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1. Uitgangspunt

Er is vastgesteld dat er in Noord-Limburg enorme stromen van goederentrafiek bestaan. In en om Overpelt en Neerpelt alleen al bedraagt die trafiek ongeveer 2 miljoen ton per jaar (zie tabel). Liefst 95 % van deze vervoersstroom loopt over de weg. 

	Vervoer in ton/jaar
	Aanvoer
	Afvoer
	Totaal

	Over de weg
	900.000
	1.000.000
	1.900.000

	Over het spoor
	65.000
	1.500
	66.500

	Over het water
	13.000
	11.000
	24.000

	Totaal
	978.000
	1.012.500
	1.990.500


Tabel 1: goederentrafiek in Noord-Limburg

Noord-Limburg vervult dus een belangrijke logistieke functie. De verwachting is dat de regio die functie de komende jaren nog in belangrijke mate zal uitbouwen. De verdere aanleg van de Noord-Zuidverbinding en de heringebruikname van de IJzeren Rijn spelen hierin een belangrijke rol.

In die context gaf industrieterrein Nolimpark eind 1999 aan het studiebureau Technum de opdracht om de haalbaarheid, zowel maatschappelijk als bedrijfseconomisch, te onderzoeken van de aanleg van een overslagcentrum voor goederenvervoer in Noord-Limburg. Dit overslagcentrum moet het mogelijk maken om een gedeelte van het goederenvervoer op langere afstanden via het spoor of via het water te vervoeren. Eenvoudig gezegd: goederen worden overgeslagen van de vrachtwagen op de trein of het schip.

2. Potentieel

De belangrijkste trafiekstromen in Noord-Limburg zijn de volgende:

· Containers van en naar de haven van Antwerpen

· Trailervervoer naar Noord-Oost-Duitsland

· Aanvoer van staal uit het Ruhrgebied

· Overige

De studie berekende op basis van de vrachtgegevens het potentieel voor het overslagstation. Er is een pessimistisch scenario en een optimistisch.

	Aantal vervoersbewegingen of “moves” per jaar

	
	Pessimistisch
	Optimistisch

	Containers Antwerpen
	718
	3.342

	Trailers NO-Duitsland
	48.000
	48.000

	Staal Ruhrgebied
	9.312
	9.312

	Overige
	18.520
	18.520

	Totaal
	76.550
	79.174


Tabel 2: potentieel voor een overslagstation

De conclusie van de studie is dat er zelfs met het meest pessimistische scenario a priori voldoende potentieel is voor een overslagstation in Noord-Limburg. 

3. Locatie

Voor de inplanting van het overslagstation werden zeven locaties in Noord-Limburg onderzocht (zie kaart in bijlage):

· in Lommel: 

· Glasfabriek (1), trimodaal water-spoor-weg 

· Maatheide (2), trimodaal

· Balendijk (3), bimodaal spoor-weg

· Barrier (4); trimodaal

· in Overpelt: 

· Nolimpark Noord (5), bimodaal 

· Nolimpark Zuid (6), bimodaal

· in Neerpelt: 

· Lommelse Akkers (7) bimodaal, eventueel trimodaal

De volgende criteria werden gehanteerd:

· ontsluiting via de weg;

· ontsluiting via het spoor;

· ontsluiting via het water;

· nabijheid van de gebruikers;

· grootte;

· eigendom;

· huidig gebruik;

· bestemming volgens Gewestplan of BPA;

· milieuproblemen – bestaande of te verwachten;

Het resultaat is dat de locaties Maatheide en Balendijk in Lommel en Nolimpark Zuid in Overpelt in aanmerking komen. Glasfabriek in Lommel en Lommelse Akkers in Neerpelt vallen af. De overige blijven ‘in reserve’. Op de locatie Balendijk zijn er twee mogelijkheden, namelijk zonder of met de aanleg van een industriespoor voor de ontsluiting van de gehele industriezone. Zij worden verder respectievelijk 1 en 2 genoemd. 

4. Kostenraming

De kostenraming houdt in :

· Investeringskosten voor de aanleg 

	
	Maatheide
	Balendijk 1
	Balendijk 2
	Nolimpark Zuid

	Investering BEF

€
	125,00 

3,09
	219,00

5,43
	267,00

6,63
	135,00

2,90


Tabel 3: investeringskost overslagstation (in miljoenen)

· Overige kosten:

· suprastructuur (vooral groot kraanmaterieel);

· informatica;

· personeel;

· operationele kosten;

Deze zijn voor ieder gelijk en bedragen naargelang de keuzes die men maakt ruwweg tussen de 65 en 95 miljoen.

5. Kosten-batenanalyse

Parameters, assumpties en variabelen

Initieel staat aan de kostenzijde het totale gebruik van productiefactoren door het project. Het gaat om de investeringskost voor de aanleg van het overslagcentrum en de uitbatingskost. Aan de batenzijde staan de kostenbesparingen door verlaagde vervoerskost en de externe kostenbesparingen, met name milieubaten, congestiebaten (minder belasting van de wegen) en de ongevallenbaten.

De kosten-batenanalyse moet ook een inschatting maken van de potentiële trafiek voor een overslagstation in de regio. Daarvoor werden kostencalculaties uitgevoerd. Hieruit blijkt dat er met de huidige tarieven in het wegvervoer geen markt bestaat voor intermodaal weg- spoorvervoer van containers en staal over een afstand van minder dan 160 kilometer indien er één overslagmoment is en er één voor- of natransport dient te gebeuren over een gemiddelde afstand van 25 kilometer.  Voor overslag naar water is er geen markt.

Dat maakt dat voor het staal- en containervervoer op de verbinding van Noord-Limburg met Antwerpen en het Ruhrgebied overslag van goederen niet concurrentieel is met 100 % wegvervoer.

Er is daarentegen wel potentieel voor een overslagstation als het gaat om trailervervoer over afstanden vanaf 400 kilometer. Daaruit wordt besloten dat enkel het trailervervoer naar Noord-Oost-Duitsland vanuit economisch opzicht een kans tot slagen maakt. 

Vanuit de bedrijfswereld is er een duidelijke interesse voor het gebruik van een overslagstation voor trailers van en naar dit gebied. Dit maakt dat het overslagcentrum in Noord-Limburg uiteindelijk een potentieel heeft van 48.000 overslagbewerkingen (zogenaamde moves).

Het overslagcentrum zit aan een maximum capaciteit bij een bezettingsgraad van 80 %. Er wordt immers rekening gehouden met een gemiddelde leegstand van 20 % van het rollend spoormaterieel. Maatheide zou na 6 jaar aan het maximum zitten, Nolimpark Zuid na 7 jaar en Balendijk (1 en 2) na 13 jaar.          

Resultaten

Alle parameters samen geven via een vrij ingewikkelde berekening een algemeen resultaat, de Netto Actuele Waarde (NAW).

	In BEF :
	Totale geactualiseerde kosten
	Totale geactualiseerde baten
	Netto Actuele Waarde

	Maatheide
	401.448.855
	291.264.480
	-110.184.375

	Nolimpark-zuid
	465.962.114
	518.093.605
	52.131.491

	Balendijk-1  
	496.191.624
	665.462.650
	169.271.026

	Balendijk-2
	595.183.827
	665.462.650
	70.278.823


Tabel 4: algemeen resultaat kosten-batenanalyse

Maatheide valt met een negatieve NAW uit de boot.

Tenslotte zijn er nog enkele andere evaluatiecriteria: de opbrengstratio (OR - verhouding NAW t.o.v. de initiële investeringskost) en de terugbetaalperiode (PBP) van een investering. 

	
	NAW (BEF)
	OR
	PBP (jaar)

	Maatheide
	-110.184.375
	-0,772
	N

	Nolimpark-zuid
	52.131.491
	0,360
	17

	Balendijk-1
	169.271.026
	0,967
	15

	Balendijk-2
	70.278.823
	0,314
	27


Tabel 5: evaluatiecriteria 

Met een sensitiviteitsanalyse wordt de kosten-batenanalyse verfijnd. Parameters worden aangepast om dan de verandering in de resultaten te meten.

Deze analyse geeft niet direct uitsluitsel over het te kiezen alternatief, Balendijk 1 of Nolimpark Zuid. Beide hebben ze hun voor- en nadelen.

Belangrijkste conclusie uit deze bijkomende analyse is dat een overslagcentrum, uitsluitend gericht op de Antwerpse Haven onleefbaar is. Met andere woorden: zonder de ingebruikname van de IJzeren Rijn is het overslagstation niet leefbaar.  

6. Conclusies

Uit de uitgevoerde kosten-batenanalyse blijkt dat een overslagstation in Noord-Limburg maatschappelijke meerwaarde kan opleveren indien het aangewend wordt voor bimodaal spoor-wegvervoer tussen Noord-Limburg en bestemmingen in Duitsland, mits de overbrugde afstand de 400 km overschrijdt. Gebleken is dat hiervoor initieel ook een markt bestaat die bediend kan worden. 

Uit de sensitiviteitsanalyse bleek dat er niet direct uitsluitsel kan gegeven worden over welke locatie – Nolimpark Zuid of Balendijk (exclusief de aanlegkosten van het derde spoor) – het meest aangewezen is. De grootte van de trafiek speelt hier namelijk een rol. 

Bedrijfseconomisch gezien zijn de baten onvoldoende om de benodigde investerings -en exploitatiekosten te dekken. 

Een optie zou zijn dat de spoorwegen zelf het overslagstation uitbaten. Zij kunnen van alle mogelijke partijen het best in staat geacht worden om synergieën te bewerkstelligen tussen overslag en spoorvervoer teneinde zo de vervoersbaten op te drijven.

Uit de analyse die hieromtrent uitgevoerd werd, bleek dat de tarieven van het spoortraject toch aanzienlijk lager zouden moeten zijn dan momenteel het geval is om het overslagstation zowel rendabel als duurzaam concurrerend te kunnen maken. 

Men kan uiteindelijk stellen dat we te maken hebben met een onvoldoende rendabele investering voor pivé-organisaties. Wellicht is zij enkel interessant voor publieke partners. 

Voor een situatie waarin de IJzeren Rijn niet tot stand komt en er dus enkel vervoer westwaarts – richting Antwerpen – ontwikkeld kan worden, blijkt dat er noch algemeen maatschappelijk, noch bedrijfseconomisch, meerwaarde kan verwacht worden van een overslagstation in Noord-Limburg. 
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