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Inleiding

I.1.
Policy Research is door h
ministerie  van Verkeer en

Waterstaat gevraagd onderzoek
te doen naar het belang van de
verschillende marktsegmenten in
de binnenvaart en het maat-
schappelijk rendement van ver-
schillende type beleidsmaat-
regelen.

Het doel van het onderzoek w
een concrete invulling te geven
aan de beleidsstrategie voor de
verdere ontwikkeling van de
binnenvaart in Nederland.

INLEIDING

AANLEIDING EN DOELSTELLING

Het Nederlandse beleid ten aanzien van de binnenvaaop
hoofdlijnen weergegeven in de Nota Mobiliteit. Bg uitvoering van
dit beleid is er behoefte ontstaan aan een vem®ierbouwing van
de keuzes die gemaakt moeten worden op het vlakmistructuur
en marktcondities en de rol die de Rijksoverheidioh moet nemen.
Voor de nadere invulling van de Nota Mobiliteit wagkomend
onderzoek benodigd. Zo ontbrak onder andere eamaaicheeld van
de ontwikkeling en maatschappelijke waarde vanidedmvaart naar
marktsegment. De inzichten waren vooral gestoeldepinnenvaart
als geheel. Daarnaast was er onvoldoende ziche oprdabiliteit van
maatregelen voor vaarwegen waar weinig transpoeth@en gaat.
Om de leemtes in kennis op te lossen en te komepritwriteiten in
het binnenvaartbeleid heeft het ministerie van ¥erken Waterstaat
Policy Research Corporatiogevraagd een onderzoek uit te voeren.
Het onderzoek moet het inzicht vergroten in hetahgl van
verschillende marktsegmenten binnen de binnenvaart het
potentieel maatschappelijk rendement van sturingdetén op
Rijksniveau voor de binnenvaart in Nederland.

Doel van het onderzoek was te komen tot een cananetlling van
de beleidsstrategie voor de verdere ontwikkeling @a binnenvaart
in Nederland. De kernvragen die daartoe beantwoweten worden
zijn:
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— Wat is de huidige positie van de binnenvaart inekhd?
0 Watis de concurrentiepositie van de binnenvaart?

— Wat zijn de verwachtingen ten aanzien van de toakige positie
van de binnenvaart?

o0 Wat zijn de autonome ontwikkelingen?

0 Waar kan de binnenvaart nog winnen/verliezen? Welk
type vervoer (marktsegmenten, afstandsklasse)?

— Wat is het maatschappelijke belang van de binnet®aa

0 Waaruit bestaat het maatschappelijke belang van de
binnenvaart?

0 Wat is de maatschappelijke rentabiliteit van maggien
voor verschillende type vaarwegen (klasse Il, \§ ®&h
VI)?

- Welke kansen en bedreigingen volgen uit bovenswaamdlyses
waarop het overheidsbeleid zich kan richten?

— Wat is de aanbevolen beleidsstrategie voor de biraset?

Deze nota vat de resultat Deze nota vat de resultaten samen van het onderEeekuitgebreid

samen van het onderzoek. . . . . .
slidesrapport met daarin de resultaten en gedstaile toelichting
van de gemaakte analyses ligt ten grondslag aas skemenvattende

nota.
[.2. AANPAK
Het onderzoek is uitgevoerd Het onderzoek is uitgevoerd in twee fasen Exgaiur 1.1):
twee fases:
~ Fase 1: Marktonderzoek - Fase 1: ‘Marktonderzoek Binnenvaart’ is uitgevoerd van juli
Binnenvaart; 2005 tot februari 2006. Het ‘Marktonderzoek Binnaant' heeft

- Fase 2: Beleidsstrategie

Binnenvaart. feiten en cijfers verzameld over de binnenvaartietglleerd per

marktsegment (verdeeld in 10 segmenten). Centrimaildsde
vergelijking van integrale transport- en maatscledijye kosten
tussen binnenvaart en wegvervoer. Vanaf welke radsia de
binnenvaart goedkoper dan wegvervoer en wat zgtofan die de
concurrentiepositie het meest beinvioeden?;

- Fase 2: ‘Beleidsstrategie Binnenvaartis uitgevoerd van maart
2006 tot oktober 2006. Belangrijkste onderdelendaze fase
waren de analyse van de ‘vechtmarkt’ (waar kan idedmvaart
vervoer winnen/ verliezen?) en de inschatting vae d
maatschappelijke rentabiliteit van infrastructuuatnegelen voor
verschillende type vaarwegen.

-2- © Policy Research Corporation



Inleiding

a/ Scope van het onderzoek

De scope van het onderzoek is binnenvaart via Neatervervoer dat
infvia Nederland plaatsvindt. Daarbij is enkel deke naar de
scheepvaartfunctie van het vaarwegennet. De behgersn
regulering van waterkwantiteit en —kwaliteit is tem beschouwing
gelaten. Ook de relatie met recreatievaart en pseew is niet
meegenomen in het onderzoek.

Figuur I.1:  Toelichting onderzoek per fase
Fase 1: Marktonderzoek Binnenvaart Fase 2: Onderzoek Beleidsstrategie Binnenvaart
Marktonderzoek heeft inzicht gegeven in: Onderzoek beleidsstrategie heeft inzicht gegeven:in

Ontwikkeling binnenvaartvervoer in Nederland pagrsent Belangrijkste key-succesfactoren voor verbetering

«Volumes concurrentiepositie binnenvaaleladingsgraad, omlooptijd,
* Type vervoersstroom (binnenlands/internationaal/ overslagkosten, natte vervoersrelaties
zeehavengerelateerd)

* Herkomst-bestemmingsrelaties
« Vlootsamenstelling
* Modal split (marktaandeel binnenvaart) verbetering/verslechtering concurrentiepositie

Concurrentiepositie binnenvaart in Nederland

Analyse problematiek kleine schepen

Potentieel winst/verlies van binnenvaart bij

*Volume

« Integrale transportkosten (incl. kosten overslag@or-
en/of natransport)

« Vergelijking met weg, spoor en pijpleiding Maatschappelijke rendabiliteit maatregelen
« Effecten schaalvergroting, diepgangbeperking en *Baggeren
wachttijden, overige ontwikkelingen kostenstructuur « VVerruimen vaarwegen

Maatschappelijke kosten binnenvaartvervoer

* Type vervoer
« Potentieel nieuwe markten

* Ophogen bruggen

« Vergelijking met weg en spoor
« Effecten schaalvergroting, diepgangbeperking, wadan

« Lichter schip
« Sluizen
« Afhandelingscondities in zeehavens

v

Vergelijking uitgangspunten Nota Mobiliteit ‘
¥

Beleidsstrategie Binnenvaart ‘

Bron : Policy Research Corporation

Bij dit

volgende partijen betrokken

geweest:

onderzoek zin d

DGTL Programma
Binnenvaart;

FMC;

Ministerie van Finan-
cién;

AVV;

CPB;

NEA,;

Vervoerders;
Verladers;
Bevrachters;
Terminaloperator:

b/ Betrokken partijen

Het onderzoek is uitgevoerd onder begeleiding \eamkernteam met
vertegenwoordigers vanuit DGTL Programma BinnernyaBMC,
Ministerie van Financién en AVV. Daarnaast is eyelenatig overleg
met het CPB geweest over de methodologie van tagraoek. Het
CPB heeft een second opinion uitgevoerd.

Voor de analyse van transportkosten is samengewegkiNEA. De
transportkostenmodellen van NEA voor wegvervoerbgmenvaart
staan aan de basis voor de berekening van de trdkssten.

© Policy Research Corporation -3-
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Tijdens het onderzoek zijn marktpartijen inten&iefrokken geweest.
Er zijn gesprekken gevoerd met een groot aantavoeeders,
verladers, bevrachters en terminaloperators omndehten uit de
berekeningen te toetsen en verder aan te vullerk @m er

workshops georganiseerd en presentaties gegeventussentijdse
resultaten en is er regelmatig overleg gevoerd nus

branchevertegenwoordigers.

Leeswijzer
De belangrijkste resultaten van de ‘BeleidsstrateBinnenvaart’
worden in deze nota beschreven in vier hoofdstukken

Huidige positie van de binnenvaart (Hoofdstuk I1);

Toekomstige positie van de binnenvaart (Hoofdslk |

Maatschappelijk belang van de binnenvaart (HoofdBti);

Aanbevelingen Beleidsstrategie Binnenvaart (Hooild$f).

De belangrijkste conclusies zijn opgenomen in darggerde boxen
aan het begin van de hoofdstukken of paragrafen.

© Policy Research Corporation



Huidige positie binnenvaart in het goederenvervoer

IL. HUIDIGE POSITIE BINNENVAART IN HET
GOEDERENVERVOER

De binnenvaart heeft een sterke positie in het goetenvervoer:

- Binnenvaart ismarktleider in internationaal vervoer

- Binnenvaart is marktleider in bulkvervoer (dikke goederenstromer
vervoer van ertsen, kolen, zand en grind en chenaiBe producten

- Binnenvaart heeft eersterke relatie met de zeehavemseer dan  60%
heeft een oorsprong of bestemming in een zeehavebged

Binnenvaart heeftgeen positién het vervoer van basis- en eindproducten

Weg is marktleider in het containervervoer, maar paitie van de binnenvaart
is in de afgelopen jaren sterk gegroeid van 15% iA994 naar 33% in 2004
(gemeten in vervoerd gewicht)

Concurrentiepositie binnenvaart is sterk afhankelik van het type

vervoersrelatie:

- Natte vervoersrelatie: binnenvaart is concurrerad vanaf afstanden > 20-
40 km

- Vervoersrelatie met 1 keer voor- of natransport: binnenvaart is
concurrerend vanaf 80 - 120 km. VVoor containervereer geldt 60 -100 km

- Vervoersrelatie met voor- en natransport:  binnavaart is pas con-
currerend vanaf afstanden > 180 — 225 km

Meest bepalende factor voor de concurrentiepositigan de binnenvaart zijn
ontwikkelingen in het wegvervoer

Dit betekent:

- De key-succesfactorvoor de binnenvaart is het hebben van nattg
vervoersrelaties

- Eris geen grote kans vodoinnenvaartvervoer op afstanden < 60km met
voor- en/of natransport en nationaal binnenvaanervoer met 2 keer
overslag en voor- en natransport

© Policy Research Corporation -5-
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I.1. POSITIE BINNENVAART IN HET TOTALE GOEDERENVERVOER IN
NEDERLAND

a/ Binnenvaart heeft een belangrijke positie in hettéte goederen-
vervoer via Nederland

E?_ii?nenvaa_r? heeft Een bela—l De binnenvaart heeft een sterke positie in het g@evervoer in
rijke positie in  het totale . ! .
goederenvervoer via Nederland. Nederland. In 2004 vervoerde de binnenvaart 329oeml ton
In tonkilometer gemeten is de  y4eqeren, Daarmee is de binnenvaart verantwodcdadgr ca. 30%
binnenvaart de grootste vervoer-
der met een aandeel van 50% in  van het totale vervoerde gewicht van goederenaniederland. In
de totale vervoersprestatie. . . .
tonkilometer gemeten is de binnenvaart de grooisteoerder met
een aandeel van 50% in de totale vervoerspregetatusief vervoer

via pijpleiding).

De afgelopen tien jaar is ¢  De omvang van de binnenvaart is in de afgelopen jaar redelijk

omvang van de binnenvaart .

redelijk constant gebleven, maar  constant gebleven (ziéiguur 11.1). Echter het marktaandeel van de

is het marktaandee! daald. binnenvaart in het totale goederenvervoer is gedeah ca. 35% in
1994 naar 30% in 2004. De weg heeft het grootsté i de groei
in het goederenvervoer op zich genomen. Voorakinbimnenlandse

vervoer is het wegvervoer fors gegroeid.

Figuur Il.1:  Ontwikkeling omvang goederenvervoer n Nederland

Binnenlands vervoer Internationaal vervoer
600 600
Aanpassing CBS voo
bestelwagens in 2003

500 - 500
= =
= 8
S c
S 400 - _3 400
= z
= =
£ 300 £ 300
£ )
2 2
Q [
o o
© 200+ - 200
2 Q __/\—/-\_/
o o
b= P
() ()
> 100 > 100+

0 : — — — — 0 : — — — —
19941995199619971998199920002001200220032004 19941995199619971998199920002001200220032004

‘— Binnenvaart— Wegvervoer— Spooﬂ

* Bovenstaande gegevens zijn exclusief doorvoer eonderlading (gegevens doorvoer zonder overladiimgniet beschikbaar voor weg- en
spoorvervoer; gegevens doorvoer zonder overladimgebvaart zijn eruit gelaten)

Bron : Policy Research Corporation op basis van 2848/ 1994-2004
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Huidige positie binnenvaart in het goederenvervoer

Binnenvaart is marktleider i
internationaal vervoer: meer
dan 80% van het binnenvaart-
vervoer is intenationaal

Binnenvaart is marktleider i
vervoer van bulkgoedere

Binnenvaart is sterk zeeha-
gerelateerd: meer dan 60% van
het vervoer heeft een oorsprong
of bestemming in een zeehaven-
gebied

Het grote aandeel van de binnenvaart in het t@akxerenvervoer
komt door de sterke positie van de binnenvaart in:

- het internationale vervoer (langere afstanden,Gkd®;

- het vervoer van bulkgoederen (dikke goederenstriymen

— zeehavengebonden vervoersstromen (dikke goedeayeresir
van/naar aan vaarwater gelegen locaties).

Binnenvaart is marktleider in internationaal vemvoe

Binnenvaart is marktleider in internationaal vemvomet een
marktaandeel van ca. 60% in het totale vervoerdsiche Het

grootste deel van de binnenvaart is ook internatbrOngeveer 70%

van het vervoerd gewicht van de binnenvaart hesftarsprong of
bestemming in het buitenland. Gemeten in tonkil@met meer dan
80% van het binnenvaartvervoer internationaal.

In het binnenlands vervoer heeft de weg veruit éeshdominante
positie (zieFiguur 1.1 11.1). Dit komt vooral door het grote aandeel
basis- en eindproducten in het binnenlandse ver(®2% van het
vervoerde gewicht, incl. containers). Indien ditrwer buiten
beschouwing wordt gelaten heeft de binnenvaart rarktaandeel
van 35% i.p.v. 17% in het binnenlandse vervoer.

Binnenvaart is marktleider in vervoer van bulkgoede
Daarnaast is de binnenvaart dominant in het vervean

bulkgoederen. In de segmenten ertsen, kolen, zandyried en
chemische producten heeft de binnenvaart het deootarktaandeel
(zie Figuur 11.2). De dikte van de goederenstromen en de liggimg va
industrieén aan vaarwater, maken binnenvaart detraaatrekkelijke
vervoersmodus. In het segment aardolieproductete ibinnenvaart
marktleider daar waar pijpleidingvervoer niet magas.

Binnenvaatrt is sterk zeehavengerelateerd

Tenslotte heeft de binnenvaart een sterke relatiezeehavens. Meer
dan 60% van het binnenlandse en internationaleoeertieeft een

oorsprong of bestemming in een zeehavengebiedmBektsegment

kan dit sterk verschillen. Zo heeft meer dan 90% lvat vervoer van
ertsen, kolen, aardolie- en chemische producten ceegsprong of

bestemming in een zeehaven. Echter het vervoeraaah en grind en
agribulk is maar beperkt zeehavengerelateerd. Dkohesten en

© Policy Research Corporation -7-
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bestemmingen van deze goederen liggen verspreid teel
Nederland.

Figuur 1.2 :  Marktaandeel binnenvaart per marktsegment (gemeten in vervoerd gewicht)

100%

80% -

60% -

40%

20%

0% -+
Zand en grind  Ertsen Kolen

1% [ 3,

* Het vervoerd gewicht door het
wegvervoer en het spoor heeft hier
enkel betrekking op het vervoer door
Nederlandse ondernemingen

** Het vervoerd gewicht door de
binnenvaart is exclusief doorvoer
zonder overlading

** \Wegvervoer is inclusief voor- en
natransport voor de binnenvaart (met
name bij marktsegmenten zand en
grind en agribulk)

Agribulk Overige drofardolie en Chemische Metalen en Basis- en Containers
bulk aardolieproductgmoducten  metalen eindproducten
halffabrikaten

‘l Binnenvaartd Wegvervoerll Spoor @ Pijpleiding‘

Bron : Policy Research Corporation, op basis vanSCB002

Wegvervoer imarktleider in he
vervoer van containers, maar de
positie van binnenvaart in
containervervoer is de afgelopen
jaren sterk gegroeid.

Op de markt van vervoer vi
basis- en eindproducten is de
binnenvaart een nichespeler.

b/ Positie binnenvaart in containervervoer is sterk greeid de

afgelopen jaren

In het vervoer van containers is wegvervoer maidéie maar in de
afgelopen jaren is het marktaandeel van de binrshggstegen van
ca. 15% in 1994 naar ca. 33% in 2004 (gemetenrvoeed gewicht).

Vooral in het binnenlandse vervoer van containeafthde weg een
dominante positie. De binnenvaart heeft in het &imandse vervoer
een marktaandeel van ca. 20%. In het internatiorexieer speelt de
binnenvaart een veel grotere rol van betekeniseaptmarktaandeel
van ca. 50%.

Binnenvaart heeft geen positie in het vervoer vamsid en
eindproducten

Enkel op de markt van vervoer van basis- en eirdlpten (excl.
containers) is de binnenvaart een nichespeler. &&twan basis- en
eindproducten bestaat uit een optelsom van velechilende
goederensoorten die voor een groot deel via palttgoerd worden.
Het betreft hier grotendeels vervoer van kleinengpakketten over
relatief korte afstanden dat ook nog tijdkritiscénkzijn. Hier is de

© Policy Research Corporation



Huidige positie binnenvaart in het goederenvervoer

1.2.

De analyse van de concurrer-
positie van de binnenvaart toont
aan dat de positie van de
binnenvaart sterk afhankelijk is
van het type vervoersrelatie.

Voor natte vervoersrelatie

(geen voor- of natransport) is
binnenvaart de goedkoopste
optie vanaf afstanden 20-40 km.

Bij vervoer met één ke
overslag en voor- of natransport
is de binnenvaart vanaf 80 - 120
km concurrerend met direct
wegvervoel

binnenvaart niet geschikt voor, dit is een captiwarkt voor het
wegvervoer.

CONCURRENTIEPOSITIE BINNENVAART T .0.V. WEGVERVOER

Er is een nadere analyse gemaakt van de concepesiiie van de
binnenvaart. De integrale transportkosten (inclst&n overslag en
voor- en of natransport) van binnenvaart zijn vesigen met die van
weg en spoor. Daaruit is gebleken dat de positted&abinnenvaart
sterk afhankelijk is van het type vervoersrelatie:

— Natte vervoersrelatie: vervoer van en naar aanwaar gelegen
locaties (geen voor- en/of natransport);

- Vervoersrelatie met één keer overslag en voor- aifansport:
vervoer waar of de herkomst of de bestemming aanmaer ligt;

— Vervoersrelatie met zowel voor- als natransportveer van en
naar droge locaties (2 keer overslag en voor- gamsport).

a/ Binnenvaart is
vervoersrelatie

goedkoopste transportwijze voor matt

De overslagkosten van de binnenvaart liggen iegehdan de weg,
maar de transportkosten liggen lager. De binnet\kaar daarom in
het geval van natte vervoersrelaties al op kodtatlen concurreren
(20 - 40 km), ook met kleine schepen. Enkel op lkeele afstanden
(kleiner dan 20 - 40 km) is wegvervoer een goedikopgtie. Op die
heel korte afstanden kan wegvervoer concurrerergabrde vaste
kosten van de binnenvaart hoger liggen dan het ereger,
waaronder hogere bulkgoederen engetan
wachttijden voor het laden van het schip.

loskosten voor

De binnenvaart is dan ook marktleider in die segerenvaar natte
vervoersrelaties voor een groot deel van het verwoegelijk zijn:
ertsen en kolen, zand en grind, aardolie- en clatr@iproducten.

b/ In geval van vervoer met één keer overslag en voof-
natransport is binnenvaart concurrerend vanaf 820 km

Daar waar de oorsprong of bestemming van de goeceet aan het
water gelegen is, moet een deel van het vervogrstravorden
afgelegd over de weg. Dit betekent extra kosterr va@rslag van
binnenvaart op weg en kosten voor het voor- ofamsport over de

© Policy Research Corporation
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weg. De totale transportkosten van vervoer viaidadmvaart komen
hierdoor fors hoger te liggen, waardoor de binnarnv@as vanaf
grotere afstanden concurrerend is met direct wegeer Het
omslagpunt van transportkosten van de binnenvaertda weg ligt
voor deze vervoerstrajecten tussen de 80 en 12(.m. circa 20 -
40 km voor natte vervoersrelaties). Het exacte agmint is vooral
afhankelijk van de hoogte van de overslagkostemesmafstand van
het voor- of natransport.

Voor containervervoer is de binnenvaart goedkoperafstanden
vanaf 60 - 100 km (afhankelijk van kosten oversagafstand voor-
of natransport). Vanaf die afstanden kan de binaarivconcurreren
met direct wegvervoer. Het omslagpunt ligt hierdeerdan bij
bulkvervoer. Dit komt doordat de overslagkostenrvid® weg in het
containervervoer hoger liggen dan in het bulkvervodlet

uitzondering van vervoer van ertsen en kolen zijim @lle segmenten
vervoersrelaties met voor- of natransport.

In Figuur 1.3 is de relatie tussen afstand en bedieningsgebied
(=natransport via de weg) van een terminal weengsge

Figuur 1.3 :  Bedieningsgebied inland terminals

Groningen

Friesland

Drente

Noord Holland

Zuid Hollapg =™~

Rotterdam @%-===---=-----

Naarmate de af te leggen afstand van de

binnenvaart groter wordt, kan het

bedieningsgebied van een terminal groter zijn

(aangegeven zijn de maximale

bedieningsgebieden. De transportkosten van

de binnenvaart zijn dan gelijk aan de
Limburg transportkosten van de weg)

Zeeland

==+ Binnenvaartafstand

O Bedieningsgebied
(= natransport via de weg)

Bron : Policy Research Corporation
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Huidige positie binnenvaart in het goederenvervoer

Bij vervoer met twee ke ¢/ In geval van twee keer overslag en voor- en natjamg is
overslag en voor- en natransport .
kan de binnenvaart pas concur- Dinnenvaart enkel concurrerend op afstanden > 18025 km

reren met de weg bij afstanden .
boven de 180 km voor transport 1N geval van vervoerstrajecten waar zowel voor- r@égransport

van bulkgoederen en boven de henodigd is en 2 keer overslag (van een droge heskmaar een
225 km voor containers.
droge bestemming) neemt het omslagpunt met de weg tat
afstanden boven de 180 km voor vervoer van bulkg@eden boven
de 225 km voor containers (door relatief hogererglagkosten van
containers in vergelijking met bulkgoederen).

In Tabel II.1 komt naar vorel In Tabel Il.1wordt een samenvattend overzicht weergegeven gan d
dat de binnenvaart een dominant . . .. . .
marktaandeel moet hebben in conclusies over de concurrentiepositie van de loimaart. Daaruit

het vervoer over lange afstan- | amt naar voren dat de binnenvaart een dominarktamndeel moet
den. In sommige segmenten

blijkt de weg ook een groot hebben in het vervoer over lange afstanden. In rddtifk blijkt
marktaandeel te hebben door

andere factoren dan kosten €chter dat ook het wegvervoer in sommige segme(itext name
(bereikbaarheid, snelheid, flexi-  containers) verantwoordelijk is voor een substahtieel van het

biliteit etc.)
vervoer over lange afstanden. Verklaringen daarzgor
— Bestemmingen die moeilijk bereikbaar zijn met denkenvaart;
- Kleine ladingpakketten naar gefragmenteerde bestegan;

- Hoogwaardige goederen waar snelheid van belanigdie dinnen
een bepaald tijdvenster geleverd moeten worderheln eerste
geval geldt dat het omslagpunt met ca. 30 - 40 knschuift ten
gunste van de weg (100 - 130 km i.p.v. 60 - 100. kmhet laatste
geval is de binnenvaart geen optie, omdat de atesodistijd te
lang is om de goederen op tijd bij de klant brengen

Tabel I.L1:  Overzicht concurrentiepositie binnenvaart t.0.v. wegvervoer

Containers Droge en natte bulk

Omslagpunt met de weg Omslagpunt met de weg

Natte vervoersrelatie 20 - 40 km 20 - 40 km

Vervoersrelatie met voor- of natransport* 60 - 100 km 80 - 120 km**

Vervoersrelatie met voor- en natransport 225 - 250 km 180 - 200 km**

*  Rekening gehouden met afstanden voor- of natrams@or 10 — 30 km
**  Afwijkingen in specifieke gevallen voor de segnten agribulk en overige droge bulk: varen met emsl klein schip (spits), uitzonderlijk lange
wachttijden, lange laad- en lostijden of lange wajcten voor een nieuwe vracht of een combinatie dexre aspecten

Bron : Policy Research Corporation
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Beleidsstrategie Binnenvaart

Schaalvergroting en verbeteril
van de Dbeladingsgraad en
omlooptijd/ wachttijd hebben
een positieve impact op de
concurrentiepositie  van  de
binnenvaart

Ontwikkdingen in het wgver-
voer hebben de grootste impact
op de concurrentiepositie van de
binnenvaart.

d/ Schaalvergroting en verbetering beladingsgraad emloop-
tijden/ wachttijden hebben positieve impact op correntiepositie
binnenvaart

De kwaliteit van de vaarweginfrastructuur heeft aoip op de
concurrentiepositie van de binnenvaart:

— De vaarwegdimensies: hebben impact op de schatigroan
schepen;

— De sluizen en bruggen: hebben impact op de waddttijvan
schepen en bruggen geven ook hoogtebeperkingenhed@antal
lagen waarmee een containerschip kan varen;

— De onderhoudstoestand van de vaarweg: eventuelegatig-
beperkingen op een vaarweg door achterstallig tioder hebben
impact op de beladingsgraad van het schip.

Gebruik van grotere schepen (schaalvergroting) tetceen verlaging
van de transportkosten per ton. De voordelen vémaadeergroting
nemen relatief toe naarmate de vervoersafstanergvadrdt. Lange
wachttijden bij sluizen en bruggen en afname vameladingsgraad
door diepgangbeperkingen  verhogen de  transportkoste
Veranderingen in deze aspecten hebben vooral impactde
concurrentiepositie van binnenvaart met voor- dfavesport (in de
afstandsklasse 80 - 120 km waar sterk geconcurreemdt met
wegvervoer). In  geval natte vervoersrelaties bbba
veranderingen in schaal, wachttijden en beladirsggreen minder
grote impact. De binnenvaart is al marktleider.

van

e/ Meest bepalende factor voor concurrentiepositie remvaart
zijn ontwikkelingen in het wegvervoer

Wijzigingen in de kosten van het wegvervoer hebldengrootste
impact op de concurrentiepositie van de binnenvaBif een
beladingsgraad van de weg van 100% of bij een kestéaging van
bijvoorbeeld 30%, als gevolg van inzet van Oostepese
chauffeurs, is wegvervoer ook op langere afstar{tien175 - 200
km) goedkoper dan binnenvaartvervoer met voor- atframsport.
Daarnaast zal introductie van de 3 TEU truck decamentiepositie
van de binnenvaart verslechteren. Het omslagpunt aee weg
verschuift dan ca. 35 km.

-12-
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I11. TOEKOMSTIGE POSITIE BINNENVAART
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Beleidsstrategie Binnenvaart

[.1.

De nieuwe lange termij
scenario’s van de planbureaus
geven de belangrijkste ontwik-
keling van het goederenvervoer
richting 2040 weer.

Policy Research heeft op ba
van deze lange termijn sce-
nario’s en een trendanalyse een
inschatting gemaakt van de
samenstelling en omvang van de
binnenvaart in 2040.

Verwacht wordt dat he
bulkvervoer via de binnenvaart
groeit met een gemiddelde
jaarlijkse groei van ca. 0.25%
en containervaart met 2.5% per
jaar.

AUTONOME ONTWIKKELINGEN

Recent hebben de planbureaus (CPB, NMP, RPB) nidange
termijn scenario’s ontwikkeld onder de naam Welvaan
Leefomgeving (WLO). Deze scenario’s geven toekosetten voor
de ontwikkeling van de mobiliteit in Nederland ftiicly 2040. De
volgende ontwikkelingen in het goederenvervoer kome alle
scenario’s terug:

— Het goederenvervoer groeit en afhankelijk van dermationale
handel kan het zelfs verdubbelen;

— Doorzetting trend naar schaalvergroting in het @ery

— Sterke groei van containervervoer. Dit wordt me@eowrzaakt
door een verschuiving van import van grondstoffearnimport
van laagwaardige half- en eindfabrikaten;

— Bulkvervoer (o.a. ertsen, kolen, agribulk, aardolieen
aardolieproducten) groeit beperkt of daalt;

— Het marktaandeel van wegvervoer en spoor in heéletot
goederenvervoer neemt toe (m.n. containers);

- Het marktaandeel binnenvaart en pijpleiding in hetale
goederenvervoer neemt af door beperkte groei/daiamgvervoer
van bulkgoederen.

Op basis van de nieuwe lange termijn scenario’'sdeaplanbureaus
en een trendanalyse van de afgelopen 10 jaar isiressmatting

gemaakt van de samenstelling en omvang van derbiaag in 2040
(zie Tabel 111.1).

De verwachting is dat de binnenvaart verder zakigroin omvang
van 328 miljoen ton in 2004 naar ca. 406 miljoen io 2040
(bandbreedte WLO 2040: 267 - 599 miljoen). Dit kayereen met
een gemiddelde jaarlijkse groei van ca. 0.25% par poor het
bulkvervoer en 2.5% per jaar voor containervervoga de
binnenvaart. Dit heeft gevolgen voor de samenstgNan het totale
binnenvaartvervoer. Het aandeel containers neemtvém 10% in
2004 naar 20% in 2040.

-14-
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Toekomstige positie binnenvaart

Tabel 1.1 :  Ontwikkeling samenstelling binnenvaart 2004-2040

Omvang binnenvaart in Aandeel in totale Aandeel in totale
2004 binnenvaart 2004 binnenvaart 2040
(vervoerd gewicht)
Zand en grind 72.8 22% 18%
Ertsen 39.2 12% 8%
Kolen 30.6 9% 11%
Agribulk 30.1 9% 6%
Overige droge bulk 18.1 6% 8%
Aardolie en -producten 53.8 16% 13%
Chemische producten 21.2 7% 7%
Metalen 12.1 4% 5%
Basis- en eindproducten * 5% 4%
Containers * 10% 20%
Totaal 328.7 ** 100% 100%

* Opsplitsing naar basis- en eindproducten en coatainaar vervoerd gewicht was in 2004 niet mogeligkdeling is beredeneerd op basis trend
1994-2002

** Totaal incl. containers en basis- en eindproducten

Bron : Policy Research Corporation op basis vamttanalyse 1994-2004 (CBS) en WLO-prognoses CPB
(2006)

Recent zijn de WLO cijfers voor containervervoengepast, mede
op basis van nieuwe inzichten over de handel metaCh de nabije
toekomst. De overslag in de Nederlandse zeehaverst ga. 1.5%
sterker. Dit heeft ook consequenties voor het aletrévervoer. Voor
de doorvoer uit en naar het buitenland heeft dedrimaart een groter
marktaandeel dan de wégDe containervaart groeit sterker dan
waarmee rekening is gehouden in bovenstaande greeiehtingen.

I.2. POTENTIELE WINST OF VERLIES VAN BINNENVAARTVERVOER
‘VECHTMARKT BINNENVAART '’

Naast autonome ontwikkelingen is in de studie aratgrt hoe en in
welke markten de binnenvaart marktaandeel kan wirfiererliezen.
Waar zit onbenut potentieel voor de binnenvaartwexar dreigt
binnenvaart vervoer te verliezen?

1 Aanpassing WLO scenario’s voor het containerveryaCPB Memorandum,

december 2006.

© Policy Research Corporation -15-



Beleidsstrategie Binnenvaart

De binnenvaart kan de conc-

rentiepositie verbeteren door:

- sterke kostprijsverbetering
t.0.v. wegvervoer;

- verbetering bereikbaarheid,;

- verbetering van infrastruc-
tuur in het buitenland.

Door sterke kostprijsverbe-
ringen  (15-20%) kan de
binnenvaart ca. 6 miljoen ton
winnen. Het betreft vervoer van
de weg in de afstandsklasse 60-
120 km

a/ Potentiéle winst: waar kan de binnenvaart extra veer
winnen?

De binnenvaart kan extra marktaandeel winnen da&owalgende
mogelijkheden te benutten:
— Sterke kostprijsverbetering binnenvaart t.o.v. veggwer (bv. via

wegnemen knelpunten infrastructuur, verbetering vde
bedrijfsvoering, innovaties schepen en overslag);et

— Verbetering van de bereikbaarheid, meer natte aiéinglen;

— Verbetering van infrastructuur in het buitenland

Winst door kostprijsverbetering bedraagt ca. 6aeili ton

Een verbetering van de Kkostprijs van de binnenvdamn de
concurrentiepositie van de binnenvaart verbetdder bijvoorbeeld
het wegnemen van knelpunten in de infrastructuwedbeteringen in
de bedrijfsvoering kunnen de kosten van de binnamvéager
worden. De mogelijke effecten van kostprijsvertiagen zijn
gekwantificeerd. Eerst is gekeken naar de huidigsitie van
binnenvaart ten opzichte van weg voor verschilleaigégandsklassen,
zie Figuur II1.1. Daaruit blijkt dat de keuze voor weg of binnenvaa
zeer inelastisch is op afstanden < 60 km en afetardl20 km:

— Vervoer over afstanden < 60 km: wegvervoer is wanarktleider
in alle marktsegmenten (m.u.v. zand en grind). Binwaart heeft
enkel kansen in geval van natte vervoersrelatiess gebleken uit
de transportkostenanalyse;

- Vervoer over afstanden > 120 km: captive markt valer
binnenvaart, met uitzondering van het vervoer vasi® en
eindproducten en containers. Indien deze twee segkienten
buiten beschouwing worden gelaten heeft de binre@thveen
marktaandeel > 70% in het goederenvervoer (binrehvwaweg,
excl. spoorvervoer). Je zou kunnen zeggen dat deebvaart
vanaf die afstanden haar optimale marktaandeelatteren dus
zelfs bij kostprijsverbeteringen geen marktaandaeeér wint. Er
zijn andere redenen dan transportkosten waaromirdeerivaart
geen groter deel van de markt heeft, bv. kleinéentgzhkketten,
droge herkomst/-en bestemmingen, etc.

De vechtmarkt tussen binnenvaart en wegvervoeetvedus vooral
vervoer in de afstandsklasse 60 - 120 km. Hier karkostprijsver-
beteringen van de binnenvaart leiden tot een vangciy van vervoer
van weg naar binnenvaart. De omvang van deze vecktris ca. 6
miljoen ton (excl. containers). Dit is berekend dbet marktaandeel
van de binnenvaart in de afstandsklasse 120 - &2@ekprojecteren

-16-
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Toekomstige positie binnenvaart

op de afstandsklasse 60 - 80 km en 80 - 120 kmdé&re 6 miljoen
ton naar de binnenvaart te halen is een kostprigyieg nodig van
minimaal 15 - 20% (totale kosten, incl. oversldgg. segmenten waar
het meest te winnen is, zijn voor kostprijsverbiatgen zijn: zand en

grind, agribulk en overige droge bulk.

Figuur 1.1 :  Concurrentiepositie binnenvaart t.o.v. wegvervoer

100%

809

60% -

40% -

Marktaandeel

209%

I N A
I N A
120220 I R A
I N A
I R A
I N R A
80-120
I S A R
61-80
80-120 I N A
120-220
I R A

0% -

o o
© ©

61-80

80-120
120-220 I N A

0-60

61-80

80-120
30 I R A

120-220
120-220

Afstandsklassen per segment

100%

120-220

oo o oo oo o o [«}[=3=] oo
800(\! 800 8 NN%OONNg N ooNNgoN
°lgaleoglalale ° Siglglslegaldclzlals Plez 2o Rl8

[ee] @ (N 0 (N 0 ([N o (N © O
- - - - -

Zand en| Ertsen Kolen Agribulk| Overige| Aardolie |Chemische Metalen | Basis- enContainer:

grind droge bulk en producte eind-

aardolie- producte!

90%

80%

/./"\._//

70%

60%

P AN

50%

\____/

40%

30%

(aandeel in vervoerd gewicht in ton)

20%

Marktaandeel binnenvaart versus wey

en containers)
10%

—e— Marktaandeel binnenvaart (exclusief basis- en eindigcten||

—&— Marktaandeel binnenvaart (alle marktsegmenten)

0% T T T T T T
300 400 500 600

Transportafstand (in kilometers)

o

700

800

900

Bron : Policy Research Corporation op basis van CB®4

© Policy Research Corporation

-17-



Beleidsstrategie Binnenvaart

De vechtmarkt voor containervervoer is groter. Réatie tussen
vervoersafstand en marktaandeel laat een anded baeh. De
binnenvaart is pas marktleider vanaf afstandenGk#0 in plaats van
> 120 km in de andere marktsegmenten. Het gebiedr vde
containervaart concurreert met wegvervoer ligteéns€0 - 400 km.
De potentiéle winst door kostprijsverbeteringen rbadt 470 000
TEU (15% van de totale containervaart).

Verbetering van de bere Winst door verbetering bereikbaarheid bedraagB&miljoen ton
baarheid voor de binnenvaart . . . . .
levert een beperkte winst op, ca. D€ mogelijke winst door verbetering van de bereékbaid van de

3.5 miljoer ton.

binnenvaart is beperkt, ca. 3.5 miljoen ton. Hienvis een analyse
gemaakt van alle binnenlandse herkomst-bestemngilagies van het
wegvervoer waar de binnenvaart nu niet komt: 23¢oam ton. Een
groot deel van het wegvervoer op deze relatiegtigoer van dunne
stromen en vervoer over korte afstanden, waaropirteenvaart niet
kan concurreren. Als dit vervoer buiten beschouwiaydt gelaten
blijft er 16 miljoen ton over. Verondersteld womkt de binnenvaart
bij een verbetering van de bereikbaarheid een egeoot
marktaandeel kan behalen als ze nu heeft op hetkoms
bestemmingsrelaties die wel al voor de binnenvheareikbaar zijn.
Dit resulteert dan in een nog onbenut potentieal s@ 3.5 miljoen
ton (excl. containers). Grootste deel hiervan Iiietvervoer van
agribulk en chemische producten.

In de huidige situatie zijn exti  Eenzelfde analyse is gemaakt voor het containepeerHieruit blijkt
terminals voor containers niet . . . . . . A
noodzakelijk. Door de sterke dat in de huidige situatie een verbetering van eeeikbaarheid in

groei kan in de toekomst
behoefte ontstaan aan extra
terminalcapaciteil geen dikke vervoersstromen die nu nog niet door teminal

bediend kunnen worden. Door de verwachte sterkeeigu@n
containers worden goederenstromen dikker en kawetrbehoefte
ontstaan aan uitbreiding van de terminalcapacitsis. bestaande
terminals niet voldoende kunnen uitbreiden (bijeemid vanwege
beperkingen in de milieuvergunning) of als bestaatetminals niet
de gewenste kwaliteit kunnen leveren, kan in dé&doest behoefte
ontstaan aan nieuwe terminals.

Nederland door extra terminals niet noodzakelijkEs zijn vrijwel

-18- © Policy Research Corporation
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Door grote verbeteringen aan

vaarweginfrastructuur in  het
buitenland kan maximaal 33
miljoen ton van het huidige
internationale wegvervoer ver-
schuiven naar de binnenvaart.
Er moeten dan wel heel veel

Winst door verbetering van de infrastructuur in heitenland heeft
vooral effect in segment basis- en eindproductexgrrmogelijkheden
Zijn beperkt

Grote verbeteringen aan de vaarweginfrastructuunein buitenland

kunnen een positief effect hebben op het marktadndan de

binnenvaart in het internationale vervoer. Doobeteringen aan het
buitenlandse vaarwegennet (bv. opwaardering Seihel@e

nieuwe vaarwegen worden Verbinding) wordt het bedieningsgebied van de hinaart groter
aangelegd. (natte vervoersrelaties worden mogelijk, kortemtaafden voor- en/of
natransport). Dit kan op twee manieren leiden toeem
binnenvaartvervoer:
- Extra overslag en transport via Nederlandse zeeisa\aoor
vergroting van het achterland,;
— Modal shift van het internationale wegvervoer nade
binnenvaart.
De mogelijke omvang van extra vervoer via zeehaviendiet
gekwantificeerd. Voor een mogelijke modal shift vaegvervoer
naar binnenvaart is gekeken naar de samenstelliag ket
internationale wegvervoer. Het grootste deel vart haidige
internationale wegtransport bestaat uit basis-ietpeoducten (58%,
zie Tabel I11.2). De kansen voor de binnenvaart in de markt van basis
en eindproducten zijn echter beperkt. Het betrafikvvervoer van
kleine ladingpakketten naar gespreide bestemminggnbovendien
nog tijdkritisch kan zijn. Binnenvaart is niet ghéd¢ voor dit type
vervoer en heeft enkel kansen bij dikke vervoenssén of vervoer
van en naar aan vaarwater gelegen locaties.
Tabel Ill.2:  Samenstelling internationaal wegverver
Samenstelling internationaal Vervoerd gewicht Vervoersprestatie
wegvervoer (in ton) (in tonkilometer)
Zand en grind 10% 3%
Ertsen 1% 1%
Kolen 1% 1%
Agribulk 8% 6%
Overige droge bulk 5% 3%
Aardolie en aardolieproducten 0% 0%
Chemische producten 2% 2%
Metalen 5% 5%
Basis- en eindproducten 58% 73%
Containers 9% 7%
Totaal 112.6 min ton 40.9 mld tonkilometer

Bron : Policy Research Corporation

© Policy Research Corporation
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Het internationale wegvervoer van bulkgoederen entainers is
maximaal ca. 33 miljoen ton, in de veronderstellidgt de
binnenvaart een marktaandeel van 70% kan behalermdeten
echter wel heel veel nieuwe vaarwegen aangelegdlemoom dit
potentieel naar de binnenvaart te halen. Het pieteintoor vergroting
van het achterland van de zeehavens is waarsghgnditer.

Kansen op vergroten marktaandeel in markt conteémeoer en
overige deel van de basis- en eindproducten

De kansen voor vergroting vi Het nog onbenutte potentieel voor de binnenvagtrini de markt van

het marktaandeel liggen vooral . . .

in de containervaart. containervervoer en het overige deel van het vervae basis- en
eindproducten. Hier zit het grootste deel van hegjwervoer en kan
de binnenvaart haar marktaandeel nog verder vemyr@tontainer-
vervoer biedt de grootste mogelijkheden, door detedivan de
stromen en de mogelijkheid dit vervoer te bundefi@nterminals. In
de markt van basis- en eindproducten zijn de mpgelden beperkt.
Enkel kansen voor de binnenvaart in geval van dikke
goederenstromen over langere afstanden en/of daer watte
vervoersrelaties mogelijk zijn.

b/ Potentieel verlies: waar dreigt de binnenvaart veev te
verliezen?

De binnenvaart kan 12 miljioe ~ De binnenvaart kan marktaandeel verliezen door erulg
ton verliezen in geval van

verhoging van de kostprijs van Ontwikkelingen:

binnenvaart t.o.v. wegvervoer . .. .
(of verlaging van de kostpriis — Verhoging van de kostprijs van binnenvaart t.o.egvervoer (of

van wegvervoer verlaging van de kostprijs van wegvervoer);

- Verslechtering van de bereikbaarheid of het weguallan natte
vervoersrelaties.

Een relatieve verhoging van de kostprijs van dendmwaart kan
leiden tot een verlies van 12 miljoen ton

De mogelijke effecten van een relatieve kostprijseging van de
binnenvaart zijn gekwantificeerd. Zoals al uit dealgse van de
mogelijke winst van de binnenvaart is gebleken, bleab
veranderingen in de kostprijs vooral een impachepvervoer in de
afstandsklasse 60 - 120 km. Om inzicht te krijgext de binnenvaart
in deze afstandsklasse potentieel kan verliezerhegaald wat er

gebeurt als de weg een groter marktaandeel kan ldoeha
Verondersteld is dat de weg hetzelfde marktaantebhalt in de
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Daarnaast kan de binnenva:
marktaandeel verliezen door
verslechtering van de bereik-
baarheid of het wegvallen van
natte vervoersrelaties.

afstandsklasse 60 - 120 km als de weg nu heefe iafstandsklasse
tot 60 km. In dat geval verliest de binnenvaart T2.miljoen ton

(excl. containers) door modal shift naar wegverv@®t is ongeveer

4% van het totale binnenvaartvervoer in 2004. Dendnvaart kan
dus meer verliezen dan winnen. Het mogelijke verbietreft vooral

de segmenten zand en grind, agribulk, aardolie-ckamische

producten en basis- en eindproducten.

In het containervervoer ligt dit anders, hier kanhinnenvaart meer
winnen dan verliezen. Het potentiéle verlies beglr&s5 000 TEU
(8% van de totale containervaart).

Verlies van vervoer door verslechtering van de ikbesrheid is een
reéle bedreiging

Belangrijke succesfactor van de binnenvaart ziiménhavens, natte
aansluitingen van bedrijven en laad- en losplaatseor de
binnenvaart. Uit de analyse van de concurrentiéiposian de
binnenvaart is gebleken dat binnenvaart goed kancurceren
wanneer of de oorsprong of de bestemming of bedthevaarwater
gelegen zijn (ziell.2). Het hebben van binnenhavens en het
bereikbaar houden van deze binnenhavens is dusruaiaal belang.
Het wegvallen van een natte ontsluiting kan eenctir modal shift
van binnenvaart naar wegvervoer tot gevolg heblgm. exacte
omvang van het mogelijke verlies is niet gekwaogiéird. In totaal
wordt ongeveer 145 miljoen ton via een Nederlanoismenhaven
vervoerd. Dit is ca. 45% van het totale binnenwesawioer via
Nederland. Potentieel verlies zit vooral in het liesr van de
mogelijkheid via binnenvaart/binnenhavens goeddeervervoeren
door gebrek aan noodzakelijk onderhoud, groeimjdpelden of zelfs
door het opheffen van binnenhavens.
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IV. MAATSCHAPPELIJK BELANG BINNENVAART

Voor alle marktsegmenten geldt dat wanneer de binmaart kan
concurreren, zij ook lagere maatschappelijke kostemeeft dan wegvervoer.
Dit komt doordat de binnenvaart lagere externe kostn heeft dan
wegvervoer

Bedreiging de binnenvaart loopt achter op wegvervoer wat beéft
verbetering van de milieuprestatie

De verwachting is dat de emissiekosten van wegveersterker zullen dalen
dan de binnenvaart. Het verschil in externe kosterussen binnenvaart en
weg neemt hierdoor af

Vooral in de segmenten agribulk, overige droge bulk aardolie- en
chemische producten zijn er Nederlandse bedrijvenid voor aan- en afvoer,
ingericht zijn op de binnenvaart. Een verslechterig van het aanbod van dg
binnenvaart kan leiden tot additionele indirecte efiecten zoals kosten varj
het aanpassen van logistiek en in extreme gevallbadrijfsverplaatsing

Maatschappelijke rentabiliteit beleidsmaatregelen:

- Baggeren is maatschappelijke rendabel

- Het ophogen van bruggen kan maatschappelijk rendad zijn,
afhankelijk van het aantal TEU dat over de vaarwegyaat en het aantal,
type en de huidige staat van de bruggen die vervaag moeten worden

- Vergroting van de capaciteit van sluizen door invering 24-
uursbediening of aanleg van een extra kolk kan maathappelijk
rendabel zijn. Dit is afhankelijk van de Intensitet/Capaciteit verhouding
van een sluis (I/C> 0.5 voor 24-uursbediening, I/C> 0.6 tot 0.8 voor
vervanging sluis, afhankelijk van type vaarweg)

- De introductie van een lichter schip is vooral irgressant voor kleine
schepen

- Het verbeteren van de afhandelingscondities van ntainers in de
zeehaven levert aanzienlijke baten op
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V.1.

Vanuit maatschappelijk oogpu

is het gewenst de binnenvaart
eerder in te zetten dan in de
huidige marktsituatie gebeurt.
Binnenvaart heeft lagere externe
kosten dan wegvervo

Het maatschappelijk belang v:
de binnenvaart bestaat voor het
grootste deel uit transport-
kostenvoordelen voor verladers,
met name in het bulkvervoer.

CONCLUSIES MAATSCHAPPELIJK BELANG BINNENVAART

Binnenvaart heeft nog lagere externe kosten daweveger

Voor alle marktsegmenten geldt dat indien de bimaart kan
concurreren (transportkosten zijn gelijk of lagandie wegvervoer),
de binnenvaart ook lagere maatschappelijke kost=sft ldan het
wegvervoer en het spoorvervoer. Oftewel vanuit sappelijk
oogpunt is het gewenst de binnenvaart eerder getten dan in de
huidige marktsituatie gebeurt. Dit is te verklardoor de lagere
externe kosten van binnenvaart. De binnenvaartt hegére kosten
per ton voor emissies, veiligheid en ruimtebeslag.

De bovengenoemde situatie kan in de toekomst verand De
verwachting is dat zonder extra maatregelen de stehizsten van
wegvervoer sterker zullen dalen dan de binnenvéhat.verschil in
externe kosten tussen binnenvaart en wegvervoentrigerdoor af.

Bij de berekening van de maatschappelijke kosterrelsening

gehouden met de gebruiksafhankelijke kosten varastriictuur en
niet met de opportunity cost van nog vrije cap#ciip de vaarwegen
voor de binnenvaart.

In de totale maatschappelijke kosten van de bireanvzijn de
transportkosten de grootste component. Het magipeligk belang
van de binnenvaart bestaat dus voor het grootstel det
transportkostenvoordelen voor verladers, met namme het
bulkvervoer.

Er zijn bedrijven in Nederland volledig ingerichi de aan- of afvoer
van grondstoffen via de binnenvaart

Naast de vergelijking van de maatschappelijke kogten het vervoer
is ook kwalitatief gekeken naar economische effegerelateerd aan
binnenvaartvervoer. Ten eerste is er het economibellang van de
binnenvaartsector zelf in termen van werkgelegehheiegevoegde
waarde en export. De binnenvaartsector genereerd2005 een
toegevoegde waarde van iets meer dan € 970 mifjeaarvan € 260
miljoen indirect, via de aankopen van de binnentbaarijven in
andere sectoren). De binnenvaartsector biedt divedtgelegenheid
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voor 11 500 personen en indirect voor 3 900 {@del 1V.).> In
2005 betrof circa de helft van de omzet van de drimnartsector
export. Van belang is ook dat de helft van de V#esbpese
binnenvaartvloot in handen is van Nederlandse oraeers. Tevens
draagt een goed aanbod vanuit de binnenvaartijlaaoncurrentie-
positie van de Nederlandse zeehavens.

Tabel IV.1: Totale economische waarde binnenvaait 2005

©
= o IS
R g S g
bedragen in miljoen € 5 c IS}
productiewaarde 1248 598 1 846
toegevoegde waarde 704 268 972
werkgelegenheid (in personen) 11 500 3900 15 400

Bron : Policy Research Corporation, in opdracht Mdederland Maritiem Land

Ten tweede zijn er conform de OEIl-systematiek zagerde additio-
nele indirecte economische effecten. Deze effeotegen opgeteld
worden bij de maatschappelijke kosten zoals hiendmeEschreven.
Deze indirecte economische effecten gerelateerdvearoer via de
binnenvaart bestaan met name uit het mogelijk zimbrdoen van
transactiekostenvoor de maatschappij indien transport via de
binnenvaart niet meer mogelijk is. Vooral in dersegten agribulk,
overige droge bulk, aardolie- en chemische productgn er
Nederlandse bedrijven die voor de aan- en afvoargrandstoffen
volledig ingericht zijn op de binnenvaart. Versleging van het
aanbod van de binnenvaart kan leiden tot additnabirecte
effecten zoals kosten van het aanpassen van klgisti in extreme
gevallen bedrijfsverplaatsing. De transactiekostgn erg situatie
afhankelijk en niet gekwantificeerd in dit onderzoe

2 Monitor voor de Nederlandse maritieme clusRalicy Research Corporatioim
opdracht van Nederland Maritiem Land, 2006.
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IV.2. M AATSCHAPPELIJKE RENTABILITEIT MAATREGELEN

De maatschappelijke rentat- Om inzicht te verkrijgen in de maatschappelijke tabiliteit van
teit van verschillende type . . ..
beleidsmaatregelen is berekend Verschillende type maatregelen voor de binnenvaartbreakeven

via breakeven analyses. In Tabel - 55\vses  uitgevoerd. In  deze breakeven analyses mig
IV.2 zijn de resultaten hiervan

samengevat. maatschappelijke baten vergeleken met de maatselijippkosten
van een specifieke maatregel. Om dit mogelijk tekenais een
rekenmodel ontwikkeldFiguur V.1 bevat een toelichting op de
methodologie van de breakeven analyses. Zo zijyobipeeld de
baten van het wegnemen van een diepgangbeperking30am
bepaalé en vergeleken met de kosten van het baggeren am de
diepgangbeperking weg te nemen. Andere maatregalen
doorgerekend zijn, betreffen:

— Verruimen van de vaarwegsergroten van de vaarweg, zodat
vervoer met grotere schepen mogelijk wordt. Bekekgn de
verruiming van een klasse Il naar een klasse IMweg en een
klasse IV naar een klasse Va vaarweg;

— Ophogen van bruggens enkel van belang voor containervaart.
Door het ophogen van bruggen kunnen containersohege extra
laag containers meenemen;

— Vergroting van de sluiscapaciteitoor de aanleg van eextra
kolk door het vergroten van de capaciteit van de siaiglen de
wachttijden korter en daarmee de reistijd van sehepovendien
heeft het een positief effect op de betrouwbaarheid

- Invoeren 24-uurs bedieningeen ruimere bedieningstijd vergroot
de capaciteit van de sluis. In de praktijk wordizeleextra
capaciteit niet altijd volledig benut. Op vaarwegsn klasse Va
varen niet alle schepen in continue-vaart, maavagg of semi-
continue. Invoeren van 24-uursbediening is vooaal belang voor
de betrouwbaarheid;

— Geplande vervanging van een siuigdien een sluis aan het einde
van zijn technische levensduur is, moet deze dawawgen
worden door een grotere sluis (klasse Il naar kldga of klasse
IV naar Va)?

— Introductie lichter schip: een schip gemaakt vahtér materiaal
dat meer lading mee kan nemen;

— Verbetering afhandelingscondities voor containervam de
zeehavenin de huidige situatie heeft de binnenvaart t&enanet
lange wachttijden voor containerterminals. Als dgvean deze
afhandelingsproblemen doen zich twee gedragsreavter: de
schedules worden aangepast waardoor er mindemrgzmaakt
kunnen worden of de schepen varen met een lagere

T.o.v. de voorgeschreven diepgang van een bepaéilddse vaarweg.
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beladingsgraad. In beide gevallen stijgen de tramispsten van de
binnenvaart aanzienlijk. In de breakeven analyseniskaart
gebracht wat de baten zijn van het oplossen vae plexblemen.

Figuur IV.1: Toelichting methode breakeven analyse

1. Definiéren casus

Bv. het oplossen van een diepgangbeperking
« Bepalen situaties van diepgangbeperking die iprektijk voorkomen (bv. 30 cm)
« Definiéren mogelijke effecten van diepgangbepeglap transportkosten en externe kosten

- L
2. Bepalen transportkosten en externe kosten
Situatie met probleem (nulvarignschepen hebben te Situatie waarin probleem is opgelost (projectvat)an
maken met een diepgangbeperking van 30 cm schepen hebben geen diepgangbeperking
« Transportkosten bij 30 cm diepgangbeperking « Transportkosten zonder diepgangbeperking
« Externe kosten bij 30 cm diepgangbeperking « Externe kosten zonder diepgangbeperking

3. Bepalen verschil tussen nulvariant en projectvaant = bepalen omvang baten van het oplossen vantt@obleem

Transportkostenverschillen tussen nul- en projetmértransportkostenvoordelen en daaruit voorieloge modal shift baten
Verschil in externe kosten tussen nul- en projeé@war baten op vlak van milieu en veiligheid enegre effecten modal shift

1

- —

4. Confrontatie baten en kosten: break-even analyse

Hoe hoog mogen de kosten over de gehele levensduaute maatregel zijn, indien baten = kosten?

Kosten vergelijken met de praktijk
1

-

5. Gevoeligheidsanalyse

Bron : Policy Research Corporation

Voor elke maatregel zijn vele casussen doorgerekend
— Verschillende type vaarwegen: CEMT klasse II, N4 & VI,

— Verschillende vervoersvolumes per type vaarweg:etadvukke
als rustige vaarwegen;

- Verschillen in samenstelling van het volume: aahdeatainers,
aandeel bulkvervoer,;

— Samenstelling vloot: mate van schaalvergroting.

Voor de breakeven analyses :  Alle berekeningen betreffen casussen die in wgkkelid
vele verschillende casussen . .. . . .
doorgerekend die werkelijk in de  Voorkomen. Bovendien zijn er gevoeligheidsanalysggevoerd voor

praktijk voorkomen. Ook zijn er  gia factoren die de uitkomst het meest beinvioetefiabel 1V.2zijn
voor de meest bepalende
factoren gevoeligheidsanalyses alle resultaten van de berekeningen samengevas. éhkel gekeken
uitgevoerd. .

naar de scheepvaartfunctie van een vaarweg, evertatn voor de

waterhuishouding zijn buiten beschouwing gelaten.
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Uit al deze berekeningen blij
dat investeringen in  het
verbeteren van de beladings-
graad en de betrouwbaarheid
van de reistijd maatschappelijk
rendabel kunnen zijn.

Tabel IV.2 :

Uit al deze berekeningen komt naar voren dat ievagjen in het
verbeteren van de beladingsgraad en de betrouwdidasian de
reistijd maatschappelijk rendabel kunnen zijn. taruimen van een
vaarweg is maatschappelijk niet rendabel. Dit keodral door de
hoge kosten van het vervangen/ aanpassen van ééne@fdere
kunstwerken. Echter ook indien deze kosten buiteaclouwing
worden gelaten, is verruiming enkel rendabel waniet gaat om
een vaarweg of een lokaal knelpunt < 4 km waar weskeer
overheen gaat en een groot aandeel containervaart.

Samenvatting resultaten maatschappelie breakeven analyses

Maatregel

Breakeven saldo

Wegnemen_diepgangbeperkingen

Baten oplossen diepgangbeperking liggen bij

VEETEEE s iasEE eneE ) ++ bulkvervoer, containervaart heeft weinig last van
gen: 9 beperkingen

Vi e rs e [esse 1 Zelfs indien enkel de vaarweg verruimd hoeft te

Verruiming vaarweq .

et | dEsee V) @ IV ean Ve - worden (zonder kunstwerken) is het

maatschappelijk niet rendabel
OreliEe e I EEED + Rentabiliteit afhankelijk van het aantal TEU, type
Ophogen brugger -

brug en of opvijzelen een mogelijkheid is

Verkorten wachttijden door
vergroting sluiscapaciteit: extra kolk

Bepalend zijn de kosten van de sluis en de mat
van schaalvergroting. De extra capaciteit heeft
een positief effect op de betrouwbaarteid

+ bij I/C >0.7-0.8 voor een klasse I, IV en Va vaarveg
+ bij I/C > 0.6-0.7 voor een klasse VI vaarweg

Invoeren 24-uurs bediening

+ bij I/C > 0.6 voor een klasse I, IV en Va vaarweg
Sluizen klasse VI vaarwegen hebben reeds 24u-tiadie

Vooral van belang voor verbetering van de
betrouwbaarheid

Geplande_vervangingvan sluizen

door een grotere sluigklasse Il -
IV, klasse IV - Va)

Bepalend is het aandeel/omvang van het
containervervoer op de vaarweg. Sterke groei
bepaalt of vervanging rendabel kan zijn

+ indien de sluis een I/C heef0.5 (klasse 11 IV)
+ indien de sluis een I/C heef0.6 (klasse IV- Va)

Technisch schip:_lichter schipdat
meer lading kan meenemen

Introductie van een lichter schip is interessamtr\deine
schepen (hardox staal). Kapitaalkosten mogen met 25
toenemen indien 10% meer lading kan worden
meegenomen

Composiet schepen mogelijk alternatief voor
dubbelwandige tankschepen

Verbetering afhandelingcondities
voor containervaart in de zeehaven

Transportkostenvoordelen te realiseren van ca. D%
door inkorten van extreem lange wachttijden en
voorkomen van een lagere beladingsgraad

Een I/C verhouding van 0.7 - 0.8 komt overeen met eeidgefde wachttijd van ca. 70 — 110 min
Een I/C verhouding van 0.6 — 0.7 komt overeen met eeitddefde wachttijd van ca. 50 — 75 min

Betrouwbaarheid is vooral van belang bij contaireaxt. Voor het bepalen van de betrouwbaarheid lseggen naar de 90% waarde van een sluis. Dit is aehttijd waar

90% van alle passerende schepen binnenvallen. téiemrordt rekening gehouden in de schedules. Défe@arde neemt toe naarmate de 1/C verhouding eanskuis
stijgt.. Bij een 1/C van 0.6 bedraagt de 90% waatdg keer de gemiddelde passeertijd en bij eew#/€0.8 bedraagt dit 2 keer de gemiddelde pasgeerti

Bron : Policy Research Corporation

En in alle cases is gebleken «
het volume dat over de vaarweg
gaat een zeer bepalende factor
is.

Verder is in alle cases gebleken dat het volumeodat de vaarweg
gaat een bepalende factor is. Aangezien contain@®e het enige
segment is in de binnenvaart dat sterk gaat groéidmet aandeel en
de omvang van het containervervoer dat over eenvegagaat in
hoge mate bepalend voor de maatschappelijke rdéiteabvan een
maatregel. Dit geldt vooral voor het bepalen vamaatschappelijke
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IV.3.

In Figuur IV.2 wordt toegelich
op welke wijze de maatschap-
pelijke kosten van de binnen-
vaart berekend zijl

rentabiliteit van het vergroten van de capacitaih wluizen en het
ophogen van bruggen.

Indien rekening gehouden wordt met een sterkereeigio
containervaart (zidll.1) worden maatregelen voor vaarwegen met
containervaart maatschappelijk meer rendabel. Heakevensaldo
van de maatregelen zoals weergegeveraipel |V.2verandert echter
niet. Ook verruiming van vaarwegen blijft bij eeognsterkere groei
van containervaart maatschappelijk onrendabel.

Het niet verruimen van vaarwegen kan bij toenemgeloruik wel
leiden tot aanvullende veiligheidsmaatregelen. Yeelden hiervan
zijn ligplaatsen bij sluizen. De rentabiliteit valeze maatregelen is
niet onderzocht.

TOELICHTING ANALYSE MAATSCHAPPELIJKE KOSTEN

Om inzicht te krijgen in het maatschappelijke bglaman de
binnenvaart is een vergelijking gemaakt tussen datschappelijke
kosten van vervoer via de weg en via de binnenvaBe

maatschappelijke kosten van vervoer betreffen abelelen die
partijen in de samenleving ondervinden van goedemoer. Voor
de berekening van de maatschappelijke kosten isemgewmet

beschikbare kengetallen en is rekening gehoudendmetrincipes
van de OEl-aanpak (‘Overzicht Effecten Infrastructy In de

berekeningen is dit als volgt geoperationaliseeielKiguur IV.2: de

maatschappelijke kosten zijn de som vanditecte kosteren de

externe kostengecorrigeerd vooheffingen en vergoedingeeze

correctie vindt plaats omdat heffingen en vergogeingeen kosten
voor een maatschappij zijn, maar veeleer een hdglieg van

middelen binnen een maatschappij.

De directe kosterbestaan uit de transportkosten incl. congestiekost
en de gebruiksafhankelijke kosten van beheer ererbpdd van
infrastructuur (dus uitgezonderd vaste kosten eni@ewingsinveste-
ringert).

4 Het betreft de onderhouds- en beheerkosten dinseren als het verkeers- of

vervoersvolume verandert bij gelijkblijvende capeitivan infrastructuur.
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De externe kostebestaan uit — in geld uitgedrukte — effecten op he
vlak van:

- Interne veiligheid (kosten van verkeersongevallen);

— Emissies (waardering van de uitstoot van,C8Q, NO,, PMy,
NMVOS en CO);

— Geluidshinder;

— Direct ruimtebeslag (infrastructuur en de direcardaee verbon-
den diensten (tankstations, verzorgingsplaatsen));

— Indirect ruimtebeslag (beperkingen die worden opggl aan
gronden aanpalend aan infrastructuur, zoals risitoeiren,
geluidszonering en bebouwingsvrije zones).

Figuur IV.2 : Toelichting berekening maatschappelike kosten

Directe kosten/
uitgaven

Transportkosten
(incl. heffingen en
vergoedingen en
congestiekosten)
Kosten beheer en
onderhoud

Externe kosten

Veiligheid
Emissies
Geluidshinder
Ruimtebeslag

o+

Heffingen en
vergoedingen

Binnenvaart

* Haven-en

sluisgelden
Weg WERKELIJKE
" —

* Accijnzen MAATSCHAPPELIJKE
Motorrijtuigen- — KOSTEN *
belasting

» Eurovignet

*Exclusief investeringen in infrastructuur. Het
betreft de maatschappelijke kosten bij huidige
Spoor infrastructuur. Geanalyseerd wordt wat voor
« Accijnzen invloed eventuele aanpassingen aan

infrastructuur hebben zonder daarbij rekening te
houden met de investeringen in de infrastructuur
(what-if analyse). Exclusief indirecte
economische effecten.

Regulerende
energiebelasting

* Gebruiksvergoeding
spoor

Bron : Policy Research Corporation

De voornaamste bronnen voor de kengetallen gebruitr de
berekening van de maatschappelijke kosten zijnrgelgkingskader
Modaliteiten” (NEA), “De prijs van een reis” (CE,0Q4) en
“Binnenvaart voortdurend duurzaam” (Haskoning, 20@en aantal
moeilijk kwantificeerbare externe effecten zijn thieeegenomen in
de berekeningeh.

5 Externe veiligheid(kosten van ongevallen die gedragen worden dodtijera

buiten het verkeerssysteem);

Flora, fauna en ecologiéschade aan leefgebieden van planten- en dieren);
Bodem en watefvervuiling van de bodem en het water (0.a. vegthy en
emissies naar water));
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De maatschappelijke kosten van het vervoer zoakskbad op basis
van bovengenoemde formule zijn exclusief indireet®nomische
effecten. Deze indirecte economische effecten #Hjmalitatief
beschreven in het onderzoek (Riel).

Landschap (aantasting van cultuurhistorische waarden en laddappelijke
gebieden);

Aanlegkosterinfrastructuur (uitgaven voor de aanleg van wegen, spoorwegen en
waterwegen);

Imago(effect van infrastructuur op het imago van steglemegio’s).
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Slotbeschouwing

V. AANBEVELINGEN BELEIDSSTRATEGIE BINNEN-
VAART

Belang van regionaal ruimtelijk beleid:
- Behouden netwerk van binnenhavens en vaarwegen elimte voor groei
en herstructurering van natte bedrijventerreinen

Gerichter infrastructuurbeleid:

- Geen schaalverruiming van vaarwegen meer
- Wel betrouwbare reistijden en aflaaddieptes
- Netwerkaanpak

Modal shift?

- Kansen voor verbetering positie binnenvaart in bt containervervoer op
afstanden > 60 km

- Palletvervoer: binnenvaart alleen een optie alde logistieke keten totaal
anders wordt ingericht (0.a. districentra langshee vaarwegen)

- Bulkvervoer: marktaandeel binnenvaart kan niet neer significant
toenemen

Innovatiebeleid richten op:
- Verbeteren efficiency, duurzaamheid en veiligheialle marktsegmenten

V.1. ELEMENTEN BELEIDSVISIE

Op basis van de resultaten van dit onderzoek zjnbavelingen
geformuleerd voor toekomstig binnenvaartbeleid.f@&n en cijfers
die verzameld zijn over de positie en ontwikkeliragn de binnenvaart
per marktsegment zijn input voor het aanscherpen de visie en
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Binnenvaart is belangrijk voc
Nederland om de volgende

redenen:

binnenvaart heeft een
belangrijke positie in
het goederenvervoer;
binnenvaart is van
belang voor de con-
currentiepositie  van
zeehavens en Neder-
landse industrie;
binnenvaart heeft
lagere externe kosten
dan wegvervoer;

de vaarwegen hebben
nog onbenutte capa-
citeit.

strategie van de overheid ten aanzien van binneniradederland.
Drie vragen staan daarin centraal:

— Waarom is binnenvaart belangrijk voor Nederland? &aet nut
en de noodzaak van binnenvaart in Nederland?

— Waar moet het overheidsbeleid zich wel/ niet opten? Welke
kansen en bedreigingen zijn uitgangspunt voor lmdnvaart-
beleid?

- Hoe moet de overheid invulling geven aan de uitgpngten voor
beleid? Op welke manier kan de visie op binnenvaart
verwezenlijkt worden?

a/ Nut en noodzaak binnenvaart

De binnenvaart heeft een belangrijke positie indoeiderenvervoer
De binnenvaart heeft een sterke positie in het g@edvervoer via
Nederland. In het bulkvervoer heeft de binnenvaart marktaandeel
van 70 - 90% op afstanden > 100 km gemeten in eedvgewicht.
Het huidige marktaandeel in het vervoer van coetairbedraagt
35%, in het internationale vervoer heeft de binaantyeen aandeel
van ca. 60%. De binnenvaart speelt echter geerarobetekenis is in
het vervoer van basis- en eindproducten.

De binnenvaart is van belang voor de concurrensi¢ipo van
zeehavens en Nederlandse industrie

De binnenvaart heeft een sterke relatie met zealsaldeer dan 60%
van zowel het binnenlandse als internationale \arvioeeft een
oorsprong of bestemming in een zeehavengebied. Dedeg
achterlandverbindingen via de binnenvaart dragep dain de
concurrentiepositie van Nederlandse zeehavens.d@dkederlandse
industrie profiteert van de goede vervoersmogedijldn via de
verladers genieten tratkgsten-
voordelen, omdat binnenvaart een optie is. Dit tgslgoral voor
bulkvervoer. Er zijn tal van bedrijven volledig emicht op de aan- of
afvoer via de binnenvaart. Bij veranderingen in aahbod van de
binnenvaart moeten deze bedrijven de logistiekegagen aanpassen

binnenvaart. Nederlandse

of besluiten het bedrijf te verplaatsen.

De binnenvaart heeft lagere externe kosten dan eveger

De binnenvaart heeft lagere emissie- en veiligheisten dan
wegvervoer. Dit betekent dat daar waar de binnghv&an
concurreren met de weg op het vlak van transpaekosde
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Figuur V.1 bevat een overzicl
van de belangrijkste kansen en
bedreigingen voor de binnen-
vaart waar overheidsbeleid zich
op zou moeten richte

Figuur V.1 :

binnenvaart vanuit maatschappelijk oogpunt de begtee is. De
externe kosten van wegvervoer en binnenvaart kamde toekomst
wel dichter bij elkaar te liggen.

De vaarwegen hebben nog onbenutte capaciteit

In de huidige situatie hebben de Nederlandse vagweog ruimte
om verdere groei van de binnenvaart mogelijk te enalEr is nog
onbenutte capaciteit. Dit in tegenstelling tot weywoer en
spoorvervoer. Op de wegen zijn de congestieprobilemede spits
een groot probleem en de ruimte op het gemengd@rsgiois beperkt
voor goederenvervoer.

b/ Waar moet het overheidsbeleid zich op richten?

Het overheidsbeleid zou zich moeten richten op betutten van
kansen voor de binnenvaart en het ondervangen ntamikixelingen
die het vervoer via binnenvaart bedreigen. Het mrakk heeft in
kaart gebracht welke kansen en bedreigingen dit #ij Figuur V.1
wordt hiervan een overzicht gegeven.

Overzicht belangrijkste kansen en bedeigingen binnenvaart

Kansen

Geen kans voor ... Bedreigingen

Sterke autonome groei vervoer
containers, lichte groei kolen en
chemische producten

Verdere groei marktaandeel
containervervoer mogelijk = grote

totale logistieke keten

Beperkte kansen verbetering

« basis- en eindproducten (excl.

Infrastructuurverbeteringen in het
buitenland

vechtmarkt door verbeteringen in de

marktaandeel in andere segmenten

« bulkvervoer: binnenvaart heeft reeds
marktaandeel >75% op afstanden >80

containers): grote markt, maar radicale :
veranderingen in logistiek concept nodig zand- en grindsector)

Bulkvervoer groeit beperkt/daalt: dalin
vervoer van ertsen en agribulk. Geen
groei (0%) in zand en grind en
aardolieproducten

Binnenvaartvervoer op afstanden
< 60km waar voor- en/ of natransport
nodig is

Nationaal continentaal transport (2
keer overslag en voor- en natransport) Wegvallen van natte vervoersrelaties:
o . bedreiging capaciteit binnenhavens door
Distrivaart in ‘rondvaart’ concept: RO/milieubeleid. Onvoldoende
ontbreken mogelijkheid van natte mogelijkheden voor uitbreiding/
vervoersrelatie (bestaande districentra herstructurering

liggen niet aan water) en te lage
beladingsgraad Sterke daling aantal kleine schepen en
moeilijkheden om financiering kleine

schepen rond te krijgen

=

Gebrek aan ondernemerschap (0.a. in

Externe kosten binnenvaart en weg
komen in 2020 dichter bij elkaar te
liggen: binnenvaart kan weg niet
bijhouden

Bron : Policy Research Corporation
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V.2.

De ke-succesfactor voor ¢
binnenvaart is het hebben van
natte vervoersrelaties. Daarom
is het belangrik dat er
voldoende ruimte beschikbaar
blijft voor natte bedrijven-
terreinen en laad- en losplaatsen
om te voorkomen dat bedrijven
gaan transporteren over de weg
of in sommige gevallen activi-
teiten verplaatsen naar het
buitenland

Het infrastructuurbeleid zou c

volgende uitgangspunten moeten

bevatten:

— geen schaalverruiming van
vaarwegen;

— betrouwbare
aflaaddieptes;

— corridorstrategie.

reistijden en

De kosten van schaalvergroti
zijn veel hoger dan de bat

ELEMENTEN BELEIDSSTRATEGIE

Belang van regionaal ruimtelijk beleid

De key-succesfactor voor de binnenvaart is het éreblan natte
vervoersrelaties. Het hebben van binnenhavenssivaiu belang voor
de concurrentiepositie van de binnenvaart en despartefficiéntie
van Nederlandse verladers en ontvangers. Dit getsir alle
marktsegmenten. In de huidige situatie is het hehean
binnenhavens versnipperd over een groot aantal geere Niet al
deze gemeenten hebben het belang van de bedrijeergethruik
maken van de binnenhavens hoog op hun agenda $taak hebben
deze bedrijven ook niet zozeer een gemeenteligrigelmaar wel een
regionaal belang voor bijvoorbeeld omliggende boleedrijven of de
regionale bouwsector. Woningbouw in en nabij denéithavens
zorgt ervoor dat uitbreiding van bedrijven niet me®gelijk is of dat
de bedrijfsvoering in strijd geraakt met de miliecmen. Belangrijk
is dat er voldoende ruimte beschikbaar blijft vooratte
bedrijventerreinen en laad- en losplaatsen om terkeonen dat
bedrijven gaan transporteren over de weg of in sigmngevallen
activiteiten verplaatsen naar het buitenland.

Gerichter infrastructuurbeleid

De inzichten uit de analyse van de concurrenti¢jgosian de
binnenvaart en de analyse van de maatschappetijkaliliteit van
maatregelen maken het mogelijk meer focus aan éagen in het
infrastructuurbeleid:

— Geen schaalverruiming van vaarwegen meer;
— Wel betrouwbatre reistijden en aflaaddieptes;

— Corridorstrategie.

Geen schaalverruiming meer

Het investeren in het verruimen van vaarwegen imeXand is
maatschappelijk niet rendabel. In alle casusserziffiedoorgerekend
is het saldo van maatschappelijke kosten en bagatief. Dit geldt
voor kleine en grote vaarwegen, drukke en rustigarwegen en
vaarwegen met en zonder veel containervervoer.d3éeh zijn veel
hoger dan de baten van schaalvergroting. Ook deinshift effecten

5 Eris in dit onderzoek geen analyse gemaakt \@mopbortunity kosten (als

kantoor- of woningbouwrelatie) van de ruimte.
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Daarnaast leidt onzekerhe
over de grootte van een vaarweg
leidt tot een afwachtende
houding bij binnenvaartbe-
drijven ten aanzien van
investeringen in kleine schepen.
Het niet meer verruimen van
vaarwegen creéert duidelijk-
heid: kleine vaarwegen blijven
bestaar

De focus op betrouwbal
reistijden en aflaaddieptes in het
infrastructuurbeleid zal zorgen
voor beter beladen schepen en
daardoor lagere transport-
kosten. Betrouwbare reistijden
zijn vooral belangrijk voor het
containervervoer, aflaaddieptes
voor het bulkvervoe

zijn beperkt. Slechts in uitzonderlijke situatiesaar enkel de
vaarweg ca. 4 km verruimd hoeft te worden en endeassten zijn
voor het aanpassen van kunstwerken kan het mapfslia
rendabel zijn. Er moet dan veel verkeer over dewag gaan en een
groot deel daarvan moeten containers betreffen.

Verder is uit de gesprekken met de sector gebledah de

onzekerheid over de toekomst van een vaarweg (paat wel of niet
verruimd worden?) schadelijk kan zijn voor de okkeling van de

markt van kleine schepen. De onzekerheid leideést afwachtende
houding bij binnenvaartbedrijven. Investeringen kileine schepen
blijven uit in de verwachting dat bij verruiming een groter schip
wordt aangeschaft. Het niet meer verruimen vanwegen, betekent
duidelijkheid: kleine vaarwegen blijven in gebruiit de analyse van
de transportkosten van binnenvaart en weg is geblelat kleine
schepen kunnen concurreren met het wegvervoers Baarmee dus
een toekomst voor kleine schepen.

Wel betrouwbare reistijden en aflaaddieptes

Betrouwbare reistijden zijn vooral van belang vdercontainervaart.
De containerschepen varen in vaste schedules. &bt \pak om
goederen die precies op tijd (just in time - oftlwag JIT) op hun
Het optregan

onverwacht lange wachttijden bij sluizen of in deelzaven kan
betekenen dat een schip minder beladen uitvaadgaardoor hogere
transportkosten heeft. Indien dit structureel @aadt, verslechtert
de concurrentiepositie van de binnenvaart. In dehaeens doet dit

plaats van bestemming moeten arriveren.

probleem zich nu voor. De containervaart heeft &en met lange
wachttijden door problemen met de afhandelingst@sdi De
binnenvaart is daardoor minder betrouwbaar gewordenheeft
vervoer verloren aan andere modaliteiten. Pridritedet liggen bij
het oplossen van de problemen met de afhandelindgezs in de
zeehaven.

Voor het overgrote deel van de binnenvaart (albutkvervoer) zijn
betrouwbare aflaaddieptes van belang. Uit de aealyan de
transportkosten is gebleken dat een verlaging wabefadingsgraad,
bijvoorbeeld bij diepgangbeperkingen als gevolg \zhterstallig
onderhoud, een aanzienlijke stijging van de trarikpsten betekent.
De beladingsgraad van een schip is één van deréactdie de

© Policy Research Corporation
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Containervervoer is de mee
kansrijke  markt voor de
binnenvaari

De aantrekkelijkheid en ¢
kostprijs van de binnenvaart
worden nu echter sterk negatief
beinvioed door de imperfecties
in de huidige logistieke keten
van containevervoer

concurrentiepositie van de binnenvaart het sterksinvloedt.
Maatregelen gericht op verbetering van de beladiragsl, zoals het
wegnemen van diepgangbeperkingen, zijn ook in etiglle gevallen
maatschappelijk rendabel. Dit geldt voor zowel hdeials grote
vaarwegen en ook voor vaarwegen waar relatief geirérvoer
overheen gaat.

Netwerkaanpak

Voor elke investering in infrastructuur moet gekekeorden naar de
vervoersketens waar deze betrekking op heeft. Dakate schakel in
deze keten bepaalt de positie van de binnenvaart.héeft het
bijvoorbeeld geen zin de vaarweg te baggeren ats ook de
binnenhaven wordt meegenomen. Het totaal aan wvesketens
vormt regionale netwerken die gezamenlijk de rotheid van het
landelijk netwerk bepalen.

Modal shift: containervervoer meest kansrijke mankior de
binnenvaart

De vechtmarkt met wegvervoer bedraagt ca. 22 nniljoa ofwel 8%
van het totale bulkvervoer via de binnenvaart (egohtainers). Dat
is de omvang van de markt waar sterk geconcurr@erdt met de
weg en waar veranderingen in de binnenvaart kutgiden tot een

modal shift van wegvervoer naar binnenvaart of esaa. De
vechtmarkt van containervervoer is potentieel grota. 725 000
TEU (23 % van het totale containervervoer via dmbnvaart).

Er zijn kansen voor de binnenvaart om het markteahdn het
containervervoer te verbeteren. In de huidige saudeeft de
binnenvaart een marktaandeel in het totale cormzémeoer van 35%.
Vanaf afstanden > 400 km is de binnenvaart maddteiDit terwijl

uit de analyse van de transportkosten blijkt dabit@envaart vanaf
afstanden > 120 km goedkoper is dan de weg. Jeeeaugroter
marktaandeel van de binnenvaart verwachten. Dit hesar voor een
deel te maken met het belang van snelheid, waardoar de weg
gekozen wordt. Zeker wanneer in beschouwing woedbgien dat er
grote problemen zijn in de zeehaven voor de binaariven andere
imperfecties in de logistieke keten van het comwiervoer. De
aantrekkelijkheid en de kostprijs van de binnenvearden hierdoor
sterk negatief beinvioed. Ook uit de gesprekkenmeektpartijen (er
zijn vele gesprekken gevoerd met vervoerders, derfa en
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Innovatiebeleid zou zich moet
richten op het verbeteren van de
concurrentiepositie  en maat-
schappelijke positie van de
binnenvaart.

De concurrentipositie van dt
binnenvaart wordt het sterkst
beinvlioed door beladingsgraad,
omlooptijd/ betrouwbaarheid en
de kosten van overslag en voor-
en natransport

terminaloperators in de containervaart) blijkt datimperfecties zijn
in de huidige logistieke keten van containervervdeit kan de
oorzaak zijn dat binnenvaart een lager marktaandeeft dan je uit
de analyse van de transportkosten zou verwachtpgla@capaciteit
en -kosten spelen een belangrijke rol bij de laglst planning van
containertransport. De locatiekeuze van opslagteitdn is van groot
belang voor de concurrentiepositie van de binnetivBan ‘extended
gate' in Duisburg, waar containers zonder tusseskoran derde
partijen vanuit de zeehaven via de binnenvaart to@aworden
vervoerd, is een kans voor de binnenvaart.
“containertransferium” in Moerdijk kan daarentegegn bedreiging
zijn voor het gebruik van de binnenvaart. Het wordan
aantrekkelijker om containers van dit transferiummea met de
vrachtauto naar West-Nederland en Noord-Brabavereoeren.

De markt van palletvervoer is moeilijk te bereikemmor de
binnenvaart (bv. door distrivaart concept). Hedlésgrootste markt in
het goederenvervoer, maar kansen zijn er alleemeeanhet dikke
goederenstromen betreft en/of de oorsprong en rbesteg aan
vaarwater gelegen zijn. Dit is in de huidige siiataak niet het
geval. Er moeten grote veranderingen plaatsvindenogistieke
processen wil dit via de binnenvaart gaan.

Meer innovatiebeleid
Innovatie is een middel om de positie van de bimaart verder te
verbeteren en zou zich moeten richten op:

— Concurrentiepositie binnenvaart: verbeteren vaeftieiency van
de binnenvaart;

— Maatschappelijke positie binnenvaart: verbeterenn vde
duurzaamheid en veiligheid van de binnenvaart.

Innovaties zouden zich vooral moeten richten ogadéoren die de
concurrentiepositie van de binnenvaart het stdré&tvioeden. Uit de
analyse van de transportkosten is gebleken datdibgigraad,
omlooptijd/betrouwbaarheid en de kosten van ovgrsla voor- en
natransport vooral bepalend zijn. Innovatiegeldeniden daaraan
besteed moeten worden. Gedacht kan worden aan atiesvdie
betrekking hebben op de bedrijfsvoering, de viaat, het totale
logistieke proces (bv. nieuwe overslagtechnieker, ketc.).

© Policy Research Corporation
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Bij het verbeteren van ¢
maatschappelijke positie gaat
het om de milieuprestatie van de
binnenvaart.

Vanuit maatschappelijk oogpunt is het van belangndkeu- en
veiligheidsprestaties van de vervoersmodi te verbet Dit geldt dus
ook voor de binnenvaart. Bovendien dreigt het wegwer sneller
schoon te worden dan de binnenvaart. Innovatietendeelpen de
positie van de binnenvaart op dit vlak te verbetebgvoorbeeld via
schonere schepen of gebruik van schonere braneistoff
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