
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Vaste 
kosten

Variabele 
kosten

Herstelling + onderhoud
Verzekering

Bemanningskosten
Technische certificaten + keuring

Administratie + boekhouding
Communicatie

Financiering
Waarde schip

Termijn krediet
Rentekost

Bevrachtingscommissies
Vaarrechten en havenrechten, 

loodsgelden
Brandstofkosten

Overige variabele kosten
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Samenvatting: de totale kostenstructuur

Profiel 1

• Beperkte 
kapitaalaflossing 
omwille van grootte 
en ouderdom schip

• Bemanningskosten 
en brandstofverbruik 
wegen door; 
bemanningskost 
hoog in Frankrijk en 
België.
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Samenvatting: de totale kostenstructuur

Profiel 2

• De jaarlijkse 
financieringskosten 
worden groter en 
belangrijker

• Bemanningskosten 
zijn, ook in de situatie 
met zelfstandige 
kapitein en matroos, 
het hoogst in België
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Samenvatting: de totale kostenstructuur

Profiel 2

• Rekening houdend 
met een volledige 
bemanning in 
loondienst worden 
de verschillen 
groter.
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Samenvatting: de totale kostenstructuur

Profiel 3

• Bij deze grotere schepen 
stijgt uiteraard de grootte 
van de financieringskost

• Toch is, in tegenstelling 
tot enkele andere landen, 
de bemanningskost 
veruit het belangrijkste 
onderdeel van de 
kostenstructuur in België: 
tot 46% van de totale 
kosten

• De totale kosten zijn tot 
12% duurder dan in 
Nederland en tot 28% 
meer dan in Zwitserland
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Samenvatting: de totale kostenstructuur

Profiel 4

• Bij profiel 4 zien we een 
soortgelijk verhaal.

• De financieringskost stijgt 
aanzienlijk, maar de 
bemanningskost blijft de 
belangrijkste factor in de 
kostenstructuur van een 
Belgische 
binnenvaartonderneming
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Samenvatting: de totale kostenstructuur

Impact technische 
voorschriften

• Ten opzichte van totale kosten 
is gemiddelde jaarlijkse 
certificaatkost beperkt;

– Beperkt tot ongeveer 10% 
van totale vaste kosten 
(exclusief 
financieringskosten en 
bemanningskosten)

– bedrag dat in 1 jaar 
betaald moet worden is 
uiteraard hoger en kan 
zwaarder wegen op het 
budget.
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Het niveau van de patronale bijdragen is te hoog en moet dalen

Component Bemanningskosten

Trekker Federale Overheid – Paritair Comité

Doorlooptijd Middellange/Lange termijn

Beschrijving • De hoge loonkosten zijn een gekend probleem voor de hele Belgische 
economie, maar het weegt meer door in de binnenvaartsector omdat:

– De sector is zeer sterk Europees geïntegreerd, doordat de diensten 
zelf mobiel zijn

– Ondernemers staan in directe prijsconcurrentie met concurrenten uit 
de buurlanden

• Bijkomende premies in CAO’s voor de binnenvaart zijn bovengemiddeld in 
vergelijking met andere paritaire comités

• Lagere nettolonen zijn niet haalbaar
– Maakt het moeilijk om goede arbeidskrachten aan te trekken
– De arbeidsmarkt kent een grote mobiliteit van de werknemers
– Alleen een lager “jeugdloon” (voor werknemers onder de 23 jaar) zou 

eventueel nuttig kunnen zijn (cf. Nederland)
118



Page 119

Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Het niveau van de patronale bijdragen is te hoog en moet dalen (vervolg)

Component Bemanningskosten

Trekker Federale Overheid – Paritair Comité

Doorlooptijd Middellange/Lange termijn

Beschrijving • De situatie zorgt ervoor dat ondernemers van Belgische nationaliteit, als 
overlevingsstrategie, zich in het buitenland gaan vestigen om lagere 
bemanningskosten te hebben

– De reden/doelstelling waarom de patronale bijdragen in de Belgische 
binnenvaart zo hoog, met name het garanderen van een hoog niveau 
van sociale bescherming voor de werknemers, wordt dan uiteindelijk
toch niet bereikt 

• Het regeerakkoord van de federale regering voorziet een daling van de 
patronale bijdragen naar 25 %.

• Een loonkosteninspanning voor de hele economie die voldoende ver gaat 
om de concurrentiepositie van de Belgische binnenvaart te herstellen, is 
waarschijnlijk niet haalbaar (althans met behoud van hetzelfde niveau van 
sociale bescherming

• Een vergaande, sectorspecifieke loonlastenverlaging is absoluut 
noodzakelijk 119
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Het niveau van de patronale bijdragen is te hoog en moet dalen (vervolg)

Component Bemanningskosten

Trekker Federale Overheid – Paritair Comité

Doorlooptijd Middellange/Lange termijn

Beschrijving • Doelstelling moet realistisch zijn: een gefaseerde aanpak
• Eerst loonlasten op hetzelfde niveau brengen als in Nederland, Duitsland 

en Frankrijk: inspanning van 30% 
• Daarna loonlastenniveau naar het niveau van Luxemburg en Zwitserland: 

bijkomende inspanning van ongeveer 30% 
– door de samenstelling van de arbeidsmarkt in die landen, met veel 

hogere gemiddelde lonen, kan men in die landen zowel het niveau van 
de belastingen als van de sociale zekerheidsbijdragen proportioneel 
veel lager houden

– Sectorspecifieke aanpak vergroot slaagkans loonlastenverlaging
• Door een loonlastenverlaging kan een deel van de tewerkstelling in de 

binnenvaart die momenteel “onder de radar” blijft (zie hoger) in regel 
worden gebracht. Dit kan op het vlak van de door de sociale 
zekerheidsinstellingen ontvangen patronale bijdragen een 
terugverdieneffect teweegbrengen.

• Harmonisatie sociale wetgeving in Europa is vereist, maar zeer lange 
termijn
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Het verbod op uitzendarbeid moet worden opgeheven

Component Bemanningskosten

Trekker Federale Overheid, sector

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • In de Belgische binnenvaart wordt soms gebruik gemaakt van uitzendarbeid 
– in strijd met de wet of minstens in een schemerzone
– wordt als bijna onvermijdelijk ervaren 

• Er is vraag naar het gebruik van uitzendarbeid om pieken in de vervoersvraag op te 
vangen en om een flexibele bedrijfsvoering toe te laten. 

• Dit lijkt onlogisch, nu het aantal vacatures in de binnenvaartsector sterk is 
afgenomen (in die mate dat de matrozenopleiding via de VDAB momenteel niet langer 
wordt aangeboden). De vraag naar uitzendkrachten om pieken en 
onverwachte/onregelmatige personeelstekorten op te vangen, moet echter worden 
onderscheiden van de vraag naar vast personeel. Beide stelsels kunnen en moeten 
elkaar aanvullen. Zonder vaste personeelsleden die kunnen doorstromen, zou op 
termijn een gebrek aan gekwalificeerde profielen (schippers) kunnen ontstaan.   

• Ook bij sommige werknemers wordt vandaag de dag een voorkeur vastgesteld voor 
flexibele tewerkstelling.
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Het verbod op uitzendarbeid moet worden opgeheven (vervolg)

Component Bemanningskosten

Trekker Federale Overheid, sector

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • Als reden voor het verbod wordt de veiligheid van personen en goederen 
aangehaald, en in het bijzonder de veiligheid en de gezondheid van de 
werknemers

– Veronderstelling dat de tewerkstelling van uitzendpersoneel per 
definitie verhoogde veiligheidsrisico’s inhoudt

– De “veiligheid van personen en goederen” kan echter afdoende 
worden beschermd door toepassing van de bekwaamheidseisen

– In andere sectoren, waar “de veiligheid van personen en goederen” 
evenzeer van primordiaal belang is, zoals de bouwsector, bestaat er 
niet langer een verbod op uitzendarbeid

• Het geldende verbod is juridisch aanvechtbaar op grond van het Europees 
recht en het Belgisch grondwettelijk recht.

122



Page 123

Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Het verbod op uitzendarbeid moet worden opgeheven (vervolg)

Component Bemanningskosten

Trekker Federale Overheid, sector

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • Geen vrijbrief voor sociale uitbuiting:
– Uitzendarbeid in de binnenvaart moet wel onderworpen blijven aan 

de Uitzendarbeidswet (dus o.a. zelfde loon en zelfde 
arbeidsbescherming als vast personeel, en alleen toegestaan voor 
tijdelijke vermeerdering van werk, een uitzonderlijk werk, vervanging 
van een vaste werknemer of als instroomtechniek). 

– Op grond van de geldende regels zal doorgaans het Belgische sociale 
zekerheidsrecht van toepassing zijn. 

– De uitzendkantoren moeten erkend zijn overeenkomstig 
gewestelijke regelgeving.  Buitenlandse kantoren moeten minstens 
aan gelijkwaardige voorwaarden voldoen.

• Het in regel brengen van tewerkstellingssituaties die zich vandaag in een 
schemerzone bevinden, maakt het handhaven van sociale standaarden 
gemakkelijker
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Andere landen moeten even streng op schijnzelfstandigheid toezien als België

Component Bemanningskosten

Trekker Federale Overheid – Europese Unie

Doorlooptijd Middellange termijn

Beschrijving • In de Belgische binnenvaart, maar ook in het buitenland, wordt soms 
gebruik gemaakt van “schijnzelfstandigen” 

– In strijd met de wet of minstens in een schemerzone 
– Wordt als bijna onvermijdelijk ervaren omdat de brutokost van een 

zelfstandige veel lager is dan die van een werknemer

– De gehanteerde criteria en de handhaving ervan verschilt sterk van 
land tot land (of dit wordt althans zo ervaren). Daardoor is er geen 
“level playing field”

– De strijd tegen schijnzelfstandigheid is een van de beleidspunten van 
Eurocommissaris Thyssen

– Er dient effectief op EU-niveau werk te worden gemaakt van uniforme 
criteria die op dezelfde manier worden gehandhaafd. De Belgische 
federale overheid dient hierop aan te dringen 
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Alternatieve vormen van financiering moeten verder onderzocht, aangemoedigd en
aangeboden worden.

Component Financiering

Trekker Sector

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • Sector blijft voor vele Belgische financiële instellingen nichesector
• Kleinere leningen zijn teruggeschroefd door banken owv lagere rendabiliteit

– Vaste kosten wegen zwaarder door in kleinere dossier
– Banken verlangen meer zekerheden bij aangaan financiering

• Het –tijdelijke- gebrek aan financiering bij de bankensector wordt in het buitenland 
(Nederland) opgevangen met nieuwe initiatieven. 

– het oprichten van een kredietunie vanuit de sector
– de mogelijkheid tot crowdfunding van de aankoop van een schip

• Voordeel hierbij is:
– Groter aanbod om financiering te verkrijgen
– Mogelijk nadeel: te eenvoudig verkrijgen van financiering; dossiers moeten goed 

opgevolgd worden.
• Mogelijkheid tot crowdfunding wordt zeer sporadisch aangewend, maar werkt via 

zelfde principe
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Het invoeren van een controlesysteem om de kwaliteit van de vaartuigen en een 
correcte toepassing van het reglement te waarborgen.

Component Technische voorschriften

Trekker Overheid

Doorlooptijd Middellange termijn

Beschrijving • Voor het houden van toezicht op eigen en externe vloot kunnen onaangekondigde
controles worden uitgevoerd aan boord.

– Enerzijds zal men toezicht houden op de eigen vloot zoals vandaag de overheid 
de nodige keuringen uitvoert aan boord naar het reglement.

– Anderzijds zal men toezicht houden op en de nodige inspecties en controles 
uitvoeren aan boord van buitenlandse vaartuigen. 

• Dit kan gekoppeld worden aan de invoering van een boetesysteem waarbij de grootte 
van de boete overeenkomt met de omvang der werken om de bepaalde overtreding te 
corrigeren naar het reglement.
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Aandachtspunten voor de Belgische binnenvaart

Certificaten en keuringen van verschillende lidstaten moeten geharmoniseerd 
worden door het opstellen van een Europees uniform inspectiesysteem.

Component Technische voorschriften

Trekker Overheid; sector

Doorlooptijd Middellange termijn

Beschrijving • Het gebeurt vaak dat wanneer een schip, in het bezit van een geldig CVG, van een 
buitenlandse eigenaar aan een Belgische eigenaar verkocht wordt, het bestaand CVG 
niet zonder meer aanvaard wordt door de Belgische overheid.

• Hoewel de voorschriften dezelfde zijn blijken er toch nog verschillen te bestaan in de 
keuring van schepen. 

– Dit geldt voor het ADN maar eveneens voor het Rijnvaartreglement.

• De schipper mag niet de dupe worden van de interpretatieverschillen tussen 
verschillende lidstaten. 

– Er dient een Europees uniform inspectiesysteem te worden gecreëerd 
– in overleg met de keuringsinstanties (commissie van onderzoek / commissie van 

deskundigen) in andere landen.
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

De bankensector moet beter geïnformeerd worden over de binnenvaartsector.

Component Financiering

Trekker Sector

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • Bijkomend aan het onderzoeken van alternatieve financieringsinstrumenten kan men 
de bankensector in België meer en beter informeren over de binnenvaart.

– In België vaak nichesector voor financiële instellingen
– Door onvoldoende kennis van de sector schatten bepaalde banken potentieel 

interessante dossiers minder goed in
– Het loont om hierbij aandacht te hebben voor evoluties van de markt, van de 

trafieken, de waarde van schepen,…

• Dit probleem stelt zich in België meer: 
– Minder banken met affiniteit binnenvaart
– Door de minder goede concurrentiepositie van de binnenvaart zullen banken –

ondanks het potentieel- minder geneigd zijn tot financieren
– Leidt tot een vicieuze cirkel
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Aanbevelingen om de concurrentiepositie van de Belgische 
binnenvaart te verbeteren

Verdere programma’s en steunmaatregelen rond de binnenvaart worden best op 
een Europees niveau uitgewerkt.

De sector moet meer geïnformeerd worden over mogelijke steunmaatregelen. 

Component Financiering en steunmaatregelen

Trekker Sector

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • Nationale steunmaatregelen (specifiek voor de sector/schippers) nemen verder af 
• De binnenvaart is een kleine sector, wat maakt dat het weinig slagkracht heeft om 

Europese budgetten of projecten binnen te halen. 
– Een gecoördineerde actie vanuit de (Europese) sectorfederaties kan de 

slaagkans op bijkomende middelen vergroten.
– Aansluiting zoeken bij grote Europese programma’s
– Slagkracht op Europees vlak vergroten

• Wat de situatie in België betreft zijn de steunmaatregelen voor de binnenvaart eerder 
beperkt. Uit gesprekken bleek evenwel dat –in het verleden- de kennis over mogelijke 
steunmaatregelen, zowel in programma’s specifiek gericht op de binnenvaart als 
daarbuiten, onvoldoende gekend waren bij de binnenschippers.

– Blijkt onder meer in Nederland meer promotie te zijn + steun van banken
– Blijvend inzetten op promotie en bekendmaking van steunmaatregelen
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• De onderliggende analyse legde enkele zaken bloot die niet rechtstreeks inspelen 
op de concurrentiepositie van de Belgische schippers, of een rechtstreeks nadeel 
inhouden ten opzichte van binnenvaartschippers en ondernemingen in het 
buitenland.

• Deze hebben echter wel een impact op het Belgische binnenvaartlandschap. Een 
versterking van deze punten wordt dan ook als positief ervaren.
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De opleidingen moeten meer worden gedifferentieerd qua niveau dan nu het geval 
is (meer gericht op de beoogde loopbaan).  
Opleidingen kunnen uitgaan van een meer modulaire opbouw. 

Component Algemeen, Bemanningskosten

Trekker Overheid; Sector; Binnenvaartopleiding

Doorlooptijd Middellange termijn

Beschrijving • Wat de opleiding betreft is in België -in tegenstelling tot de buurlanden (Nederland in 
het bijzonder)- enkel een beroepsopleiding mogelijk. Uit gesprekken bleek dat dit als 
een nadeel wordt gezien.

• De vaaropleiding is momenteel sterk verweven met de opleiding rond management en 
het beheer van het binnenschip.

– Dit verhindert een specialisatie rond beheer van een binnenvaartonderneming 
versus een doorgedreven vaaropleiding.

– Het risico bestaat erin dat er te algemene profielen ontstaan
– Een meer modulaire opbouw van de opleidingen, gericht op een specifieke 

loopbaan, zou dit kunnen verhelpen.

• Ook hier wijzen we op het feit dat een meer doorgedreven kennis van het beheer 
van een binnenvaartonderneming, wat de financieel-economische aspecten betreft, 
een belangrijk voordeel kan betekenen.

– Zorgen voor meer kostprijsbewustzijn en solide business cases.
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Bijkomend onderzoek naar de rol van de binnenvaart in de logistieke keten is nodig.

Component Algemeen

Trekker Sector

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • De huidige studie richt zich op internationale verschillen in financiering, bemanning, 
technische eisen die een nadeel kunnen hebben op de concurrentiepositie van de 
Belgische binnenvaart.

• Het verhaal rond de prijsvorming in de binnenvaart is ruimer. Het vereist meer 
markttransparantie en een inzicht in de prijsmechanismes.

– De binnenvaart is onderdeel van grotere keten.
– Rol van andere partijen (verladers, bevrachters, tussenpersonen…) in beeld 

brengen met ketenanalyse door Prijzenobservatorium
– Dit verhaal speelt niet noodzakelijk alleen in België; dezelfde patronen komen 

voor in het buitenland.

• Dit peilt rechtstreeks naar de tarieven die schippers ontvangen en kan dan ook een 
grote invloed hebben.

• Het kan tevens leiden tot een beter zicht voor binnenschippers op het beheer van 
hun onderneming. Dit lijkt momenteel minder het geval. Het moet leiden tot een 
betere onderhandelingspositie en meer kostprijsbewustzijn bij het aangaan van 
transporten. 133
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Bestaande overlegplatformen moeten meer en beter benut worden

Component Algemeen

Trekker Sector

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • Verder overleg binnen de Belgische binnenvaartsector moet aangemoedigd worden.
– Het overleg in de sector is momenteel voornamelijk geregeld via het Paritair

Comité.  Deze werking  moet verder worden gezet.
– Zoals aangegeven in het vorige aandachtspunt kan er in dit overleg ook 

aandacht zijn voor de andere partijen in de logistieke keten.

• Het is belangrijk hier om geen nieuwe platforms te creëren, maar de bestaande 
beter  te benutten
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De bekendheid en aantrekkelijkheid van de sector op de arbeidsmarkt moet worden 
verbeterd. 

Component Bemanningskosten

Trekker Overheid; Sector; Binnenvaartopleiding

Doorlooptijd Middellange termijn

Beschrijving • Het gebrek aan goede Belgische bemanningsleden wordt ervaren aan 
werkgeverszijde.

• Het is moeilijk te achterhalen of dit een oorzaak of eerder een gevolg is van de 
wijdverspreide tewerkstelling van buitenlandse bemanningsleden . De toestand wordt
alleszins daardoor bestendigd.
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De periodiciteit van de inspecties moet verminderen, de kwaliteit van de inspectie 
moet behouden blijven.

Component Technische voorschriften

Trekker Overheid

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • Periodiciteit verlagen door de verplichting om klasse te behouden op te heffen. 
– Voor het handhaven van de kwaliteit van de schepen kan de klasse  een 

eenmalige keuring uitvoeren van de constructie met opvolging tijdens bouw. 
– Voor het handhaven van de kwaliteit van de inspecties na nieuwbouw kan men 

voor de droge keuringen de klasse blijven consulteren doch niet verplichten om 
de klasse te behouden.

– Eventueel opstellen van experten register wat ook de omslachtigheid van de 
procedure ten goede komt.

• Het gelijk trekken van de termijnen naar 7 jaar, eventueel de geldigheid van het 
certificaat koppelen aan leeftijd. 

– Jongere schepen krijgen een certificaat met een geldigheidsduur van 7jaar.
– Oudere schepen krijgen vanaf een bepaalde leeftijd een certificaat met een 

geldigheidsduur van 5 jaar. 
– Eventueel tussentijdse (natte) keuring uitvoeren.
– Empirisch onderzoek uitvoeren naar relatie tussen scheepsaverijen en conditie 
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Het werkgebied van de regionale overheden moet geherdefinieerd worden.

Component Technische voorschriften

Trekker Overheid

Doorlooptijd Korte termijn

Beschrijving • Het herdefiniëren van het werkgebied heeft invloed op de kostprijs voor de 
nieuwbouw van een schip.

• In principe gelden voor nieuwbouw dezelfde regels als in Nederland, toch is het vaak 
duurder (tot  12.500 euro)

– afbouw gebeurt vaak in Nederland 
– de overheid voert geen buitenlandse inspecties uit
– te meer omdat het aantal scheepswerven in België verwaarloosbaar is ten 

opzichten van onze buurlanden en een eigenaar al bijna verplicht wordt zich 
naar het buitenland te richten

• Tot vijf jaar geleden ging de overheid voorbij de landsgrens voor het uitvoeren van 
inspecties.

• Uitbreiden van het werkgebied van de overheid zodat men zich niet moet richten 
tot de klasse die wel inspecties in het buitenland uitvoeren.
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