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Abstract

Many rivers and canals, and a few harbours, connect locations both within the Netherlands and between the
Netherlands and other countries. Several types of ships (barge, ocean-going vessels) are used for transport.
To ascertain the environmental impact of these ships, insights into both a ship’s level of use and the ship’s
locations are needed. The environmental impact of ships is specifically important for two reasons. Firstly, the
relative share of Dutch emissions assumed by ships will increase due to emission reductions in road
transport. For example, according to a recent RIVM report, the ship’s share of SO, emissions increases from
50% in 1995 to 75% in 2010. Secondly, the spatial distribution of barges and ocean-going vessels, on the one
hand, and road traffic on the other, differ substantially. For environmental impacts of emissions (e.g.
concentrations of pollutants, resulting in poor air quality) this spatial difference is important.

This report focuses on the volumes and the spatial distribution of barges and ocean-going vessels. Part I,
which is based on the literature, presents current trends and possible future trends. The main conclusions for
barges are found under volumes and spatial trends.

Volumes

1. The number of tonnes transported by barge in the coming decades will increase.

2. The share of containers will increase in the coming decades and the share of bulk goods will decrease.

3. The average size of ships will increase. Therefore the increase in vessel kilometres will be lower
compared to the increase in the number of tonnes to be transported

Spatial trends

1. Trends in the share of different categories of goods will result in a further concentration of barges on the
main waterways for long-distance transport.

2. The need to reduce costs will result in af further concentration of barges on the main waterways for long
distance transport.

3. The use of the secondary waterway network will increase due to new harbour infrastructure and inland
terminals along the waterways.

The main conclusions for ocean-going vessels are also categorised under volumes and spatial trends:
Volumes

1. The number of tonnes transported by ocean-going vessels to and from the Netherlands will increase in the
coming decades.

2. The share of containers will increase, and the share of bulk goods will decrease in the coming decades.

3. The average size of ships will increase. Therefore the increase in vessel movements will be lower,
compared to the increase in the number of tonnes to be transported.

Spatial trends

1. In the coming decades the share that the southern part of the Dutch Continental Platform will take in
transport will increase.

2. Due to the building of new harbour infrastructure, the share of the Port of Rotterdam in total transport tot
and from the Netherlands by ocean-going ships will increase.

3. The sections of the Rotterdam harbour close to the North Sea will, in the coming decades, become more
important, compared to the more inland sited parts.

Part II focuses on information for modelling spatial trends in barges and ocean-going ships, with the aim of
evaluating and improving current RIVM models for these vehicle categories; current versions of these
models have no spatial components.
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VYoorwoord

Dit rapport is het resultaat van twee perioden van onderzoek, respectievelijk in eind 2000 en eind 2001, naar
de volume- en ruimtelijke ontwikkelingen van binnenvaart en zeescheepvaart. Onze dank in deze gaat in
eerste instantie uit naar Bert van Wee, die conceptteksten van dit rapport heeft voorzien van nuttige
commentaren en suggesties. Daarnaast zijn wij dank verschuldigd aan Jan Anne Annema voor het doorlezen
en becommentari€ren van een concept van dit rapport.

Voor zijn hulp bij de ruimtelijke verdeling bij de ruimtelijke verdeling van de zeescheepvaart in het
Rijnmondgebied willen wij Maurits van Schuylenburg van het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam
bedanken. Wat betreft de overige werkzaamheden verdienen een tweetal andere mensen speciale dank:
Paulien Feimann voor haar hulp bij het actualiseren van het model PROZIN, en last but not least Karst Geurs
voor de leerzame VIINO-werkzaamheden, waaronder het opstellen van scenario’s voor de ruimtelijke
ontwikkeling van de detailhandel, en het opstellen en schatten van afstandsvervalfuncties.
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Samenvatting

‘Denkend aan Holland zie ik brede rivieren,traag door oneindig laagland gaan’
H. Marsman

Nederland wordt doorsneden en begrensd door rivieren en kanalen, door open water en de zee. Op deze
wateren varen allerhande schepen, van kleine duwboten tot machtige olietankers. Hoeveel en wat voor
schepen varen over de Nederlandse waterwegen, en waar varen zij? Beantwoording van deze vragen is een
vereiste, indien men inzicht wil verschaffen in de milicu-effecten van de binnenvaart en zeescheepvaart
(zoals de uitstoot van CO,, SO,, en NO,).

Er zijn twee redenen voor het vergroten van het inzicht in de milieu-effecten van het scheepvaartverkeer. Ten
eerste zal het relatieve aandeel van de binnenvaart en zeescheepvaart in de emissies door verkeer en vervoer
in de toekomst toenemen, met name als gevolg van de reductie van de door het wegverkeer veroorzaakte
emissies. Een voorbeeld is de uitstoot van SO,: in 1995 was het aandeel van de binnenvaart en
zeescheepvaart in de SO,-emissie door verkeer en vervoer reeds 50%, tot 2010 zal het aandeel oplopen tot
75% (RIVM, 2000a). Ten tweede is het binnenvaart- en zeescheepvaartverkeer in sterke mate ruimtelijk
geconcentreerd: de binnenvaart beperkt zich tot een aantal belangrijke rivieren en kanalen, en ook de
zeescheepvaart is voornamelijk gericht op een aantal grotere havens. Daardoor zijn er ruimtelijk bezien grote
verschillen tussen de locaties van emissies van de binnenvaart en zeescheepvaart enerzijds, en die van het
wegverkeer anderzijds.

Teneinde het monitoren en prognotiseren van de milieu-effecten van het scheepvaartverkeer te verbeteren,
zijn volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de binnenvaart en zeescheepvaart onderwerp van dit rapport.
In het eerste deel van het rapport wordt op basis van nationale en internationale literatuur inzicht geboden in
actuele en te verwachten ontwikkelingen en trends in binnenvaart en zeescheepvaart. Het resultaat is
samengevat in zestal conclusies voor de binnenvaart (tabel 1), en een zestal conclusies voor de
zeescheepvaart (tabel 2):

Tabel 1: Binnenvaart

Volume-ontwikkelingen

1. Het door de binnenvaart vervoerde tonnage zal de aankomende decennia toenemen.

2. Er zal een relatieve verschuiving optreden van het vervoer van bulkgoederen naar het vervoer van
Containers.

3. Door de vergroting van de gemiddelde scheepsgrootte, blijft de toename van het aantal scheepvaart-
bewegingen achter bij de groei van het vervoerde tonnage.

Ruimtelijke ontwikkelingen

1. Het saldo van de ontwikkelingen en trends per goederengroep is een voortgaande concentratie van
de binnenvaart op de hoofdvaarwegen c.q. lange-afstandsverbindingen.

2. De noodzaak tot kostenreductie leidt tot een voortgaande concentratie van de binnenvaart op de
hoofdvaarwegen c.q. lange afstandsverbindingen.

3. Door landinwaartse verschuiving van havenfaciliteiten en het ontstaan van zogenaamde
inlandterminals, zal het gebruik van secundaire vaarwegen toenemen.
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Tabel 2: Zeescheepvaart

Volume-ontwikkelingen

1. De overslag van door de zeescheepvaart aangeleverde en afgevoerde goederen zal toenemen.

2. Er zal een relatieve verschuiving optreden van de overslag van bulkgoederen naar de overslag
van maritieme containers.

3. Door de vergroting van de gemiddelde scheepsgrootte, blijft de toename van het aantal scheep-
vaartbewegingen achter bij de groei van het vervoerde tonnage.

Ruirtelijke ontwikkelingen

1. Als uitvioeisel van de volume-ontwikkelingen per vaargebied, zal het zwaartepunt van de hoeveel-
heid scheepvaartbewegingen op het Nederlands Continentaal Plat in zuidelijke richting verschuiven.

2. Door uitbreiding van de havenfaciliteiten in het Rijnmond-gebied, zal het aandeel van de Rotterdamse
havens in de scheepvaartbewegingen van en naar Nederland toenemen.

3. Door de verschuiving van de Rotterdamse havenfaciliteiten richting open zee, zal de hoeveelheid
scheepvaartbewegingen landinwaarts afnemen.

Onderwerp van het tweede deel van het rapport is een modellering van de volume- en ruimtelijke
ontwikkelingen in binnenvaart en zeescheepvaart. Doel is een evaluatie — en waar mogelijk — een verbetering
van de door het RIVM gebruikte modellen. Voor de binnenvaart maakt het RIVM gebruik van het model
BARGE (acronym voor Brandstofgebruik, Afstanden, Reizen, Goederenvervoer(prestatic) en Emissies).
Omdat BARGE alleen inzicht biedt in de ontwikkelingen voor Nederland als geheel, is een ruimtelijke
desaggregatic ontwikkeld op basis van het Verkeerstoedelingsmodel van de AVV. Het resultaat is een
gedetailleerd inzicht in de ontwikkeling van het scheepvaartverkeer op bijna tweehonderd Nederlandse
vaarwegen.

Voor kwantificering van de volume-ontwikkelingen in de zeescheepvaart van en naar Nederlandse
havengebieden maakt het RIVM gebruik van het model PROZIN (acronym voor Prognose-model
Zeescheepvaart Intensiteiten). Als aanvulling op PROZIN biedt dit rapport een verdeling van het
scheepvaartverkeer over Nederlandse havens en het Nederlands Continentaal Plat, ontleend aan gegevens
van het CBS.

Alhoewel de kwaliteit van de gebruikte modellen een verdere verbetering behoeft, kunnen ze als
uitgangspunt worden gebruikt voor het inschatten van de milieu-effecten van binnenvaart en zeescheepvaart.
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1 Inleiding

1.1 Milieu-effecten van scheepvaartverkeer

De sector verkeer en vervoer is mede verantwoordelijk voor uiteenlopende milieu-effecten: bijdrage aan het
broeikaseffect, verzuring, smogvorming, luchtvervuiling, watervervuiling, verstoring, uitputting van fossiele
energiedragers, versnippering van het landschap, geluidhinder, etc. (RIVM, 2000a). Met name als gevolg van
de strenge Europese regelgeving, neemt de door het wegverkeer veroorzaakte milieuhinder af. Het relatieve
aandeel van de door de binnenvaart en zeescheepvaart veroorzaakte milieu-effecten neemt daarentegen toe,
mede doordat milieu-wetgeving in de scheepvaart vooralsnog grotendeels ontbreekt. Een voorbeeld is de
uitstoot van SO,: in 1995 was het aandeel van de binnenvaart en zeescheepvaart in de SO,-emissie door
verkeer en vervoer reeds 50%, tot 2010 zal het aandeel oplopen tot 75% (RIVM, 2000a). Anders dan het
wegverkeer zijn de emissies van binnenvaart en zeescheepvaart ruimtelijk bezien sterk geconcentreerd.
Immers, de binnenvaart beperkt zich tot een aantal belangrijke rivieren en kanalen, en ook de zeescheepvaart
is voornamelijk gericht op een aantal grotere havens.

1.2 Doel rapport

Eén van de taken van het RIVM is het monitoren en prognotiseren van de milieu-effecten van binnenvaart en
zeescheepvaart. Inschatting van de milieu-effecten geschiedt op basis van gegevens inzake de hoeveelheid
(i.e. volume) en de ruimtelijke verdeling van het scheepvaartverkeer. Doel van dit rapport is een verbetering
van deze gegevensbasis, door inzicht te bieden in volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in binnenvaart en
zeescheepvaart. In concreto gaat het dan om (a) een inventarisatie van de belangrijkste ontwikkelingen en
trends in de binnenvaart en zeescheepvaart, en (b) een evaluatie en — waar mogelijk — verbetering van de
door het RIVM gebruikte modellen voor volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in binnenvaart en
zeescheepvaart.

1.3 Leeswijzer

Hoofdstuk 2 biedt de neerslag van een inventarisatic naar het bestaan en de beschikbaarheid van kennis en
gegevens inzake volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in binnenvaart en zeescheepvaart. Op basis van een
literatuuronderzoek worden in hoofdstuk 3 en 4 (deel 1) de belangrijkste actuele en te verwachten
ontwikkelingen en trends in de binnenvaart en zeescheepvaart gepresenteerd. Op basis van het beschikbare
datamateriaal bieden hoofdstuk 5 en 6 (deel II) tenslotte een evaluatie en verbetering van de modellering van
volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de binnenvaart en zeescheepvaart.
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2 Overzicht publicaties, bestanden, en modellen

In dit hoofdstuk wordt een overzicht gegeven van de belangrijkste publicaties, bestanden, en modellen, aan
de hand waarvan het inzicht in volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de binnenvaart en zeescheepvaart
kan worden vergroot. Alhoewel getracht is een zo volledig mogelijk beeld te verschaffen, dient te worden
benadrukt dat het overzicht niet uitputtend is.

2.1 Binnenvaart

RIVM

Modellen:

Voor het vaststellen van de milieu-effecten van de binnenvaart maakt het RIVM gebruik van het model
BARGE, hetgeen een acronym is voor Brandstofverbruik, Afstanden, Reizen, Goederenvervoer(prestatie) en
Emissies. Het model bestaat uit twee delen. Het eerste deel zijn de huidige en toekomstige verkeers- en
vervoersprestaties, uitgesplitst naar goederengroep en laadvermogensklasse. Deze gegevens zijn door het
Nederlands Economisch Instituut (NEI) vastgesteld op basis van gegevensbestanden van het Centraal Bureau
voor de Statistick (CBS) en prognoses van het Centraal Plan Bureau (CPB) per economische sector (NEI,
1997). Het tweede deel is de technische module, waarin de verkeers- en vervoersprestaties worden
omgerekend naar energiegebruik en emissies (Van den Brink, 1996).

Nadeel van het model is dat het wel inzichten levert voor Nederland als geheel, maar gegevens inzake de
ruimtelijke verdeling ontbreken. Het inschatten van de lokale milieu-effecten van de binnenvaart is daardoor
problematisch.

AVV

Publicaties:

Publicaties van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) waaruit gegevens inzake de volume- en
ruimtelijke ontwikkelingen in de binnenvaart kunnen worden afgeleid, zijn de jaarlijkse rapporten
‘Goederenvervoer’, en de publicatie ’Scheepvaartgegevens’ (tot 1997). Hierin wordt onder andere bericht
over de ontwikkeling in scheepvaartintensiteiten langs telpunten, en het aantal vrachtvervoerende tonnen
naar goederengroep (AVV, 1998a; 1998b). Sinds 1999 (zichtjaar 1998) brengt de AVV in samenwerking
met het CBS een gezamenlijk rapport uit getiteld ‘Nederland en de scheepvaart op de binnenwateren’ (CBS,
1999a). Hierin wordt naast de aantallen scheepvaartpassages ook inzicht geboden in het aantal scheepsreizen
en vaartuigkilometers naar landsdeel van lading en landsdeel van lossing, het goederenvervoer per
goederengroep naar gemeente van lading en lossing, en de aantallen scheepsbewegingen naar scheepstype,
laadvermogensklasse, nationaliteit, en goederengroep in een aantal voorname binnenhavens.

Bestanden:

Voor het vaststellen van de huidige verkeersdrukte op binnenwateren heeft de Adviesdienst Verkeer en
Vervoer (AVV) de beschikking over meerdere bestanden en modellen. Eén daarvan is het Informatie
Verwerkende Systeem voor de Binnenvaart (IVS’90), dat intensiteitsgegevens biedt voor de belangrijkste
punten langs het hoofdvaarwegennet. Momenteel werkt de AVV aan een op de IVS’90 gegevens gebaseerde
applicatie, waarmee de scheepvaartintensiteiten ruimtelijk kunnen worden gevisualiseerd. Deze VOIR (View
Of IVS’90 Routes) kan worden geraadpleegd via het internet (http://voir.neroc.nl/voir/ivoir2.htm). Daarnaast
heeft de AVV op basis van de IVS bestanden een reizenbestand aanmaakt, hetgeen onder andere informatie
bevat betreffende de scheepstypen, gemeente van laden en lossen, en de soort bevrachting (Van der Tak,
2000). Tenslotte heeft de AVV de beschikking over gegevens ontleend aan radarschepentellers (een 22-tal)
en steekproefsgewijze visuele waarnemingen.

Modellen:

Voor het prognoticeren van de verkeersdrukte op binnenwateren maakt de AVV gebruik van een

modelstructuur, die is opgebouwd uit drie onderdelen (AVV, 2000):

- Transport Economisch Model (TEM II), waarin prognoses voor het vervoerd gewicht per herkomst-
bestemmingenrelatie worden afgeleid op basis van de ruimtelijke economische ontwikkeling van vraag en
aanbod van goederen.
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- Verkeersproduktiemodel, waarin aan de hand van de resultaten van TEM II de ontwikkeling van beladen en
lege reizen op herkomst-bestemmingsrelaties wordt bepaald.

- Verkeerstoedelingsmodel, waarin de uit het Verkeersproduktiemodel verkregen herkomstbestemmings-relaties worden
toegedeeld aan een gedetailleerd vaarwegennetwerk, dat is opgebouwd uit circa 1400 vaarwegvakken.
Het resultaat van de modellering is een gedetailleerde verdeling van de binnenvaartstromen voor de jaren
1993, 2010 en 2020: per vaarwegvak wordt — uitgesplitst naar goederengroepen (10) en en scheepstypen
(10) - inzicht geboden in de aantallen gepasseerde schepen, het gepasseerde laadvermogen, en het
gepasseerd gewicht (tonnen) (zie verder hoofstuk 5 en bijlage 2).

Nadeel van de modelstructuur is dat de gegevens niet zijn gerelateerd aan de lengte van de vaarwegvakken,

waardoor inzicht in de scheepvaartkilometers en tonkilometers ontbreken (variabelen die nodig zijn voor het

bepalen van de milieu-effecten van de binnenvaart). Een oplossing is het handmatig relateren van de

gegevens aan de lengte van de vaarwegvakken (zie hoofdstuk 5 en bijlage 2).

Een ander nadeel van de modelstructuur is dat deze in een aantal opzichten is verouderd. Momenteel wordt

gewerkt aan een nieuw simulatieprogramma, dat naar verwachting medio 2002 wordt opgeleverd (mond.

informatie Knippenberg, AVV).

CBS

Publicaties:

Publicaties van het Centraal Bureau voor de Statistick (CBS) waaruit gegevens inzake de volume- en
ruimtelijke ontwikkelingen in de binnenvaart kunnen worden afgeleid, zijn de jaarlijkse °Statisticken
Binnenvaart’. In deze vanaf 1995 tot en met het zichtjaar 1997 verschenen publicatiec worden gegevens
gepresenteerd inzake de aantallen scheepvaartpassages op de belangrijkste punten in het hoofdvaarwegennet;
het aantal scheepsreizen en vaartuigkilometers naar landsdeel van lading en landsdeel van lossing; het
goederenvervoer per goederengroep naar gemeente van lading en lossing; de aantallen scheepsbewegingen
naar scheepstype, laadvermogensklasse, nationaliteit, en goederengroep in een aantal voorname
binnenhavens; en het vervoerd gewicht en ladingtonkilometer prestaties naar diverse kenmerken (CBS,
1998). Vanaf het zichtjaar 1998 is deze publicatie in gewijzigde vorm in samenwerking met de AVV
uitgegeven onder de titel ‘Nederland en de scheepvaart op de binnenwateren’ (zie boven). Een deel van de
informatie uit de ‘Statisticken Binnenvaart’ is opgenomen in de sinds het zichtjaar 1998 jaarlijks te
verschijnen publicatie ‘Statistick Goederenvervoer’ (CBS, 1999b). Tenslotte verschaft het CBS jaarlijks
relevante informatie in de januari uitgave van de ‘Maandstatistick Verkeer en Vervoer’, waaronder de
internationale scheepvaartbewegingen naar vervoersrelatie, en de binnenlandse goederenstromen naar
landsdeel van lading en landsdeel van lossing (CBS, 2000).

Bestanden:

De belangrijkste bestanden die het CBS op het gebied van de binnenvaart jaarlijks aanmaakt, zijn de
‘Statistick van het Binnenlands Goederenvervoer te Water’ (fl 360,-/€ 164,-), en de ‘Statistick van de
Internationale Binnenvaart’ (fl 740,-[€ 336,-). Deze bestanden zijn voornamelijk gebaseerd op IVS’90 data
(zie boven) en de via de Wet Vervoer Binnenvaart ingewilligde gegevens. De bestanden bieden onder andere
gegevens betreffende de scheepstypen, verkeersgebied van laden en lossen, de soort bevrachting,
laadvermogen en gewicht (Van der Tak, 2000).

GHR

Publicaties:

Voor het prognoticeren van het achterlandvervoer per binnenvaartschip vanuit de Rotterdamse havens maakt
het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (GHR) gebruik van de studie ‘Integrale Verkenningen voor Haven
en Industrie’, module ‘Verkeer en vervoer’. Hierin zijn op basis van macro-economische scenario’s van het
Centraal Plan Bureau (CPB) voor de middellange (2010) en lange termijn (2020) prognoses opgesteld voor
de vervoerde tonnen, de scheepskarakteristicken- en grootte en het aantal beladen reizen (GHR, 1999a).
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MARIN

Bestanden:

Het MAritiem Research Institute Netherlands (MARIN) te Wageningen heeft in opdracht van de AVV een
database voor de binnenvaart ontwikkeld, die is samengesteld uit een groot aantal andere bronnen met
verkeersgegevens. Ten behoeve van het monitoren van de nautische veiligheid op het vaarwegennet, biedt de
database gedetailleerde informatie over alle scheepvaartbewegingen op de Nederlandse binnenwateren,
inclusief de Westerschelde, Rotterdam, Amsterdam, en de Waddenzee. Per vaarwegvak (totaal 2903) is
informatie beschikbaar over de scheeptypen en grootte, en het vervoerd gewicht (Van der Tak, 2000).

Samenvatting
In tabel 2.1 worden de in het voorgaande onderscheiden publicaties, bestanden, en modellen samengevat.

Tabel 2.1: Samenvattend overzicht publicaties, bestanden, en modellen Binnenvaart

publicaties bestanden modellen
RIVM BARGE BARGE
AWV Goederenvervoer (tot heden) 1VS'90 TEM-II
Scheepvaartgegevens (tot 1997) VOIR Verkeersproductiemodel
Nederland en de scheepvaart op  reizenbestand Verkeerstoedelingsmodel
binnenwateren (v.a. 1998) radartellers
CBS Stat. Binnenvaart (1995-97) Stat. van het Binnenlands

Stat. Goederenvervoer (v.a. 1998) Goederenvervoer te Water
Nederland en de scheepvaart op ~ Stat. van de Internationale

binnenwateren (v.a. 1998) Binnenvaart
Maandstat. Verkeer en Vervoer
(januari)
GHR Integrale Verkenningen voor
Haven en Industrie
MARIN Monitoring Nautische Veiligheid

2.2  Zeescheepvaart

RIVM

Modellen:

In 1994 heeft het RIVM in samenwerking met het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (GHR) het model
PROZIN ontwikkeld, hetgeen prognoses biedt voor de volume-ontwikkelingen in de zeescheepvaart (Boose
et al., 1994). PROZIN is afgeleid uit de modellen GSM6 en Progtot3 (beide van het GRH), welke de
volume-ontwikkelingen in het Rijnmond gebied prognotiseren (respectievelijk omvang van de overslag en
aantallen scheepvaartbewegingen). Om inzicht te krijgen in de ontwikkeling van de omvang van de
zeescheepvaart van en naar Nederland (en dus niet alleen van en naar Rotterdam) heeft, op basis van

statisticken van het CBS een opschaling van GSM6 en Progtot3 naar Nederland plaatsgevonden (zie verder
hoofdstuk 6).

CBS

Publicaties:

Een belangrijke publicatie van het Centraal Bureau voor de Statistieck (CBS) waaruit gegevens inzake de
volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de zeescheepvaart kan worden afgeleid, is de tot en met het
zichtjaar 1996 jaarlijks verschenen ‘Statistieck van de Zeevaart’. Deze publicatie biedt onder andere de
overslag van goederen in de Rotterdamse havens en voor Nederland als geheel; gegevens inzake
scheepstypen en —grootte; en de vervoerde goederen (in tonnen) naar land van herkomst en bestemming
(CBS, 1997). Na 1996 kan een deel van deze gegevens worden teruggevonden in de juli uitgave van de
‘Maandstatitick Verkeer en Vervoer’ (CBS, 2000), en de sinds zichtjaar 1998 jaarlijks te verschijnen
‘Statistieck Goederenvervoer’ (CBS, 1999b). De ‘Statistick Goederenvervoer’ biedt tevens een gedetailleerd
overzicht van de in Nederland aangekomen en uit Nederland vertrokken zeeschepen naar herkomsten en
bestemmingen, op basis waarvan de aantallen scheepsbewegingen op het Nederlands Continentaal Plat
(NCP) kunnen worden afgeleid (tabel TZV1; zie ook hoofdstuk 6 en bijlage 10). Afzonderlijke informatie
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over de scheepsbewegingen met als herkomst en bestemming NCP, biedt tabel TZV2 (in de ‘Statistiek van
de Zeevaart’ verschenen als Overzicht 1).

Bestanden:

Een belangrijk bestand dat het CBS op het gebied van de zeescheepvaart jaarlijks aanmaakt, is de ‘Statistick
van de zeevaart’. Hierin worden de in Nederland aangekomen en vetrokken schepen vermeld, uitgesplitst
naar scheepstype, grootteklasse in GT en naar herkomst- of bestemmingsgebied. Er is geen verdere
opsplitsing naar Nederlandse havens beschikbaar (Van der Tak, 2000).

GHR

Modellen:

Voor het prognoticeren van de verkeersdrukte in en rondom de Rotterdamse havens maakt het Gemeentelijk
Havenbedrijf Rotterdam (GHR) gebruik van het ‘Goederenstroommodel’, versie 7 (GSM7). Met het GSM7
worden lange termijn prognoses van de goederenstromen gemaakt, gebaseerd op de macro-economische
scenario’s van het Centraal Plan Bureau (CPB). Gecombineerd met een gunstige concurrentiepositie van de
Rotterdamse havens wordt op basis van deze scenario’s een vertaalslag gemaakt in goederenstromen van en
naar bepaalde Europese landen (GHR, 1998).

Het GSM7 maakt deel uit van de studie ‘Integrale Verkenningen voor Haven en Industrie’. Hierin wordt
naast de toekomstige goederenoverslag ook aandacht besteed aan industri€le ontwikkelingen, ontwikkelingen
in de distributie, werkgelegenheid, milieu, ruimte, en verkeer en vervoer (GHR, 1999a). In de module
‘verkeer en vervoer’ wordt aparte aandacht besteed aan de ontwikkelingen in de zeescheepvaart, waaronder
de toekomstige scheepsgrootte (GHR, 1999b). Een deel van de informatie stelt het GHR digitaal beschikbaar
via haar website: www.port.rotterdam.nl.

MARIN

Modellen:

Het MAritiem Research Institute Netherlands (MARIN) te Wageningen heeft in opdracht van de Directie
Goederenvervoer (DGG) van Rijkswaterstaat begin jaren 90 het model MANS (Management Analysis
North Sea model) ontwikkeld. Oorspronkelijk doel was een verbetering in het monitoren van de
waterkwaliteit van de Noordzee. In de scheepvaartmodule van MANS is de afwikkeling van het
scheepvaartverkeer over het continentaal plat gemodelleerd. De module is uiterst gedetailleerd en bevat per
matrixcel informatie over de scheepvaartroutes, intensiteiten, en scheepskarakteristieken uitgesplitst naar 36
scheepstypen en 8 scheepsgrootteklassen (MARIN, 2000). MANS biedt informatie over het
scheepvaartverkeer in 1987 en 1995, en prognoses voor 2000 en 2007. De bestanden zijn eigendom van
Lloyd’s, maar kunnen worden geraadpleegd via DGG. Daarnaast kan MARIN op aanvraag applicatiegerichte
uitdraaien bieden (pers.med. Van der Tak).

Overige bronnen
(gebaseerd op Van der Tak, 2000)

Nationale Havenraad:

De Nationale Havenraad (NHR) beschikt over bestanden met binnengelopen zeeschepen per havengebied.
De bestanden bevatten de aantallen binnengelopen zeeschepen, maar ontberen gegevens betreffende de
precieze bestemmingen binnen havengebieden.

Verkeersbegeleiding Scheldemond, Rijnmond, IJmond, en Waddenzee:

In de vier regio’s Scheldemond, Rijnmond, IJmond, en Waddenzee worden de scheepvaartbewegingen
geregisteerd door de verkeersbegeleiding. De regio’s hebben alle een geheel eigen opzet.

In de Schelderegio wordt gebruik gemaakt van zogenaamde SRK-bestanden, waarin alle
scheepvaartbewegingen en de bewegingen van de binnenvaart boven de 1150 ton laadvermogen zijn
geregisteerd.

Binnen de regio Rijnmond wordt gebruik gemaakt van IVS-bestanden (zie ook paragraaf 2.1). Hierin zijn
alle scheepsbewegingen in het havengebied van Rotterdam geregistreerd (van zee tot Brienenoordbrug en
Oude Maas bij Spijkenisse).

In de regio IJmond wordt gebruik gemaakt van het informatiesysteem CESAR, waarin alle
scheepvaartbewegingen van en naar de havens in het Noordzeekanaalgebied zijn geregistreerd.
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Voor de scheepvaartbewegingen op de Waddenzee is er het zogenaamde WATIS, dat is opgebouwd uit
bestanden van de verkeersbegeleidende systemen uit Den Helder, Terschelling en de Eems.

Samenvatting
In tabel 2.2 worden de in het voorgaande onderscheiden publicaties, bestanden, en modellen samengevat.

Tabel 2.2: Samenvattend overzicht publicaties, bestanden, en modellen Zeescheepvaart
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3 Ontwikkelingen en trends in de binnenvaart

3.1 Inleiding

Dit hoofdstuk biedt een literatuuroverzicht van actuele en te verwachten ontwikkelingen en trends, die van

invloed zijn op volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de binnenvaart. De opbouw van dit hoofdstuk is als

volgt:

3.2 Vervoersstromen: ontwikkelingen en trends in de belangrijkste goederengroepen en de resulterende
vervoersstromen;

3.3 Modaliteiten: ontwikkelingen en trends in scheepstypen, scheepsgrootte, en alternatieve
verplaatsingsmogelijkheden;

3.4 Verplaatsingskosten en -snelheid: ontwikkelingen en trends ten aanzien van de aan het vervoer per
binnenvaart verbonden verplaatsingskosten en —snelheid;

3.5 Infrastructuur: ontwikkelingen en trends in vaarwegkenmerken en havenfaciliteiten;

3.6 Logistiek, organisatie en beleid: voor de binnenvaart relevante logistieke, organisatorische, en
beleidsmatige ontwikkelingen en trends;

3.7 Samenvatting en conclusies ten aanzien van de onderscheiden ontwikkelingen en trends, en de
implicaties hiervan voor volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de binnenvaart.

3.2 Vervoersstromen

Het vervoer per binnenvaartschip kan uiteen worden gelegd in diverse goederengroepen. Onderwerp van
deze paragraaf zijn ontwikkelingen en trends in de belangrijkste goederengroepen in de binnenvaart en de
resulterende vervoersstromen. De paragraaf heeft cijfermatig en tekstueel primair betrekking op de
goederenvervoersstromen van en naar Rotterdam. Het gebruikte cijfermateriaal is grotendeels ontleend aan
publicaties van het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (GHR, 1997; 1999b). Verondersteld is dat de te
onderscheiden ontwikkelingen en trends representatief zijn voor Nederland als geheel.

3.2.1 Inleiding

De gehanteerde indeling naar goederengroepen c.q. vervoersstromen is: agribulk, kolen, ijzererts, overige
droge bulk, ruwe olie, olieprodukten, chemische produkten, en containers. Binnen deze indeling kunnen drie
hoofdgroepen worden onderscheiden: droge bulk, natte bulk, en stukgoed (tabel 3.1).

In het onderstaande zal per goederengroep c.q. vervoersstroom puntsgewijs worden ingegaan op de
volgende aspecten:

Tabel 3.1: Goederengroepen

Droge bulk
Agribulk
Kolen
IJzererts
Overige droge bulk
Natte bulk
Ruwe olie
Olieprodukten
Chemische produkten
Stukgoed
Containers

o definiéring en kwantificering van de vervoersstroom, ofwel: wat wordt er vervoerd en hoeveel?

o ruimtelijke verdeling van de vervoersstroom, ofwel: wat zijn voorname herkomsten en bestemmingen van
de vervoersstromen?

o toeckomstperspectief van de vervoersstroom, ofwel: de te verwachten ontwikkelingen en trends?
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3.2.2 Droge bulk

e De vervoersstroom droge bulk bestaat uit (tabel 3.1): agribulk (granen, veevoeder, grondstoffen), kolen,
ijjzererts, en overige droge bulk (zand, grind en meststoffen). Het vervoer van deze veelal zware, droge
grondstoffen geschiedt veelal in grote hoeveelheden (Priemus et al., 1995, pag. 64; GHR, 1999b, pag. 45).

Uitgedrukt in vervoerde tonnages werden in de periode 1990-1996 jaarlijks circa 80 miljoen ton droge
bulk vervoerd (tabel 3.2).

Tabel 3.2: Vervoer droge bulk per binnenschip (x miljoen ton), 1990-1996. Bron: GHR 19995

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
agribulk 16,4 14,5 13,1 11,4 13,6 12,3 12,3
kolen 12,0 129 12,1 99 139 14,6 14,5
jjzererts 33,2 33,9 31,8 215 33,3 33,3 30,3
overig 214 19,5 18,0 16,5 19,8 194 18,7
totaal 83,0 80,8 74,9 65,3 80,7 79,5 75,7

e De herkomsten en bestemmingen verschillen naar te vervoeren goederengroep (zie verder).

e Het tockomstperspectief van de vervoersstroom droge bulk kan worden gekwalificeerd als ‘stabiel’. De
binnenvaart heeft reeds een hoog aandeel in het achterlandvervoer van droge bulk. Hier zullen naar
verwachting zowel in absolute als relatieve zin weinig veranderingen in optreden (zie tabel 3.3 en
beschrijving onder afzonderlijke goederengroepen).

Tabel 3.3: Vervoer droge bulk (x miljoen ton), 1995-2020. Bron: GHR 1999b, 52

1995 2010GC 2020GC 1995 2010DE 2020DE

agribulk 12,3 10,3 9,2 12,3 9,9 8,5

kolen 14,6 15,4 16,8 14,6 20,0 25,8

ijzererts 333 36,2 35,7 33,3 25,5 22,0

overig 19,4 25,8 30,3 19,4 22,5 24,6

totaal 79,5 87,7 92,0 79,5 77,9 80,9
Agribulk

e Onder het vervoer van agribulk wordt verstaan: oliezaden, dierlijke en plantaardige olién en vetten,
granen, meelprodukten en veevoeder. De omvang van de vervoersstroom is relatief klein: 12,3 miljoen
ton in 1996 (tabel 3.2).

e Voorname vervoersstromen binnen de goederengroep agribulk zijn het transport van grondstoffen naar
olieverwerkende en mengvoederindustrie, de aanvoer van granen uit Duitsland en Frankrijk, en de export
van meelprodukten en veevoeders. Uitgedrukt in aandelen (figuur 3.1) domineert het vervoer binnen
Nederland en het vervoer van en naar Duitsland (voornamelijk Nordrein-Westfalen en Hessen / Rhein-
Pfalz). Implicatie hiervan is de dominantie van het agribulk vervoer over kleinere kanalen en vaarwegen
in Nederland enerzijds, en een concentratie op de Rijnverbinding met Duitsland anderzijds.

overig

Frankrijk 59,
7%
Belgie
7% f

Nederland
42%

Duitsland
39%

Figuur 3.1: Herkomsten / bestemmingen agribulk, 1996. Bron: berekening op basis data GHR, 1999b
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e In de periode 1990 — 1996 is de omvang van de vervoerde hoeveelheden agribulk afgenomen (tabel 3.1).
Naar verwachting zal deze trend zich in de toekomst voortzetten (figuur 3.2), voornamelijk als gevolg van
het inkrimping van de veestapel en de mestproblematiek (NEA, 1996).

8 1 mGC
6 mDE

1995 2010 2020

Figuur 3.2: Prognoses binnenvaart-vervoer agribulk (x miljoen ton). Bron: GHR, 1999b

Kolen

e Onder het vervoer van kolen vallen steenkool, bruinkool, cokes, en turf. De totale hoeveelheid per
binnenvaartschip vervoerde kolen bedroeg in 1996 14,5 miljoen ton.

¢ Kolen worden vanuit de zeehavens vervoerd naar de electriciteitscentrales in Nederland en het buitenland.
Daarnaast dienen kolen als input voor de staalindustrie. Met ruim 50% is vervoer naar
electriciteitscentrales in Duitsland dominant (figuur 3.3). Ruim 20% van de kolen is bestemd voor de
bevoorrading van de Nederlandse energiecentrales in Geertruidenberg, Nijmegen, en Buggenum. Het

vervoer naar Belgi€¢ en Frankrijk (Elzas/Lotharingen) is met name bestemd voor de staalindustrie (GHR,
1999b; NEA, 1996).

.. OVeri
Frankrijk og Nederland
1% 20%

Belgie
12%

Duitsland
55%

Figuur 3.3: Herkomsten / bestemmingen kolen, 1996. Bron: berekening op basis data GHR, 1999b

e Het toekomstperspectief van het binnenvaartvervoer van kolen is gunstig (figuur 3.4). De voornaamste
reden is de groeiende import van kolen vanuit Duitsland, veroorzaakt door de reductie van
overheidssubsidie’s op Duitse kolen en de te verwachten inkrimping en of sluiting van Duitse kolen-
mijnen (GHR, 1999b; NEA, 1996).
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Figuur 3.4: Prognoses binnenvaart-vervoer kolen (x miljoen ton). Bron: GHR, 1999b

1Jzererts

e Binnen de vervoersstroom ‘droge bulk’ is ijzererts de grootste goederengroep: in de periode 1990-1996
schommelden de vervoerde hoeveelheden rond de 30 miljoen ton per jaar (tabel 3.2).

e Het ijzererts is voornamelijk bestemd voor de staalindustrie in het Ruhrgebied (ruim 80% van de
herkomsten c.q. bestemmingen van ijzererts). Daarnaast wordt er ijzererts vervoerd van en naar het
Saargebied, Elzas-Lotharingen, en Belgié (figuur 3.5).

overig

Frankrijk 2% Nederland
0%

Duitsland
86%

Figuur 3.5: Herkomsten / bestemmingen ijzererts, 1996. bron: berekening op basis data GHR, 1999b

o Het tockomstperspectief van het vervoer van ijzererts wordt voornamelijk bepaald door de ‘onzekere’
sanering van de Europese staalindustrie (figuur 3.6).
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Figuur 3.6: Prognoses binnenvaart-vervoer ijzererts (x miljoen ton). bron: GHR, 1999b

Overige droge bulk

e De voornaamste goederengroepen binnen de vervoersstroom overige droge bulk zijn bouwstoffen,

schroot, en meststoffen. De omvang van de vervoersstroom overige droge bulk bedroeg in 1996 18,7
miljoen ton.



RIVM rapport 773002024 Pag. 23 van 110

e Ruim 40% van het vervoer van overige droge bulk vindt plaats binnen Nederland (voornamelijk het
vervoer van zand en grind vanuit wingebieden (Limburg, Bovenrijn, Benedenrijn) naar betoncentrales en
grote projecten). Met name als gevolg van de winplaatsen van zand en grind langs de bovenrijn heeft
Duitsland heeft als herkomst c.q. bestemming een vergelijkbaar aandeel (zie figuur 3.7).

Frankrijk overig

Belgie

1% Nederland

42%

Duitsland
42%

Figuur 3.7: Herkomsten / bestemmingen overige droge bulk, 1996.
Bron: berekening op basis data GHR, 1999b

e Het toekomstperspectief van het vervoer van overige droge bulk is, athankelijk van het gekozen scenario,
als (licht) positief te kwalificeren. NEA (1996) verwacht een gestage toename van het vervoer van
bouwstoffen (NEA, 1996). Het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (1999b, pag. 51) verwacht
daarentegen een daling van het vervoer van meststoffen, met name als gevolg van stringenter
milieumaatregelen. Desalniettemin is het saldo van deze ontwikkelingen een (lichte) groei in de omvang
van het vervoer van overige droge bulk (figuur 3.8).
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Figuur 3.8: Prognoses binnenvaart-vervoer overige droge bulk (x miljoen ton). Bron: GHR, 1999b

3.2.3 Natte bulk

e De vervoersstroom natte bulk bestaat uit de goederengroepen ruwe olie, olieprodukten, en chemische
produkten. Het vervoer van deze veelal zware, vloeibare grondstoffen geschiedt veelal in grote
hoeveelheden. Uitgedrukt in vervoerde tonnages werden in de periode 1990-1996 jaarlijks ruim 30
miljoen ton natte bulk vervoerd (tabel 3.4).

Tabel 3.4: Vervoer natte bulk (x miljoen ton), 1990-1996. Bron: GHR, 1999b

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
olieprodukten 26,3 25,7 24,9 25,5 32,5 30,7 31,8
chemische pr. 5,5 57 5,9 5,7 5,4 5,7 5,8
totaal 31,8 31,4 30,7 31,2 37,9 35,7 37,6

e De herkomsten en bestemmingen verschillen naar te vervoeren goederengroep (zie verder).
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e Het toekomstperspectief van de vervoersstroom natte bulk is gunstig, met name als gevolg van een
verwachte toename in het vervoer van chemische produkten (tabel 3.5).

Tabel 3.5: Vervoer natte bulk (x miljoen ton), 1995-2020. Bron: GHR, 1999b

1995 2010GC 2020GC 2010DE 2020DH
olieprodukten 30,0 31,9 31,9 32,2 33,3
chemische pr. 5,7 13,4 23,3 8,6 13,2
totaal 35,7 45,3 55,2 40,8 46,5

Ruwe olie en olieprodukten

¢ Voorname olieprodukten zijn benzine, kerosine, gas- en dieselolie en zware stookolie. In 1996 bedroeg de
vervoerde hoeveelheid ruwe olie en olieprodukten 31,8 miljoen ton (tabel 3.7).

e Ruwe olie en olieprodukten worden voornamelijk vervoerd naar en van zeeschepen en raffinaderijen, naar
depots, en naar chemische industrieén (Priemus et al., 1995, pag. 68; GHR, 1999b, pag. 47). Het vervoer
van ruwe olie vindt vooral plaats naar bestemmingen binnen Nederland (figuur 3.9). De belangrijkste
vervoersrelaties van olieprodukten zijn: Rijnmond — Antwerpen v.v. (ruim 25%), Rijnmond — Ruhr v.v.

(ruim 20%), Rijnmond - Hessen-Pfalz v.v. (circa 20%), en vervoer binnen Nederland (circa 20%) (figuur
3.10).

overig
Duitsland 59,

4%

Nederland
91%

Figuur 3.9: Herkomsten/bestemmingen ruwe olie, 1996. Bron: berekening op bais data GHR, 1996b
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Figuur 3.10: Herkomsten / bestemmingen olieprodukten, 1996. Bron: berekening op basis data GHR, 1999b

Het toekomstperspectief van het binnenvaartvervoer van ruwe olie en olieprodukten is overwegend
ongunstig. Ten eerste zal er in de toeckomst voor het vervoer van ruwe olie en olieprodukten in
toenemende mate gebruik worden gemaakt van pijpleidingen. Ten tweede zal Duitsland naar verwachting
meer zelfvoorzienend worden, waardoor er minder geimporteerd hoeft te worden (NEA, 1996, pag. 67).
Desondanks duiden de prognoses van het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (1999b, pag. 51) op een
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lichte toename van het vervoer van ruwe olie en olieprodukten per binnenvaartschip. De reden hiervoor is
de goede concurrentiepositie van Rotterdamse raffinaderijen.
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Figuur 3.11: Prognoses binnenvaart-vervoer olieprodukten (x miljoen ton). Bron: GHR, 1999b

Chemische produkten

e Enkele belangrijke chemische produkten zijn: zwavelzuur, natriumhydroxyde, natriumcarbonaat,
calciumcarbide, aluminiumoxyde, benzol, pek, teer, verf-, kleur-, en looistoffen. De omvang van de
vervoersstroom chemische produkten bedroeg in 1996 5,8 miljoen ton.

e Chemische produkten worden voornamelijk vervoerd van zeehavens c.q. raffinaderijen naar chemische
industrieén. Het vervoer vindt met name plaats tussen de chemische centra in Rijnmond en Antwerpen
(ruim 30%), en Rijnmond en het Ruhrgebied (ruim 40%) (figuur 3.12).

overig
Frankrijk 1% Nederland
2% 10%

Belgie
32%

Duitsland
55%

Figuur 3.12: Herkomsten / bestemmingen chemische produkten, 1996. Bron:berekening op basis data GHR 1999b

o Het tockomstperspectief van het vervoer van chemische produkten per binnenvaartschip kan worden

getypeerd als gunstig (figuur 3.13). De oorzaak hiervoor zijn de positieve verwachten ten aanzien van de
groei in de chemische industrieén.
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Figuur 3.13: Prognoses binnenvaart-vervoer chemische produkten (x miljoen ton). Bron: GHR, 1999b

3.2.4 Stukgoed

Containers

e De container als standaard-omhulsel van stukgoed is uitgevonden in de jaren ’50. Vanaf jaren *70 heeft er
een explosieve groei van het containervervoer plaatsgevonden, en de laatste 10 jaar is de
containerbinnenvaart in omvang van het vervoerde volume verdrievoudigd (figuur 3.14): in 1996 werden

1
er 890.000 containers vervoerd (ofwel 1,3 miljoen TEU ).
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Figuur 3.14: Overslag binnenvaart containers 1987-1996 (x 1.000 containers). bron: GHR, 1999b

e Binnen de containerbinnenvaart is er sprake van een sterke oriéntatie op de Rijnvaart (42%) en de
verbinding Rijnmond — Antwerpen v.v. (48%). De laatste jaren zijn echter ook andere plekken in
Nederland interessant geworden voor de containerbinnenvaart door de uitbreiding van het aantal

inlandterminals (of binnenvaartcontainerterminals, zie ook paragraaf 3.4).

e Het toekomstperspectief tussen 1995 en 2020 is voor de containervaart zeer gunstig. Het Gemeentelijk
Havenbedrijf Rotterdam verwacht voor de binnenvaart in het meest gunstige scenario een
vervijfvoudiging van de aantallen vervoerde containers (tabel 3.6).

Tabel 3.6: Vervoer containers (x miljoen ton), 1995-2020. Bron: GHR, 1999b

1995 2010GC 2020GC 2010DE 2020DE
containers 9,8 28,5 49,3 18,5 26,2
overig stukg 2,9 2,8 3,1 2,1 2,3
totaal 12,7 31,3 52,4 20,6 28,5

! TEU = Twenty foot Equivalent Unit; internationale standaardmaat voor containers
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3.2.5 Conclusie en synthese
In de voorgaande paragrafen is onderscheid gemaakt tussen het vervoer van droge bulk, natte bulk, en
stukgoed (i.c. containers). In tabel 3.7 worden de geidentificeerde ontwikkelingen en trends samengevat.

Tabel 3.7: Samenvattend overzicht paragraaf 3.1

vervoersstroom ruimtelijke oriéntatie toekomstperspectief oorzaak
Droge bulk
Agribulk Nederland / Duitsland - inkrimping veestapel
Kolen Duitsland + toename import Duitsland
I|Jzererts Duitsland -+ toekomst Europese staalindustrie
Overige droge bulk Nederland / Duitsland -/+ conjunctuur-gevoelig
Natte bulk
Olieprodukten Duitsland -/+ afname import Duitsland
Chemische produkten Duitsland / Belgié + toekomst chemische industrie
Stukgoed
Containers Duitsland / Belgié ++ toename overslag maritieme containers

Binnen de goederengroep droge bulk zal vooral het vervoer van kolen en overige droge bulk in belang
toenemen. Afhankelijk van de onzekere perspectieven voor het vervoer van ijzererts is het gevolg een
verdere concentratie van de vervoersstromen op de hoofdvaarwegen (met name van en naar Duitsland). Voor
het vervoer van natte bulk geldt een vergelijkbare conclusie. Met name de gunstige perspectieven voor het
transport van chemische produkten zullen een versterking van de oriéntatie op Duitsland (en in mindere mate
Belgié€) tot gevolg hebben. Opvallend is de te verwachten sterke groei van de containerbinnenvaart, waardoor
het relatieve belang van het vervoer van droge en natte bulk zal afnemen (KBA, 2000, bijlage 1.5; Heideloff
et al., 1998; Exler, 1996). De sterke groei in de containerbinnenvaart heeft ruimtelijk bezien twee gevolgen:
enerzijds resulteert de groei in een verdere concentratie van de vervoersstromen op de hoofdvaarwegen (de
Rijnvaart en de verbinding Rijnmond - Antwerpen), en anderzijds leidt de groei in combinatie met het
toenemend gebruik van zogenaamde inlandterminals tot een deconcentratie van de vervoersstromen richting
secundaire vaarwegen.

3.3 Modaliteiten

Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen en trends in scheepstypen, scheepsgrootte, en alternatieve
verplaatsingsmogelijkheden.

3.3.1 Scheepstypen en scheepsgrootte

Een veel gebruikt onderscheid naar scheepstypen is het verschil tussen motorschepen en duwvaart. Bij
motorschepen is er geen verschil tussen het scheepsgedeelte bestemd voor de voortstuwing en het
scheepsgedeelte bestemd voor de lading. Bij de duwvaart is dat verschil er wel, en worden afzonderlijke
laadbakken voortgestuwd door zogenaamde duwboten. Een overzicht van de inzet van duwvaart per
goederengroep biedt tabel 3.8. Hieruit blijkt dat duwboten met name worden ingezet in het vervoer van
ijzererts. Het betreft echter hoofdzakelijk de verbinding Rijnmond-Ruhrgebied, waarbij vier- tot
zesbaksduweenheden gebruikelijk zijn. Ter indicatie van de scheepsgrootte geeft tabel 3.8 ook informatie
betreffende het gemiddeld laadvermogen van de schepen per goederengroep. Opvallend is de kleine
gemiddelde scheepsgrootte bij het vervoer van agribulk, hetgeen het gevolg is van de ligging van
mengvoederbedrijven in Nederland langs secundaire rivieren en kanalen (GHR, 1999b).

Tabel 3.8: Scheepstypen (%6 duwvaart) en scheepsgrootte (gemiddeld laadvermogen), 199. Bron: GHR, 1999b

% duwvaart laadvermogen
agribulk 11 860
kolen 41 1580
ijzererts 81 1470
overige droge bulk 20 1040
olieprodukten 7 1760
chemische prod 12 1810
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Schaalvergroting

Over de langere termijn bezien is de gemiddelde scheepsgrootte in de binnenvaart toegenomen. De
containervaart biedt een extreem voorbeeld: begin jaren 80 werd gebruik gemaakt van ‘kleine’ 90-TEU
schepen. Heden ten dage zijn schepen met een capaciteit van 200 TEU de norm, en worden in de duwvaart
laadbakken met een capaciteit van 350 TEU ingezet. Sinds 1997 is er tevens de zogenaamde JOWI: een
scheepstype met een lengte van 135 meter en een breedte van 17 meter, en een capaciteit van 400 TEU
(GHR, 1999b). De drijvende kracht achter de schaalvergroting zijn de te behalen kostenvoordelen: de
vergrote scheepscapaciteit resulteert in een daling van de transportkosten per eenheid produkt. Daarnaast
wordt de schaalvergroting gestimuleerd door feit dat nieuwbouw van schepen alleen plaatsvindt in grotere
klassen (de Europese sloopregeling versnelt de substitutie van kleine door grote schepen).

Naast de inzet van grotere schepen komt de schaalvergroting tot uitdrukking in de inzet van zogenaamde
‘koppelverbanden’, waarbij meerdere schepen aan elkaar worden gekoppeld. Door ontkoppeling in de
smallere delen van vaarwegen (bijvoorbeeld in de bovenloop van de Rijn, waar de sluizen bij Ifferzheim de
maximale breedte beperken tot 11,4 meter), kan hierdoor alsnog over grotere afstanden worden geprofiteerd
van schaalvergroting (Schellekens, 1997).

Uiteindelijk zal de schaalvergroting worden beperkt door de breedte van vaargebieden, en door de maximale
diepgang en de minimale doorvaarhoogte (beide athankelijk van de waterstand). Vanuit deze optiek bieden
de achterlandverbindingen richting het Ruhrgebied vooralsnog ruim voldoende capaciteit voor verdere
schaalvergroting (zie ook 3.4). Dit geldt echter niet voor de achterlandverbindingen vanuit Hamburg,
Bremen en Bremerhaven, hetgeen gunstig is voor de concurrentiepositie van de binnenvaart via Nederlandse
wateren (Zimmermann, 1996).

Schaalverkleining

Parallel aan de toename van de gemiddelde scheepsgrootte is er binnen de containervaart ook een tendens
naar de inzet van kleinere schepen. De oorzaak hiervoor is de uitbreiding van het aantal inlandterminals
(binnenvaartterminals) als gevolg van de toenemende vraag naar containerverbindingen (in Nederland zijn
momenteel 11 inlandterminals). Met name door de aan secundaire vaarwegen (‘haarvaten’) gelegen
terminals, wordt de maximale scheepsgrootte beperkt. Een concreet voorbeeld biedt de inzet van 32 TEU
schepen op de verbinding Rotterdam — Tilburg (GHR, 1999b).

Nieuwe scheepstypen

Naast de opkomst van grotere en kleinere scheepstypen, worden er ook steeds meer nieuwe scheepstypen
ingezet. Een voorbeeld daarvan is de introductie van schepen waarin verschillende ladingen kunnen worden
gecombineerd, zoals de ‘contanker’ voor het gelijktijdig vervoer van containers en natte bulk (ANP, 1998).
Een geheel ander voorbeeld is de integratic van de binnenvaart en kustvaart door de inzet van ‘river-sea
schepen’. Zo zijn er reeds meerdere succesvolle directe verbindingen tussen het Ruhrgebied en het Verenigd
Koninkrijk (Rissoan, 1998). Een laatste voorbeeld is de uitrusting van binnenvaartschepen met kranen,
waardoor de athankelijkheid van laad- en losplaatsen aan wal wordt ingeperkt (Schellekens, 1997).

3.3.2 Alternatieven
In de modal split van goederen die via Rotterdam worden vervoerd neemt de binnenvaart een gunstige
positie in (tabel 3.9).

Tabel 3.9: Modal split achterlandvervoer Rotterdam. Bron: GHR, 1999b

1995 2010GC 2020GC 2010DE 2020DE
binnenvaart 47,8 43,6 41,9 44,3 43,3
pijpleiding 21,6 16,6 13,9 20,4 18,9
spoorvervoer 3,9 6,3 8,0 4,5 5,0
wegvervoer 26,7 33,5 36,2 30,8 32,8
totaal 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Dit wordt veroorzaakt doordat de Rotterdam havens primair gericht zijn op de overslag van droge en natte
bulk. In de toekomst wordt relatief weinig groei in het vervoer van bulk verwacht. Daarentegen zal er een
zeer sterke groei optreden in het vervoer van containers: het aandeel containers in de overslag zal stijgen van
25% naar 45% in 2020 (PMR, 1999a, zie ook paragraaf 3.1). Van deze groei in het vervoer van containers
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zal met name het goederenwegverkeer profiteren. Kortom, een continuering van de gunstige positie van de
binnenvaart is niet zonder meer gegarandeerd (zie ook kader 3.1).

Kader 3.1: Massagoed en stukgoed

Essentieel bij de analyse van de modal split is het onderscheid tussen massagoed (droge en natte bulk) en
stukgoed (maritieme containers, roro, overig stukgoed). Van belang voor de ontwikkelingen in de modal split
is het toegenomen belang van het stukgoed, omdat hierdoor de athankelijkheid van het transport over de weg
drastrisch is toegenomen. Massagoed (natte en droge bulk) blijft weliswaar de pijler waarop de Rotterdamse
haven draait, maar het procentuele aandeel in de overslag neemt af van 80% in 1995 tot 62% (GC-scenario)
respectievelijk 70% (DE-scenario) in 2020. Aan de andere kant maakt de overslag van de maritieme
container een spectaculaire groei door en is daarmee verantwoordelijk voor 80% van de totale groei in de
overslag van de Rotterdamse haven. Hierin ligt een belangrijk aandachtspunt voor het thema verkeer en
vervoer. Immers, de afzetmarkt van natte en droge bulk kenmerkt zich van oudsher tot een beperkt aantal
bestemmingen in het Europese achterland, waarbij de modaliteiten spoor en binnenvaart de meest geschikte
transportvorm zijn. Stukgoed laat een totaal ander patroon zien. De afzetmarkt van de containersector is
ruimtelijk verspreid, de transportstromen zijn dunner, en het beperken van de transporttijden is belangrijker.
Dit alles vergroot de athankelijkheid van transport over de weg.

bron: PMR, 1999a; BRG, 1999

NEA (1996) relativeert het belang van de concurrentie tussen de verschillende vervoerswijzen, en stelt dat er
in praktijk (vooralsnog) nauwelijks mededinging is tussen de modaliteiten. Het ‘eigen’ kenmerk van de
binnenvaart is immers het vervoer van grote volumes met een lage waarde: grote geconcentreerde
bulkstromen overheersen. Daarnaast wordt in toenemende mate ingezien dat niet concurrentie, maar
samenwerking met andere vervoerswijzen toekomstperspectieven voor de binnenvaart biedt (zie o.a.
Kreukels en Wever, 1996; Priemus et al., 1995; Exler, 1996). Een voorbeeld daarvan is de zogenaamde
grijze container. Dit zijn containers die niet rederij-specifick zijn, en waarvoor door gecombineerd
(intermodaal) gebruik eenvoudiger retourladingen kunnen worden gevonden (KPMG, 1998, pag.5).

3.3.3. Conclusie en synthese

In de binnenvaart heeft de afgelopen decennia een forse schaalvergroting plaatsgevonden. Voorlopig bieden
de belangrijkste achterlandverbindingen vanuit Rijnmond nog voldoende capaciteit voor een verdere
toename van de maximale scheepsgrootte. Van de alternatieve modaliteiten biedt het wegvervoer met name
op de kortere afstanden een bedreiging voor de binnenvaart.

Het saldo van bovenstaande ontwikkelingen en trends is de ruimtelijke concentratie van de binnenvaart op de
hoofdvaarwegen, ofwel: de lange afstandsverbindingen.

3.4 Verplaatsingskosten en -snelheid
Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen en trends in de aan de binnenvaart verbonden verplaatsingskosten
en —snelheid.

3.4.1 Kosten

De kosten van het internationale vervoer per binnenvaart zijn sinds 1975 met circa 40% gedaald, gemiddeld
met ruim 2% per jaar (in re€ele prijzen). Tussen 1980 en 1996 is de prijs ongeveer gehalveerd, hetgeen
neerkomt op een daling van gemiddeld ca. 4% per jaar (Dings et al., 1999). Gemeten naar absolute
transportkosten is de binnenvaart de goedkoopste transportwijze. Echter, hierin zijn de prijzen van overslag
niet verdisconteerd. Deze zijn waarschijnlijk minder snel gedaald dan de prijzen van het transport zelf. Met
andere woorden: het aandeel overslagkosten in de transportketen lijkt te zijn toegenomen. NEA (1996, pag.
48) schat bijvoorbeeld dat tweederde van de totale kosten ‘in de haven’ ontstaan. Dit heeft consequenties
voor de concurrentiepositie van de binnenvaart: zo concludeert het CE (1999, pag. 33) dat de absolute
kostenverschillen tussen binnenvaart en wegverkeer steeds kleiner zijn geworden (tabel 3.10).
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Tabel 3.10: Prijsniveau en prijsverschil (ct 1999/tonkm) wegvervoer en binnenvaart. Bron: Dings et al., 1999

prijsniveau prijsverschil
weg binnenvaart weg-binnenvaart
1977 22 6 16
1996 15 4 11

De binnenvaart probeert de resulterende concurrentiestrijd te overleven door kostenreductie middels
schaalvergroting (zie paragraaf 3.2) en de concentratie van de vervoersstromen op de belangrijkste
(rendabele) lange-afstandsverbindingen. Een verklaring voor de oriéntatie op lange-afstandsverbindingen is
de volgende: bij groter te overbruggen afstanden neemt het aandeel van de (goedkope) transportkosten ten
opzichte van de (vaste) overslagkosten toe, waardoor de totale transportkosten relatief lager worden. Een
concreet voorbeeld: op de verbinding Rijnmond — Heidelberg (circa 600 kilometer) is het vervoer per
binnenvaartschip 20% goedkoper dan het vervoer per vrachtwagen (Bascombe, 1997). Het CE (Dings et al.,
1999) schat dat de binnenvaart op afstanden vanaf 250 km concurrerend is. Het gevolg is dat de fijnmazige
verbindingen (“haarvaten’) over kortere afstanden steeds vaker zijn en worden overgenomen door het
goederenwegvervoer.

Overigens, voor de toekomst verwacht het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (1999b, pag. 21) dat de
transportkosten van het goederenvervoer over de weg sterker zullen toenemen dan de transportkosten van het
goederenvervoer per binnenvaart. Een belangrijke reden hiervoor is de schaalvergroting in de binnenvaart.

3.4.2 Snelheid

De snelheid is waarschijnlijk iets (enkele tienden van procenten per jaar) toegenomen als gevolg van de
toename van de gemiddelde grootte van de schepen en de sterkere motoren. Daarentegen is de snelheid van
het wegvervoer de afgelopen decennia zeer sterk verbeterd (Dings et al., 1999, 31). Een vergelijking van de
snelheid van modaliteiten op de verbindingen via en langs de Rijn biedt tabel 3.11. Overigens is snelheid als
beperkende factor in de bulkvaart onbelangrijk.

Tabel 3.11: Snelheid weg/spoor/binnenvaart van/naar R’dam Europoort (uren.) Bron: Bascombe, 1997

van/naar weg spoor binnenvaart
stroomafw stroomopw

Duisburg 4 16 12 22
Kéin 5 18 16 39
Mainz 7 21 26 47
Frankfurt 7 20 27 48
Mannheim 8 28 30 64
Basel 12 32 48 100

3.4.3 Conclusie en synthese

De comparatieve voordelen van de binnenvaart zijn de afgelopen decennia afgenomen ten gunste van het
wegvervoer. Om concurrerend te blijven is kostenreductie noodzakelijk. Middelen hiertoe zijn
schaalvergroting en een concentratie op de belangrijkste lange-afstandsverbindingen.

3.5 Infrastructuur
Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen en trends in de door de binnenvaart te gebruiken vaarwegen en
havenfaciliteiten.

3.5.1 Vaarwegen

Het fysieke aanbod van vaarwegen in Nederland is met een totale lengte van meer dan 5.000 kilometer zeer
groot (figuur 3.15). Ook in internationaal perspectief beschikt Nederland over een uitgebreid vaarwegennet,
en uitstekende achterlandverbindingen met Duitsland en Belgié (kaart 2).
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Figuur 3.15: Vaarwegen in Nederland. Bron: RIVM, 2000b

Er zijn echter sterke verschillen tussen de vaarwegen naar bevaarbaarheid, hetgeen wordt veroorzaakt door
verschillen in diepgang, breedte en doorvaarhoogte van rivieren en kanalen (zie ook 3.2). In bijlage 4 zijn de
belangrijkste vaarwegen weergegeven naar bevaarbaarheidsklasse, uitgedrukt in de maximaal toelaatbare
tonnages voor motorschepen en duwvaart (zie ook bijlage 2). Hieruit blijkt dat alleen op de
hoofdverbindingen met Duitsland (Waal en Amsterdam-Rijnkanaal) en Antwerpen voldoende capaciteit is
voor grote schepen (met een maximum van 12.000 tot 18.000 ton).

Naast de fysieke kenmerken wordt de bevaarbaarheid ook beinvloedt door de waterstand in rivieren en
kanalen. Immers, bij een lage waterstand wordt de maximale diepgang kleiner, en bij een hoge waterstand
wordt de doorvaarhoogte beperkt. Deze variabiliteit in diepgang en doorvaarhoogte als gevolg van
uiteenlopende waterstanden speelt echter alleen op de kleinere rivieren en kanalen, waar door de beperkte
afmetingen veelal weinig speling voorhanden is (Bascombe, 1997; Zimmermann, 1996).
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Figuur 3.16: Belangrijkste vaarwegen binnenvaart. Bron: http://www.port.rotterdam.nl/hinterland/NL/

3.5.2 Havenfaciliteiten

De fysieke elementen en faciliteiten in havens zelf zijn van belang voor de overslag van de per binnenschip
vervoerde goederen, en het eventuele vervolgtransport over weg of spoor. Met de komst van
containerterminals is het aantal knooppunten waar goederen vanuit de binnenvaart kunnen worden
overgeslagen, sterk toegenomen. In 1999 beschikte Nederland over 11 van deze zogenaamde inlandterminals
(tabel 3.11). Verder waren er in Nederland in 1999 - de gebieden rondom zeehavens uitgezonderd - 281
bedrijventerreinen met een aansluiting op de binnenvaart (http://www.rws.avv.nl).

Vanuit Rotterdam wordt op de toename van het aantal inlandterminals ingespeeld door het landinwaarts
verplaatsen van douaneformaliteiten, waardoor het gebruik van de binnenvaart als ‘intermediair’ tussen
Rotterdam en de terminals wordt gestimuleerd (BRG, 1999, pag. 2-69). Ook het bedrijfsleven maakt in
toenemende mate gebruik van de mogelijkheden die inlandterminals en bedrijventerreinen aan het water
bieden: veel goederen worden direct per binnenvaart naar bijvoorbeeld Venlo vervoerd (waar de
grondprijzen lager zijn, en meer mogelijkheden tot uitbreiding worden geboden), en van daaruit
gedistribueerd (BRG, 1999, pag. 2-74).

De ligging van de inlandterminals en ‘natte’ bedrijventerreinen is niet voorbehouden aan de hoofdvaarwegen
(tabel 3.12). Een mogelijk gevolg is de deconcentratie van vervoersstromen en een toename in het gebruik
van secundaire waterwegen.
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Tabel 3.12: Inlandterminals buiten Rijnmond. Bron: http://www.rws.avv.nl

plaats/naam type terminal
Groningen binnenvaart/weg
Meppel binnenvaart/weg
Nijmegen-Container Terminal Nijmegen binnenvaart/weg/zee
Utrecht-Containerterminal Utrecht binnenvaart/weg
Zaandam-Vrede Containerterminal binnenvaart/weg
Amsterdam-Transit Terminal Amsterdam binnenvaart/weg/zee
Den Bosch-Bossche Containerterminal binnenvaart/weg
Oss binnenvaart/weg
Tilburg-Barge Terminal Tilburg binnenvaart/weg
Moerdijk-Seaport Moerdijk binnenvaart/weg/rail/zee
Born-Barge Terminal Born binnenvaart/weg

3.5.3 Conclusie en synthese

Nederland kent een uitgebreid net aan vaarwegen, met uiteenlopende kenmerken. Naast fysieke kenmerken
wordt de bevaarbaarheid van de rivieren en kanalen onder andere beperkt door de waterstand.

Door de landinwaartse verschuiving van havenfaciliteiten en het ontstaan van zogenaamde inlandterminals,
wordt het gebruik van de binnenvaart gestimuleerd. Tevens zal hierdoor het gebruik van secundaire
vaarwegen toenemen.

3.6 Logistiek, organisatie en beleid
Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen en trends in de voor de binnenvaart relevante logistieke,
organisatorische, en beleidsmatige processen.

3.6.1 Logistiek

Logistiek kan worden gedefinieerd als het streven naar een integrale beheersing van de goederen- en
informatiestromen tussen producent en consument. Daardoor wordt het produktie- en distributieproces
efficiénter en kunnen aanzienlijke kostenvoordelen worden behaald.

Het gebruik van multimodale goederenvervoersknooppunten als schakels in de logisticke keten van
producenten naar consumenten, is hiervan een voorbeeld (zie ook 3.4). In de knooppunten kunnen dunne
goederenstromen worden verzameld en gebundeld tot één dikke stroom, waardoor het gebruik van
binnenvaart rendabel wordt. Gebruik van de binnenvaart wordt in dit kader reeds onder andere toegepast
voor het retourneren van grote partijen lege containers (zie o.a. Priemus et al., 1995).

Naast door de inzet van multimodaal vervoer, worden kostenbesparingen gegenercerd door goederen te
leveren op het moment waarop zij nodig zijn (‘just-in-time’, ofwel ‘precies op tijd’), zodat kostbare opslag-
en voorraadruimtes in aantal kunnen worden beperkt. De implicatie van dit zogenaamde ‘just-in-time’ (JIT)
principe is het toenemend belang van betrouwbaarheid, flexibiliteit, en snelheid in de aanlevering van
goederen. Hierdoor wordt de afhankelijkheid van het vervoer per vrachtwagen vergroot, en verslechtert de
concurrentiepositie van de binnenvaart (zie Dings et al., 1999; BRG, 1999, pag. 3-19; PMR, 1999a, pag. 18).

Logisticke ontwikkelingen komen niet alleen tot uitdrukking in het gebruik van multimodaal
goederenvervoer en het beperken van de voorraadkosten, maar leiden ook tot het ontstaan van nieuwe
ruimtelijk-economische structuren. Ten eerste vindt er in toenemende mate een clustering van bedrijvigheid
plaats (Van Klink en De Langen, 1999). Als gevolg van deze ruimtelijke clustering van activiteiten wordt het
mogelijk in- en uitgaande vervoersstromen te bundelen, waardoor tevens de kansen voor de binnenvaart
toenemen (figuur 3.17).
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Figuur 3.17: Clustering (a) en spreiding (b) van bedrijvigheid en de resulterende vervoerspatronen

Een tweede waarneembare tendens is ‘logisticke deconcentratie’: een aanzienlijk deel van aan de haven
verbonden activiteiten in opslag, distributic en transport vestigen zich buiten de havenregio langs de
ruimtelijk-economische corridors van de haven naar het achterland (Van Klink en De Langen, 1999, pag.
14): ‘De mobiliteit van activiteiten is gevoed door de opkomst van informatie- en communicatietechnologie.
Vestigingscondities zijn veranderd door nieuwe infrastructuur en bedrijfsterreinen in de omgeving van de
haven en de congestie en ruimteschaarste in de haven. Ook het relatief onaantrekkelijke arbeidsklimaat in de
haven is een factor bij de keuze voor andere vestigingsplaatsen dan de haven. (...). Door de vestiging van
havengebonden bedrijvigheid buiten de havenregio ontstaat een havennetwerk, met verschillende
knooppunten die verschillende functies vervullen, met de zeehaven als ’eerstelijns knooppunt’ dat gevoed
wordt door de knooppunten landinwaarts. Het bereik van mainport Rotterdam wordt hierdoor feitelijk
vergroot (Venlo als ‘Rotterdam-Oost’)’. (zie ook 3.4). De gevolgen van deze logisticke deconcentratie is -
afhankelijk van de bundeling van activiteiten langs het water - een toenemende inzet van de binnenvaart
(Van Klink en De Langen, 1999).

3.6.2 Organisatie

De organisatiestructuur van de binnenvaart is van oudsher uiterst fragmentarisch: het merendeel van de
exploitatie is in handen van zelfstandige ondernemers, die de beschikking hebben over één schip (zie tabel
3.13; De Wit en Van Gent, 1996). Dienovereenkomstig is er een overcapaciteit in het aanbod van
vervoerders, is er veel onderlinge concurrentie voor het verkrijgen van orders, en is het
aanpassingsvermogen aan exogene ontwikkelingen beperkt. Recentelijk zijn er echter toch initiatieven
ondernomen tot samenwerking c¢.q. codperatie: voorbeelden daarvan zijn Fahrgemeinschaft Niederrhein,
Penta Container Line, en United Container Services (Bascombe, 1997). Deze nieuwgevormde allianties
kunnen veelal extra services bieden, zoals een verhoogde frequentie (door gedeeld gebruik van schepen),
voor- en natransport, en deur-tot-deur verbindingen.

Vooralsnog blijft er echter overwegend sprake van ‘gebroken vervoer’: zelfstandige scheepvaartondernemers
die één specificke verbinding bieden, en de aansluiting c.q. verzorging van het voor- en natransport aan de
verlader overlaten.

Tabel 3.13: Ontwikkelingen in binnenvaartondernemingen. Bron: Rijkswaterstaat, 1998

1986 1994
1 schip 4.355 3.800
2 tot 10 schepen 509 425
10 tot 20 schepen 19 20
20 schepen en meer 11 5
totaal 4.894 4.200
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3.6.3 Beleid

Van oudsher is het beleid ten aanzien van de binnenvaart vormgegeven door de zogenaamde rivierregimes.
De uit 1868 stammende Akte van Mannheim is hiervan het belangrijkste voorbeeld. Hierin is geregeld dat op
de Rijn en haar zijrivieren ’vrijheid’ van scheepvaart is. Dat wil zeggen dat er geen vrachtverdeling
plaatsvindt, er geen scheepvaartrechten mogen worden geheven, en dat alle schepen (‘vlaggen’) gelijk
behandeld moeten worden. Andere belangrijke regimes zijn het Maasreglement (1815) en het Scheldestatuut
(1839).

Naast deze veelal op Europees schaalniveau fungerende rivierregimes is er een afzonderlijk beleid voor het
vervoer op de Nederlandse vaarwegen. Hierbij geldt dat voor het vervoer van droge bulk gebruik wordt
gemaakt van een vrachtverdelingssysteem waardoor de overcapaciteit in het aanbod van vervoerders wordt
gereguleerd (De Wit en Van Gent, 1996).

In de toekomst zal het belang van bovenstaande reglementen en vrachtverdelingssystemen naar verwachting
afnemen. De oorzaak is de tendens naar deregulering en liberalisering. Indien de liberalisering gepaard gaat
met de internalisering van de externe kosten van vrachtvervoer, zal dit de concurrentiepositiec van de
binnenvaart versterken.

3.6.4 Conclusie en synthese

Logistieke ontwikkelingen vormen enerzijds een bedreiging voor de concurrentiepositie van de binnenvaart,
maar scheppen anderzijds juist nieuwe kansen voor een versterking van die positie. Daarnaast worden kansen
geboden dankzij de trend naar codperatie en integratie van binnenvaart-ondernemingen. Ook de deregulering
en liberalisering bieden kansen voor een versterking van de binnenvaart.

3.7 Samenvatting en conclusies
Deze paragraaf biedt een samenvatting en conclusies ten aanzien van de in hoofdstuk 3 geidentificeerde
ontwikkelingen en trends in de binnenvaart.

3.7.1 Samenvatting

Vervoersstromen

De toekomstperspectieven van de goederengroepen droge bulk en natte bulk duiden op een verdere
concentratie van het binnenvaartvervoer op de lange-afstandsverbindingen, ofwel: de hoofdvaarwegen. De
sterke groei in de containerbinnenvaart resulteert enerzijds in een concentratie van de vervoersstromen op de
hoofdvaarwegen (de Rijnvaart en de verbinding Rijnmond - Antwerpen), en anderzijds in een deconcentratie
van de vervoersstromen richting secundaire vaarwegen.

Modaliteiten

Het gevolg van (1) ontwikkelingen in de gemiddelde scheepsgrootte en (2) de invloed van alternatieve
modaliteiten is de ruimtelijke concentratie van de binnenvaart op de hoofdvaarwegen, ofwel: de lange
afstandsverbindingen.

Verplaatsingskosten

De comparatieve voordelen van de binnenvaart zijn de afgelopen decennia afgenomen ten gunste van het
wegvervoer. Om concurrerend te blijven is kostenreductiec noodzakelijk. Middelen hiertoe zijn
schaalvergroting en een concentratie op de belangrijkste lange-afstandsverbindingen.

Infrastructuur

Door de landinwaartse verschuiving van havenfaciliteiten en het ontstaan van zogenaamde inlandterminals,
wordt het gebruik van de binnenvaart gestimuleerd. Tevens zal hierdoor het gebruik van secundaire
vaarwegen toenemen.

Logistiek, organisatie, en beleid

Logistieke ontwikkelingen vormen enerzijds een bedreiging voor de concurrentiepositie van de binnenvaart,
maar scheppen anderzijds juist nieuwe kansen voor een versterking van die positie. Daarnaast worden kansen
geboden dankzij de trend naar codperatie en integratie van binnenvaart-ondernemingen. Ook de deregulering
en liberalisering bieden kansen voor een versterking van de binnenvaart.
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3.7.2 Conclusies

De volgende conclusies kunnen uit de onderscheiden ontwikkelingen en trends worden afgeleid:
Ten aanzien van de volume-ontwikkelingen:

1. Het door de binnenvaart vervoerde tonnage zal toenemen.

2. Er zal een relatieve verschuiving optreden van het vervoer van bulkgoederen naar het vervoer van
containers.

3. Door de aanzienlijke schaalvergroting blijft de toename van het aantal scheepvaart-bewegingen achter bjj
de groei van het vervoerde tonnage.

Ten aanzien van de ruimtelijke ontwikkelingen:

1. Het saldo van de ontwikkelingen en trends per goederengroep is een voortgaande concentratie van de
binnenvaart op de hoofdvaarwegen c.q. lange afstandsverbindingen.

2. De noodzaak tot kostenreductie leidt tot een voortgaande concentratic van de binnenvaart op de
hoofdvaarwegen c.q. lange afstandsverbindingen.

1. Door landinwaartse verschuiving van havenfaciliteiten en het ontstaan van zogenaamde inlandterminals,
zal het gebruik van secundaire vaarwegen toenemen.
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4  Ontwikkelingen en trends in de zeescheepvaart

4.1 Inleiding

Dit hoofdstuk biedt een literatuuroverzicht van actuele en te verwachten ontwikkelingen en trends, die van

invloed zijn op volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de zeescheepvaart. De opbouw van dit hoofdstuk is

als volgt:

4.2 Vervoersstromen: ontwikkelingen en trends in de belangrijkste goederengroepen en de resulterende
vervoersstromen;

4.3 Modaliteiten: ontwikkelingen en trends in scheepstypen, scheepsgrootte, en alternaticve
verplaatsingsmogelijkheden;

4.4 Verplaatsingskosten en -snelheid: ontwikkelingen en trends ten aanzien van de aan het vervoer per
zeeschip verbonden verplaatsingskosten en —snelheid,;

4.5 Infrastructuur: ontwikkelingen en trends in vaarwegkenmerken en havenfaciliteiten;

4.6 Logistiek, organisatic en beleid: voor de zeescheepvaart relevante logisticke, organisatorische, en
beleidsmatige ontwikkelingen en trends;

4.7 Samenvatting en conclusies ten aanzien van de onderscheiden ontwikkelingen en trends, en de
implicaties hiervan voor volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de zeescheepvaart.

4.2 Vervoersstromen

Het vervoer per zeeschip kan uiteen worden gelegd in diverse goederengroepen. Onderwerp van deze
paragraaf zijn ontwikkelingen en trends in de belangrijkste goederengroepen in de zeescheepvaart en de
resulterende vervoersstromen. De paragraaf heeft cijfermatig en tekstueel primair betrekking op de
goederenvervoersstromen van en naar Rotterdam. Het gebruikte cijfermateriaal is grotendeels ontleend aan
publicaties van het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (GHR, 1997; GHR, 1999b). Verondersteld is dat
de te onderscheiden ontwikkelingen en trends representatief zijn voor Nederland als geheel.

4.2.1 Inleiding

De gehanteerde indeling naar goederengroepen c.q. vervoersstromen is: agribulk, kolen, ijzererts, overige
droge bulk, ruwe olie, olieprodukten, chemische produkten, en containers. Binnen deze indeling kunnen drie
hoofdgroepen worden onderscheiden: droge bulk, natte bulk, en stukgoed (tabel 4.1).

Tabel 4.1: Goederengroepen

Droge bulk
Agribulk
Kolen
|Jzererts
Overige droge bulk
Natte bulk
Ruwe olie
Olieprodukten
Chemische produkten
Stukgoed
Containers

In het onderstaande zal per goederengroep c.q. vervoersstroom puntsgewijs worden ingegaan op de volgende

aspecten:

o definiéring en kwantificering van de vervoersstroom, ofwel: wat wordt er vervoerd en hoeveel?

o ruimtelijke verdeling van de vervoersstroom, ofwel: wat zijn voorname herkomsten en bestemmingen van
de vervoersstromen?

¢ toekomstperspectief van de vervoersstroom, ofwel: de te verwachten ontwikkelingen en trends?



Pag. 38 van 110 RIVM rapport 773002024

4.2.2 Droge bulk

De vervoersstroom droge bulk bestaat uit (tabel 4.1): agribulk (granen, veevoeder, grondstoffen), kolen,
ijzererts, en overige droge bulk (zand, grind en meststoffen). Het vervoer van deze veelal zware, droge
grondstoffen geschiedt veelal in grote hoeveelheden (Priemus et al., 1995, pag. 64; GHR, 1999b, pag. 45).
Uitgedrukt in overgeslagen tonnages, werd er in 1995 in de Rotterdamse havens 90,2 miljoen ton droge
bulk overgeslagen (zie tabel 4.2).

De herkomsten en bestemmingen verschillen naar te vervoeren goederengroep (zie verder in deze
subparagraaf).

Het toekomstperspectief van de vervoersstroom droge bulk kan worden gekwalificeerd als ‘stabiel’. Het
Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (GHR, 1999b) verwacht een lichte toename in de aantallen
overgeslagen droge bulk (zie tabel 4.2 en afzonderlijke goederengroepen).

Tabel 4.2: Overslag droge bulk (x miljoen ton), 1995-2020. Bron: GHR, 1999b

1995 2010GC 2020GC 2010DE 2020DH

agribulk 15,5 12,5 11,0 11,9 10,0

kolen 17,9 23,8 25,7 31,3 39,4

ijzerert 42,0 45,3 44,3 30,9 26,5

overig 14,8 18,4 21,5 17,2 17,7

totaal 90,2 100,0 102,5 91,3 93,6
Agribulk

Onder het vervoer van agribulk wordt verstaan: oliezaden, dierlijke en plantaardige olién en vetten,
granen, meelprodukten en veevoeder. De omvang van de vervoersstroom is relatief klein: in 1995 werd er
15,5 miljoen ton agribulk overgeslagen (tabel 4.2).

Belangrijke herkomstlanden van agribulk zijn de Verenigde Staten, Argentini€, Brazili€, en Thailand. De
bestemmingen liggen voornamelijk binnen Europa.

De afgelopen jaren is de omvang van de vervoerde hoeveelheden agribulk kleiner geworden. Naar
verwachting zal deze trend zich in de toekomst voortzetten (tabel 4.1), voornamelijk als gevolg van het
inkrimping van de veestapel en de mestproblematiek.
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Figuur 4.1: Prognoses overslag agribulk (x miljoen ton). bron: GHR, 1999b

Kolen

Onder het vervoer van kolen vallen steenkool, bruinkool, cokes, en turf. De totale hoeveelheid per
zeeschip vervoerde kolen bedroeg in 1995 17,9 miljoen ton (figuur 4.2).

e De belangrijkste herkomstlanden van kolen zijn Zuid-Afrika, Australi€¢, Colombia, de Verenigde Staten,

en Polen. De bestemmingen liggen voornamelijk binnen Europa.
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Figuur 4.2: Prognoses overslag kolen (x miljoen ton). Bron: GHR, 1999b

Het toekomstperspectief van het vervoer van kolen per zeeschip is gunstig (figuur 4.2). De voornaamste
reden is de groeiende vraag van kolen vanuit Duitsland, veroorzaakt door de reductie van
overheidssubsidie’s op Duitse kolen en de te verwachten inkrimping en of sluiting van Duitse kolen-
mijnen (GHR, 1999b; NEA, 1996).

1Jzererts

Binnen de vervoersstroom ‘droge bulk’ is ijzererts de grootste goederengroep: in 1995 zijn er in de
Rotterdamse havens 42,0 miljoen ton ertsen overgeslagen (zie figuur 4.4).

Belangrijkste herkomstlanden van ertsen zijn Brazili€, Australi€, Canada, Zuid-Afrika en Zweden. De
bestemmingen liggen voornamelijk in Europa.

Het toekomstperspectief van het vervoer van ijzererts wordt voornamelijk bepaald door de ‘onzekere’
sanering van de Europese staalindustrie. Dienovereenkomstig verwacht het Gemeentelijk Havenbedrijf
Rotterdam (GHR, 1999b) afhankelijk van het scenario een toename c.q. daling in de overslag van de
aantallen ertsen (figuur 4.3).
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Figuur 4.3: Prognoses overslag ijzererts (x miljoen ton). bron: GHR, 1999b

Overige droge bulk
e De voornaamste goederengroepen binnen de vervoersstroom overige droge bulk zijn bouwstoffen,

schroot, en meststoffen. De omvang van de vervoersstroom overige droge bulk bedroeg in 1995 14,8
miljoen ton (figuur 4.5).

e Binnen de goederengroep ‘overige droge bulk’ zijn geen dominerende herkomst c.q. bestemmingen

aanwijsbaar.

e Het toekomstperspectief van het vervoer van overige droge bulk is, athankelijk van het gekozen scenario,

als (licht) positief te kwalificeren (figuur 4.5). Dit ondanks de te verwachten daling in het vervoer van
meststoffen, dat het gevolg is van stringenter milieumaatregelen (GHR, 1999Db).
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Figuur 4.4: Prognoses overslag overige droge bulk (x miljoen ton). bron: GHR, 1999b

4.2.3 Natte bulk

e De vervoersstroom natte bulk bestaat uit de goederengroepen ruwe olie, olieprodukten, en chemische
produkten. Het vervoer van deze veelal zware, vloeibare grondstoffen geschiedt veelal in grote
hoeveelheden. Uitgedrukt in aantallen overgeslagen tonnages werd er in 1995 ruim 135 miljoen ton natte
bulk aangevoerd (tabel 4.3).

Tabel 4.3: Overslag natte bulk (x miljoen ton), 1995-2020. bron: GHR, 1999b

1995 2010GC 2020GC 2010DE 2020DE
ruwe olie 9,3 9,5 100,3 105,2 109,8
olieprodukten 17,0 215 225 214 230
chemische produkten 224 27,0 38,7 194 214
totaal 135,7 148,0 161,5 146,0 154,2

e De herkomsten en bestemmingen verschillen naar te vervoeren goederengroep (zie verder).

e Het toekomstperspectief van de vervoersstroom natte bulk is gunstig, met name als gevolg van een
verwachte toename in het vervoer van chemische produkten (tabel 4.3).
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Figuur 4.5: Prognoses overslag ruwe olie (x miljoen ton). Bron: GHR, 1999b

Ruwe olie

e Ruwe olie is de goederengroep met het grootste aantal overgeslagen tonnen lading: in 1995 bedroeg het
aantal overgeslagen tonnen ruwe olie 96,3 miljoen (zie figuur 4.6).

e Belangrijkste herkomstgebieden van ruwe olie zijn het Midden-Oosten, West- en Noord-Afrika, en
Noorwegen. De laatste jaren is er een toename van ruwe olie komende van de Noordzee. Echter, in de
toekomst zal het aandeel van de Noordzee in de herkomstgebieden van ruwe olie weer afnemen (GHR,
1999b). De bestemmingen van ruwe olie liggen voornamelijk binnen Europa.

e De tockomstige aanvoer van ruwe olie wordt mede bepaald door de naar verwachting afhemende vraag
vanuit Duitsland (zie ook paragraaf 3.1). Desondanks is het toekomstperspectief van ruwe olie te betitelen
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als licht positief (figuur 4.5). Een verklaring hiervoor is de gunstige concurrentiepositie van de
Rotterdamse raffinaderijen.

Olieprodukten

e Olieprodukten zijn er in vloeibare en gasvorm. Voorname olieprodukten zijn benzine, kerosine, LPG, gas-
en dieselolie en zware stookolie. In 1995 bedroeg het tonnage overgeslagen olieprodukten 17,0 miljoen
ton (figuur 4.6).

e Belangrijkste herkomst c.q. en bestemmingsgebieden zijn West-Europa, Noord-Amerika, de voormalige
Sovjet-Unie en het Midden-Oosten (er is een overwegend sterke overlap in produktie- en
consumptielanden van aardolieprodukten).

e Het toekomstperspectief van het vervoer van olieprodukten is vergelijkbaar met de aanvoer van ruwe olie
(figuur 4.6).
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Figuur 4.6: Prognoses overslag olieprodukten (x miljoen ton). bron: GHR, 1999b

Chemische produkten

e FEnkele belangrijke chemische produkten zijn: zwavelzuur, natriumhydroxyde, natriumcarbonaat,
calciumcarbide, aluminiumoxyde, benzol, pek, teer, verf-, kleur-, en looistoffen. De omvang van de
vervoersstroom chemische produkten bedroeg in 1995 22,4 miljoen ton (figuur 4.7).

e De belangrijkste herkomsten c.q. bestemmingen van chemische produkten liggen binnen Europa.

e Het toekomstperspectief van het vervoer van chemische produkten per zeeschip kan - athankelijk van het
gekozen scenario - worden getypeerd als gunstig (figuur 4.7). De oorzaak hiervoor zijn de positieve
verwachtingen ten aanzien van de groei in de chemische industrieén.
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Figuur 4.7: Prognoses overslag chemische produkten (x miljoen ton). bron: GHR, 1999b
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4.2.4 Stukgoed

Containers

e Het containervervoer per zeeschip is sinds de jaren *60 extreem gegroeid van bijna 0 tot 52,2 miljoen ton
(= 3,1 miljoen containers = 4,8 miljoen TEU; zie tabel 4.4 en 4.5; GHR 1999b).
Binnen de containervaart kan onderscheid worden gemaakt naar maritieme diepzeevaart en continentale
kustvaart. Onder diepzeevaart vallen de grote, intercontinentale goederenstromen, waarop schepen varen
met een capaciteit tot maximaal 7.000 TEU (zoals de ’Regina Maersk’, die onder andere op Rotterdam
vaart). Binnen de kustvaart kan onderscheid worden gemaakt naar (1): het shortsea vervoer, ofwel het
intracontinentale, korte-afstandsvervoer van goederen binnen Europa; en (2): het feeder vervoer, ofwel
het voor- en natransport van- en naar Rotterdam als onderdeel van intercontinentale goederenstromen.
In het shortsea vervoer zit een enorme potentie tot groei, bijvoorbeeld als alternatief voor het Europese
lange-afstandsvervoer per vrachtwagen, of als maritiem verlengstuk van de binnenvaart. Ter illustratie
van het laatste kan worden gerefereerd aan de tendens naar een integratie van binnenvaart en kustvaart. In
deze zogenaamde ‘river-sea navigation’ worden door de inzet van speciale scheepstypen, zoals de
‘kruiplijncoaster’, directe verbindingen geboden tussen bijvoorbeeld het Ruhrgebied en London. Indien
de te verwachten gunstige ontwikkeling in de shortsea scheepvaart doorzet, kan een situatie ontstaan die
vergelijkbaar is met Azi€, waar (bij gebrek aan alternatieven) reeds veel meer gebruik wordt gemaakt van
de shortsea scheepvaart (Exler, 1996; Scheijgrond, 1997).
Ter indicatie van het belang van het feeder-verkeer: 28% van alle in Rotterdam overgeslagen maritieme
containers verlaat de haven via zee naar een elders in Europa gelegen bestemming (BRG, 1999, pag. 2-
66). De toekomst van het feeder verkeer is onzeker op grond van twee tegengestelde ontwikkelingen. De
eerste ontwikkeling is de verdere concentratie van de intercontinentale goederenstromen via een of twee
grote havens, waardoor het feeder verkeer wordt gestimuleerd. Een tweede ontwikkeling is het door
intercontinentale, diepzeeschepen direct aanlopen van kleinere havens, waardoor het feeder verkeer wordt
verminderd (KPMG, 1998).

Tabel 4.4: Overslag containers (x miljoen ton), 1995-2020. bron: GHR,1999b
1995 2010GC 2020GC 2010DE 2020DE

containers 52,5 115,0 173,9 81,8 103,5
ro/ro 10,7 18,3 30,5 13,3 18,2
overig stukgoed 10,7 11,7 11,3 9,0 9,1
totaal 73,9 145,0 2157 104,1 130,8

Tabel 4.5: Containeroverslag (x miljoen), 1995-2020. Bron: GHR, 1999b

1995 2010GC 2020GC 2010DE 2020DE
containers 3,1 6,9 10,4 49 6,2
TEU 4,8 11,3 17,6 8,0 10,5

Tabel 4.6 Containeroverslag (x miljoen) naar vaargebied, 1995-2020
1995 2010GC 2020GC 2010DE 2020DE

shortsea 16,3 34,9 50,3 22,4 24,8
Verre Oosten 25,3 56,5 88,4 42,1 56,8
Noord Amerika 6,7 12,7 17,4 9,8 11,9
Afrika 2,1 53 8,7 3,6 5,0
Zuid Amerika 2,0 5,3 8,9 3,6 5,0
totaal 52,4 114,7 173,7 81,5 103,5

e Het toekomstperspectief van de containervaart is afhankelijk van de ontwikkelingen per vaargebied
(tabel bron: GHR, 1997)

- Het Europees kustvaart verkeer: binnen het kustvaart verkeer kan onderscheid worden gemaakt naar het
shortsea (ofwel intra-Europees) verkeer, en het feeder verkeer (het voor- en natransport van
intercontinentale goederenstromen via Rotterdam). Het toekomstperspectief is in beide gevallen zeer
positief; in het scenario met de sterkste economische groei (GC) wordt tot 2020 een verdrievoudiging van
de overgeslagen tonnages verwacht (van 16,3 miljoen ton in 1995 tot 50,3 miljoen ton in 2020; tabel 4.6).
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- Het Verre-Oosten: het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam (GHR, 1999b) prognotiseert een zeer sterke
toename van het containervervoer met als herkomst c.q. bestemming het Verre-Oosten; in het meest
extreme geval (GC-scenario) wordt tot 2020 meer dan een verdrievoudiging van de overgeslagen tonnages
verwacht (van 25,3 miljoen ton in 1995 tot 88,4 miljoen ton in 2020; tabel 4.6). De reden hiervoor is de te
verwachten sterke economische groei in deze regio.

- Noord-Amerika: alhoewel minder extreem dan de verwachte groei in de containervaart van en naar het
Verre-Oosten, wordt ook voor het vaargebied Noord-Amerika een sterke toename verwacht (tot maximaal
16,7 miljoen ton in 2020; tabel 4.6).

- Afrika: het toekomstperspectief van de containervaart van en naar Afrika is onzeker: door devaluatie
worden de importen vanuit Europa duurder, waardoor Afrikaanse landen zich op termijn zullen
heroriénteren richting India en Azié. Toch verwacht het GHR vooralsnog een verdere groei van de
aantallen overgeslagen tonnages (tabel 4.6).

- Zuid-Amerika: het toekomstperspectief van de containervaart van en naar Zuid-Amerika is vergelijkbaar
met het vaargebied Afrika (tabel 4.6).

- Totaal: het saldo van de ontwikkelingen per vaargebied is een aanzienlijke toename van het
containervervoer per zeeschip (het GHR prognotiseert tot 2020 in GC en DE een toename van de overslag
met respectievelijk een factor 3.5 en 2.0; tabel 4.5).

4.2.5 Conclusie en synthese

In de voorgaande paragrafen is onderscheid gemaakt tussen het vervoer van droge bulk, natte bulk, en
stukgoed (in concreto containers). In tabel 4.7 worden de geidentificeerde ontwikkelingen en trends
samengevat.

Binnen de goederengroep droge bulk zal vooral het vervoer van kolen en overige droge bulk in belang
toenemen. Met name voor de vervoersstroom agribulk zijn afnemende intensiteiten geprognotiseerd. Het
toekomstperspectief van de goederengroep natte bulk is overwegend positief. De sterkste groei zal echter
optreden in het vervoer van containers. Hierdoor zal het relatieve aandeel van de hoeveelheden overgeslagen
droge en natte bulk afnemen (zie onder andere KBA, 2000).

Tabel 4.7: Samenvattend overzicht paragraaf 4.1

vervoersstroom toekomstperspectief oorzaak
Droge bulk
Agribulk - inkrimping veestapel
Kolen + toename import Duitsland
IJzererts -/+ toekomst Europese staalindustrie
Overige droge bulk -/+ conjunctuur-gevoelig
Natte bulk
Ruwe olie -/+ afname import Duitsland
Olieprodukten -+ afname import Duitsland
Chemische produkten + toekomst chemische industrie
Stukgoed
Containers ++ toename gebruik containers

4.3 Modaliteiten

Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen en trends in scheepstypen, scheepsgrootte, en alternatieve
verplaatsingsmogelijkheden.

4.3.1 Scheepstypen en scheepsgrootte

In de grote variéteit aan typen zeeschepen is door het Gemeentelijk Havenbedrijf Rotterdam een ordening
aangebracht naar goederengroep en scheepsgrootte (kader 4.1). Bij de goederengroepen droge en natte bulk
wordt de scheepsgrootte uitgedrukt in DWT (DeadWeighT), hetgeen een maat is voor het maximale
laadvermogen van schepen. Bij de containervaart wordt de scheepsgrootte naar maximaal laadvermogen
uitgedrukt in TEU (Twenty foot Equivalent Unit), de internationale standaardmaat voor een container.
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Kader 4.1: Scheepstypen en -grootte naar GHR, 1997:

Droge bulk:

‘kleine’ bulk carriers <20.000 DWT
Handysize 20.000-50.000 DWT
Panamax 50.000-75.000 DWT
Capesize >75.000 DWT
Natte bulk:

Olietankers

Aframax ca. 100.000 DWT
Suezmax ca. 150.000 DWT
VLCC (Very Large Crude Oil Tanker) ca. 250.000 DWT
Aardolieprodukten

kleine tankers 10.000-45.000 DWT
grote tankers 45.000-90.000 DWT
Chemicalién

gemiddeld <5.000 DWT
Containers:

kustvaart <1.000 TUE
diepzeevaart >1.000 TUE
Schaalvergroting

De zeescheepvaart heeft de afgelopen decennia een sterke schaalvergroting gekend. Ook voor de toekomst
wordt een voortgaande schaalvergroting verwacht. Een extreem voorbeeld biedt de containervaart: waren 25
jaar geleden schepen met een capaciteit van enkele honderden TEU niet ongewoon, momenteel worden
schepen van 7.000 TEU gebouwd. Naar verwachting zal de limiet ten aanzien van de maximale
scheepsgrootte in de toekomst worden verlegd naar zeeschepen met een capaciteit van meer dan 10.000 TEU
(er worden zelfs maxima genoemd van 18.000 TEU; GHR, 1997). Tabel 4.8 geeft een overzicht van de
huidige en toekomstige gemiddelde scheepsgrootte naar goederengroep, uitgesplitst naar lossende en ladende
schepen. Opvallend zijn de verschillen in scheepsgrootte tussen lossende en ladende schepen. De reden
hiervoor is dat de afvoer van met name droge en natte bulk goederen veelal over korte afstanden geschiedt;
het betreft feeder-verkeer naar andere Europese havens. Een uitzondering zijn de goederengroepen
olieprodukten en chemische produkten; een verklaring is de sterke overlap in aardolieprodukten c.q.
chemische produkten producerende en consumerende landen (zie ook paragraaf 4.1.3). Wat betreft de
toekomstige gemiddelde scheepsgrootte, wordt met uitzondering van de goederengroepen agribulk en
overige droge bulk een voortgaande schaalvergroting verwacht. Met name voor de kolen, ijzererts, en ruwe
olie lossende schepen, alsmede voor de containervaart, prognotiseert het GHR (1997) een aanzienlijke
schaalvergroting.

Gevolg van de schaalvergroting is een concentratie van de goederenstromen via enkele hoofdroutes, en een
toenemend belang van feeder-verkeer (zie onder 4.1). Voor Rotterdam is dit gunstig: de haven kan hierdoor
eeds meer gaan functioneren als Europees knooppunt (mainport), van waaruit de met grote schepen
aangeleverde intercontinentale goederenstromen, met kleine feeder schepen naar andere Europese
bestemmingen worden gedistribueerd.
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1990 1995 2010GC 2020GC

agribulk (DWT) lossen 24280 28115 26.000 25.000
laden 2.066 2.369 2.600 2.700

kolen (DWT) lossen 83.847 104.764 125.000 140.000
laden 8.833 5535 6.500 6.500

ijizererts (DWT) lossen 108.128 160.621 190.000 200.000
laden 11130 25747 23.000 25.000

overige droge bulk (DWT) lossen 13.212 9.980 9.000 9.500
laden 4.148 3.400 3.300 3.500

ruwe olie (DWT) lossen 1568.164 154.567 180.000 200.000
laden 94736 89574 90.000 90.000

olieprodukten (DWT) lossen 19536 24200 23.000 25.000
laden 14763 14.889 19000 21.000

chemische produkten (DWT)  lossen 8.975 9.000 8.750 9.000
laden 6.502 7.900 8.500 9.000

containers (TEU) shortsea 327 308 400 500
verre oosten 2227 2.998 4.000 4.500

nrd amerika 1.686 2.568 3.300 3.500

afrika 960 1.423 1.800 2.000

zd amerika 848 1.304 2.200 2.600

Tabel 4.8: Gemiddelde scheepsgrootte per goederengroep, 1990-2020. Bron: GHR, 1997

Schaalverkleining

Er zijn ook ontwikkelingen die tegen een verdere schaalvergroting pleiten. Voorbeelden daarvan zijn de
noodzaak tot meer en frequentere zendingen (als uitvloeisel van de reorganisatie van produktieprocessen en
eperken van produktievoorraden), de onwil van reders om afhankelijk te zijn van één of enkele havens, en
het beperken van transporttijden door de inzet van snelle, kleinere schepen (KPMG, 1998).

4.3.2. Alternatieven

Het alternatief voor de intercontinentale zeescheepvaart is het vervoer per vliegtuig. De luchtvaart is echter
een niet tot nauwelijks concurrerende modaliteit, die vooral wordt ingezet voor het vervoer van weinig
volumineuze goederen met een hoge waarde of bederfelijke inhoud. De zeescheepvaart wordt daarentegen
vooral gebruikt voor het vervoer van volumineuze goederen met een lage waarde of weinig bederfelijke
inhoud (zie paragraaf 4.2) (De Wit en Van Gent, 1996). Een uitzondering is wellicht de FastShip verbinding
tussen Europa en Noord-Amerika, welke qua marktbediening een tussenpositic tussen het zee- en
luchtvervoer inneemt (Tavasszy, 1996).

Een alternatief voor het intracontinentale shortsea vervoer is het vervoer over land: per vrachtwagen, spoor
of pijpleiding. Vergeleken met deze alternatieven is de kustvaart vooralsnog een weinig ontwikkelde
modaliteit, wiens slechte imago blijft voortbestaan als gevolg van onwetendheid bij verladers over de
voordelen en mogelijkheden ervan (Dekker, 1996). Nieuwe perspectieven worden geboden door onder
andere ‘river-sea navigation’ (zie ook paragraaf 3.3.1), en de introductie van catamaran-achtige
scheepstypen, waarmee een snelheidsverhoging tot maximaal 10% kan worden bereikt (PMR, 1999b).
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Illustratie: shortsea verkeer vanuit Rotterdam Bron: http.//www.port.rotterdam.nl/hinterland/NL/

4.3.3. Conclusie en synthese

De zeescheepvaart is de afgelopen decennia gekenmerkt door een aanzienlijke schaalvergroting. Naar
verwachting zal de gemiddelde scheepsgrootte in de toekomst verder toenemen.

Er bestaan geen volwaardige alternatieve modaliteiten voor het intercontinentale scheepvaartverkeer. Het
kustvaart-verkeer ondervindt wel concurrentie, met name van het vervoer over de weg en per spoor.

4.4 Verplaatsingskosten en -snelheid
Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen en trends in de aan de zeescheepvaart verbonden
verplaatsingskosten en —snelheid.

4.4.1 Kosten

De afname van de transportkosten heeft gedurende de afgelopen decennia een voorname rol gespeeld als
facilitator en generator van de enorme groei in het overzeese goederenvervoer (Dings et al., 1999). Een
extreem voorbeeld biedt de containervaart. Tussen 1974 en 1995 is de prijs van het containervervoer in de
zeescheepvaart in reéle termen met gemiddeld 5% per jaar gedaald. De volumegroei in de containervaart
bedroeg over dezelfde periode gemiddeld 10% per jaar (Dings et al., 1999). Voorname redenen voor de
prijsdaling zijn de schaalvergroting (zie paragraaf 4.3.1), de samenwerking en allianties van rederijen (zie
paragraaf 4.6.2), en de efficiéntere ‘verhandeling’ van goederen in havens.

4.4.2 Snelheid

De snelheid is een andere belangrijke verplaatsingsweerstand. Maar door de inzet van modernere
scheepstypen is gedurende de afgelopen decennia geen noemenswaardige snelheidsverhoging bereikt (Dings
et al., 1999). Uitzonderingen zijn de inzet van catamaran-achtige schepen in de kustvaart, en de introductie
van het FastShip (zie paragraaf 4.2.2).

Behalve door technologische vernieuwing, kan de snelheid ook worden verhoogd door gebruik te maken van
bepaalde routes. Traditionele voorbeelden hiervan zijn de intercontinentale verbindingen via het Suezkanaal
richting Azié en via het Panamakanaal richting westelijk Noord-Amerika (als alternatief voor respectievelijk
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de routes rondom Afrika en Latijns-Amerika). Een andere optie is het gebruik van zogenaamde
‘landbruggen’: railverbindingen die door reders worden gebruikt om grote omwegen via zee te voorkomen,
en een aanzienlijke tijdwinst te behalen. In de Verenigde Staten wordt door vele reders van deze
mogelijkheid gebruik gemaakt (bijvoorbeeld tussen New York en San Francisco of New Orleans en Los
Angeles). Het Euraziatische continent kent ook een ‘landbrug’: de verbinding vanuit Rotterdam via de
Transsiberie-expres met Japan. Vooralsnog maakt alleen de reder SealLand gebruik van deze optie (Exler,
1996).

4.4.3 Conclusies en synthese
De afgelopen decennia zijn de transportkosten van het overzeese scheepvaartverkeer aanzienlijk gedaald. De
vaak enorme schaalvergroting heeft hierin een belangrijke faciliterende rol gespeeld. Met uitzondering van
de te behalen reistijdwinsten door de inzet van ‘land-bruggen’ zijn geen noemenswaardige
snelheidsverbeteringen geconstateerd.

4.5 Infrastructuur
Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen en trends in de door de zeescheepvaart te gebruiken vaarwegen en
en havenfaciliteiten.

4.5.1 Vaarwegen

Het Nederlands Continentaal Plat (NCP) beslaat een groot deel van de Noordzee (figuur 4.9). De zeeschepen
die over het NCP varen, volgen veelal vaste routes. Een gebruikelijke indeling naar vaarroutes is
gevisualiseerd in figuur 4.9. In bijlage 8 (zie ook hoofdstuk 6) wordt een alternatieve verdeling van de
scheepvaartbewegingen over het NCP gepresenteerd: een indeling naar vaarrichtingen.

Veranderingen in de verdeling van scheepvaartbewegingen over het NCP zijn afhankelijk van de te
verwachten groei van bepaalde herkomsten c.q. bestemmingen. Het meest waarschijnlijk is een verschuiving
van het zwaartepunt van de scheepvaartbewegingen op het NCP in zuidelijke richting. Met name de groei
van de intercontinentale containervaart (zie paragraaf 4.1.4) zal hier debet aan zijn. Daarentegen zal de groei
van het kustvaart verkeer resulteren in een evenrediger verdeling van scheepvaartbewegingen over het NCP.

4.5.2. Havenfaciliteiten

Nederland beschikt over meerdere zeehavens, waarvan het Rijnmond-gebied de grootste is. Het aandeel van
de Rotterdamse havens in de scheepvaartbewegingen van en naar Nederland (in 1998 63%) is gedurende de
jaren '90 licht afgenomen ten gunste van andere zechavens (zie bijlage 8, tabel B.4). Het is maar zeer de
vraag of deze trend zal doorzetten. Waarschijnlijk zal de oriéntatie van de scheepvaartbewegingen op
Rotterdam weer toenemen na realisatic van de beoogde, grootschalige uitbreidingen (waaronder de Tweede
Maasvlakte).
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I'I ezl Het Nededands Continentanl Plat (NCP)

Figuur 4.9: Het Nederlands Continentaal Plat (NCP). Bron: http.//www.minvenw.nl/dgsm/plaats_b.htr

In internationaal perspectief is Rotterdam met een geuldiepte van 22,5 meter, een gemiddeld getijdeverschil
van 1,7 meter, en een maximale afstand tot de zee van 39 kilometer de best toegankelijke haven in het gebied
tussen Le Havre en Hamburg (PMR, 1999a, 22). Tevens beschikken de havens in het Rijnmondgebied over
een uiteenlopende faciliteiten die de positie als mainport voor de zeescheepvaart lijken te onderschrijven.
Enkele voorbeelden daarvan zijn de goede achterlandverbindingen, de aanwezigheid van havengebonden
industrieén, en de vele logisticke diensten (Kreukels en Wever, 1996). Toch is Rotterdam primair een haven
ingericht op het vervoer van bulk en onderscheid het zich minder van andere Europese havens ten aanzien
van de faciliteiten voor de verhandeling van containers (PMR, 1999a; zie ook kader 3.1).

Wat betreft de veranderingen in het havengebied zelf is de voortschrijdende verschuiving van de
overslagactiviteiten richting open zee actueel (tabel 4.9, zie ook bijlage 11). De redenen hiervoor zijn de
herbestemming van het grondgebruik van de landinwaarts gelegen havengebieden (ter hoogte van het
centrum van Rotterdam), en de uitbreidingen in de westelijke gedeelten (waaronder de Tweede Maasvlakte).
Gevolg is een afname van het aantal scheepvaartbewegingen landinwaarts. Qua goederengroepen heeft deze
verschuiving primair betrekking op het containervervoer en de chemie (tabel 4.9).
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Tabel 4.9: Gemiddelde afstanden (km’s) van meest gebruikte havens tot open zee bron: bijlage 11

1986 1990 1995 2000 2010 2020 2030
Containerhavens 25 25 19 16 14 11 11
Ro-ro havens 10 10 10 10 10 10 10
Overig stukgoed 30 30 30 30 30 30 30
Ruwe olieterminals 12 12 12 12 11 9 8
Min olieterminals 20 20 20 20 17 14 14
Kolen havens 8 8 8 8 8 8 8
Erts havens 8 8 8 8 8 8 8
Agribulkhavens 15 15 15 15 14 13 13
Overig massagoed 20 20 20 20 20 20 20
Zonder goederen 15 15 15 15 15 15 15

4.5.3 Conclusies en synthese

Zeescheepvaart verkeer op het Nederlands Continentaal Plat (NCP) volgt veelal vaste routes. Een
gebruikelijke indeling is gepresenteerd in figuur 4.9. Een alternatieve indeling is naar wind c.q.
vaarrichtingen. Mogelijk zal het zwaartepunt van de hoeveelheid scheepvaartbewegingen op het NCP in de
toekomst verschuiven in zuidelijke richting. Wat betreft de havenfaciliteiten beschikt Nederland over
meerdere zechavens, waarvan het Rijnmond-gebied de grootste is. Alhoewel het aandeel van de Rotterdamse
havens in de scheepvaartbewegingen van en naar Nederland kleiner blijkt te worden, zal deze trend naar
verwachting niet doorzetten. Ondanks de primaire oriéntatie van de Rotterdamse havens op de overslag van
bulkprodukten, beschikt het havengebied over voldoende faciliteiten om haar mainport-positie ook in de
toekomst te behouden. Binnen Rijnmond doet zich een verschuiving voor van havenfaciliteiten richting open
zee.

4.6 Logistiek, organisatie en beleid
Deze paragraaf behandelt ontwikkelingen en trends in de door de zeescheepvaart te gebruiken vaarwegen en
en havenfaciliteiten.

4.6.1 Logistiek

Logistiek kan worden gedefinieerd als het management van het produktie- en distributieproces of de
integrale beheersing van de goederen- en informatiestromen tussen producent en consument (zie o.a.
Declercq et al., 1996; De Wit en Van Gent, 1996; Priemus et al., 1995): ‘The logistical process of a firm cuts
across every internal organizational unit and reaches to encompass customers and suppliers.” (geciteerd in
King, 1997). Uiteindelijk doel van de toepassing van logisticke methodieken is een efficiencyverbetering en
daarmee het behalen van kostenvoordelen. Volgens King (1997) fungeren de logisticke ontwikkelingen als
aanjager van de coOperatie en integratie van ondernemingen in de zeescheepvaart (paragraaf 4.5.2).

4.6.2. Organisatie

Rederijen proberen in te spelen op de wensen van de verladers door zo hoog mogelijke afvaartfrequenties te
bieden, naar zo veel mogelijk havens, en met zo min mogelijk schepen. De rederijen proberen deze
klantgerichte aanpak en efficiénte inzet van schepen te realiseren door het aangaan van vergaande allianties
(tabel 4.10; Exler, 1996; Fossey, 1998; Heideloff et al., 1998; King, 1997).

Tabel 4.10: Belangrijkste allianties in de containervaart, 1998. Bron: Fossey, 1998

alliantie Maersk-Sealand Global Alliance Grand Alliance Hanjin-Tricon Cosco-K Line-Yangming
sinds 1996 1998 1998 1998 1996
deelnemende maatschappijen Maersk HMM Hapag-Lloyd Hanjin Cosco
Sealand MOL MISC DSR-Senator K Line
NOL/APL NYK Cho Yang Shipping Yangming
OOCL UASC
P&O Nedlloyd
aantal schepen 167 (438.089 TEU) 90 (325.197 TEU) 93 (350.197 TEU) 85 (277.000 TEU) 65 (212.714 TEU)
scheepvaartroutes
Noord Europa - Azié 3 x per week 3 x per week 5 x per week 3 x per week 3 x per week
Zuid Europa - Azié 3 x per week 1 x per week 1 x per week 4 x per week 1 x per week
Europa - Noord Amerika 4 x per week 4 x per week (onbekend) 1 x per week 4 x per week
Noord Amerika - Azié 6 x per week 9 x per week 5 x per week 5 x per week 6 x per week
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Niet alleen de diepzeevaart wordt gekenmerkt door samenwerking en integratic van ondernemingen, ook in
het shortsea vervoer lijkt een dergelijke ontwikkeling meer garantie te bieden voor succes. Vooral indien de
samenwerking wordt uitgebreid naar enkele grote verladers die een voldoende omvangrijk aanbod van te
vervoeren volumes aanbieden, zou de shortsea-scheepvaart kunnen uitgroeien tot een volwaardig alternatief
voor het goederenvervoer over land (Dekker, 1996).

4.6.3. Beleid

Als gevolg van de concentratie van de macht bij enkele zeer grote rederijen wordt de speelruimte van het
beleid in toenemende mate ingeperkt (Kreukels en Wever, 1996). Toch beperken Europese regelgeving en
conferenties (zoals de TACA, de transatlantische conference) in formele zin de mogelijkheid tot
samenwerking. Gevolg is het zogenaamde ’uitvlaggen’: rederijen vestigen hun formele hoofdkwartier in
landen waar de regelgeving weinig beperkingen oplegt (zoals Panama). De vorming van ’oppermachtige’
rederijen en de overwegend passieve houding van het Europese beleid inzake het zeeverkeer heeft tot gevolg
dat ontwikkelingen in de scheepvaart afhankelijk zijn van processen elders in de wereld, met name de
conjunctuur in Azi€ (Schmidt, 1996).

4.6.4 Conclusies en synthese

De uitkomst van logisticke- en organisatorische ontwikkelingen zijn het ontstaan van grootschalige,
wereldomvattende allianties (tabel 4.10). Hierdoor wordt de speelruimte van lokaal en regionaal beleid in
toenemende mate ingeperkt. Volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de zeescheepvaart zullen dus steeds
vaker worden beinvloed door beslissingen van enkele, grote rederijen.

4.7 Samenvatting en conclusies
Deze paragraaf biedt een samenvatting en conclusies ten aanzien van de in hoofdstuk 4 geidentificeerde
ontwikkelingen en trends in de binnenvaart.

4.77.1 Samenvatting

Vervoersstromen

Binnen de goederengroep droge bulk zal vooral het vervoer van kolen en overige droge bulk in belang
toenemen. Het toeckomstperspectief van de goederengroep natte bulk is overwegend positief. De sterkste
groei zal echter optreden in het vervoer van containers. Hierdoor zal het relatieve aandeel van de
hoeveelheden overgeslagen droge en natte bulk afnemen.

Modaliteiten
De zeescheepvaart is de afgelopen decennia gekenmerkt door een aanzienlijke schaalvergroting. Naar
verwachting zal de gemiddelde scheepsgrootte in de toekomst verder toenemen.

Verplaatsingskosten en -snelheid

De afgelopen decennia zijn de transportkosten van het overzeese scheepvaartverkeer gedaald. De
schaalvergroting heeft hierin een belangrijke faciliterende rol gespeeld. Met uitzondering van de te behalen
reistijdwinsten door de inzet van ‘land-bruggen’ zijn geen noemenswaardige snelheidsverbeteringen
geconstateerd.

Infrastructuur

Mogelijk zal het zwaartepunt van de hoeveelheid scheepvaartbewegingen op het NCP in de toekomst
verschuiven in zuidelijke richting. Binnen Rijnmond zal een verschuiving van de havenfaciliteiten
plaatsvinden richting open zee.

Logistiek, organisatie, en beleid

De uitkomst van logisticke- en organisatorische ontwikkelingen zijn het ontstaan van grootschalige,
wereldomvattende allianties. Hierdoor wordt de speelruimte van lokaal en regionaal beleid ingeperkt.
Volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de zeescheepvaart zullen dus steeds vaker worden beinvloed door
beslissingen van enkele, grote rederijen.
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4.7.2 Conclusies

De volgende conclusies kunnen uit de onderscheiden ontwikkelingen en trends worden afgeleid:

Ten aanzien van de volume-ontwikkelingen:

1. De overslag van door de zeescheepvaart aangeleverde en afgevoerde goederen zal toenemen.

2. Er zal een relatieve verschuiving optreden van de overslag van bulkgoederen naar de overslag van
maritieme containers.

3. Door de aanzienlijke schaalvergroting blijft de toename van het aantal scheepvaartbewegingen achter bij
de groei van het vervoerde tonnage.

Ten aanzien van de ruimtelijke ontwikkelingen:

1. Als uitvloeisel van de volume-ontwikkelingen per vaargebied, zal het zwaartepunt van de hoeveelheid
scheepvaartbewegingen op het NCP in zuidelijke richting verschuiven.

2. Door uitbreiding van de havenfaciliteiten in het Rijnmond-gebied, zal het aandeel van de Rotterdamse
havens in de scheepvaartbewegingen van en naar Nederland toenemen.

3. Door de verschuiving van de Rotterdamse havenfaciliteiten richting open zee, zullen de hoeveelheid
scheepvaartbewegingen landinwaarts afnemen.
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S  Modellering volume- en ruimtelijke ontwikkelingen
binnenvaart

In hoofdstuk 3 zijn ontwikkelingen en trends geidentificeerd, die van invloed zijn op de omvang en de
verdeling van het binnenvaartverkeer. Doel van dit hoofdstuk is een evaluatie en — waar mogelijk -
verbetering van de modellering van volume- en ruimtelijke ontwikkelingen in de binnenvaart. Als basis
hiervoor is gebruik gemaakt van het RIVM-model BARGE, dat in paragraaf 5.1 wordt toegelicht. In
paragraaf 5.2 worden de door BARGE geprognotiseerde landelijke volume-ontwikkelingen gepresenteerd.
Paragraaf 5.3 biedt een ruimtelijke desaggregatie van deze landelijke volume-ontwikkelingen. Tenslotte
biedt paragraaf 5.4 een evaluatie van de BARGE-modellering en worden suggesties gedaan voor
toeckomstige verbeteringen.

5.1 Het model BARGE

Voor het vaststellen van de milieu-effecten van de binnenvaart maakt het RIVM gebruik van het model
BARGE, hetgeen een acronym is voor Brandstofverbruik, Afstanden, Reizen, Goederenvervoer(prestatie) en
Emissies. Het model bestaat uit twee delen.

Het eerste deel zijn de huidige en toekomstige verkeers- en vervoersprestaties, uitgesplitst naar
goederengroep en laadvermogensklasse. In concreto gaat het om:

- vaartuigkilometers (produkt van aantallen vaartuigen en vaarweglengte in kilometers);

- vervoerde tonnages (gepasseerd gewicht in tonnen);

- tonkilo