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Samenvatting

Corona-invioed zeer signficant voor binnenvaart in 2020 en 2021
Een bijzonderheid bij de voorspellingen van dit jaar is de toegenomen
onzekerheid door het uitbreken van de COVID-19 onzekerheden. Deze
onzekerheid treedt op naast altijd al bestaande onzekerheden in de
binnenvaartsector. Daarom is, conform de meest recente CPB-
scenario’s, gerekend met een viertal scenario’s voor de ontwikkeling van
de pandemie. Dit zijn de volgende scenario’s:

e Eén coronagolf met lockdowns, in het voorjaar van 2020,

e In zowel het voor- als najaar van zowel 2020 als 2021 lockdowns.

Onder invloed van de COVID-19 crisis zal ook het binnenlandse volume
dalen. We verwachten in 2020 volumes in de binnenvaart in de
ordegrootte van 294 miljoen ton in het basisscenario of 285 miljoen ton
in het diepdalscenario.

In 2021 bereikt de binnenvaart in het diepdalscenario als gevolg van de
lockdowns en de negatieve effecten daarvan op zowel de industriéle
productie als het consumentenvertrouwen een volume van 260 miljoen
ton. In het basisscenario vindt eveneens een daling plaats, naar 289
miljoen ton. Deze daling wordt veroorzaakt door macro-economische
trends.

Zorgwekkend beeld naar 2025 door energietransitie en stikstof

Opvallend is dat de binnenvaart niet terugveert naar de normale
volumes. Dat heeft te maken met een aantal bredere trends die spelen
naast de COVID-19 crisis. Daarbij gaat het om de energietransitie en het
effect daarvan op zowel de volumes aan kolen als minerale
olieproducten, de stikstofcrisis en het effect daarvan op het volume aan
bouwmaterialen op de korte termijn en veevoer op de langere termijn.

~.

De scenario’s kennen de volgende uitwerking:

¢ In het minst slechte scenario ontwikkelt de binnenvaart zich van een
volume van 314 miljoen ton vervoerde lading in 2019 zich naar een
volume van 291 miljoen ton in 2025 (-7,3% t.o.v. 2019). Hierbij
wordt in 2023 een volumedip bereikt van 284 miljoen ton lading
(-9,6% t.o.v. 2019). De vervoersprestatie daalt van 74 miljard
tonkilometer naar 67 miljard tonkilometer (-10,2%).

e In het meest negatieve scenario ontwikkelt de binnenvaart zich naar
een volume van 285 miljoen ton in 2025 (-9,3% t.o.v. 2019).

Droge lading: Afbouw kolen- en veevoertransporten

Het drogeladingvervoer in de binnenvaart zal de komende jaren sterk
afnemen. Dat komt met name door verminderde export van lading naar
Duitsland. Het volume ontwikkelt zich van 169 miljoen ton, via 156 tot
160 miljoen ton lading naar uiteindelijk 159 tot 163 miljoen ton
drogelading in het jaar 2025. Hierbij valt met name op dat de export
blijft afnemen, zelfs na de jaren met een verwachte COVID-19 invloed.

Wij voorzien de volgende ontwikkelingen voor de belangrijkste

ladingsoorten:

e Het exportvolume neemt tussen 2019 en 2025 verder af. Dat is
vooral het gevolg van verminderde esteenkolentransporten tussen
de Nederlandse zeehavens en Duitsland. Daar waar het volume van
steenkolenvervoer in 2015 nog 21,1 miljoen ton bedroeg, was dit
reeds gedaald naar 14,3 miljoen ton in 2019 en is de verwachting
dat nog 7,4 a 7,6 miljoen ton resteert in 2025.

e Het agribulksegment kent in Nederland slechte vooruitzichten, met
name als gevolg van het inkrimpen van de veestapel.
Voedingsmiddelen en landbouwproducten bestemd voor
veevoederfabrieken zullen sterk dalen. Het effect hiervan is reeds
merkbaar in 2020 en zal zich naar de toekomst doorzetten. Wij
verwachten voor de drogeladingvaart een ontwikkeling van -43 tot -
44% bij de voedingsmiddelen en een ontwikkeling van -10 tot 12%
bij de landbouwproducten.



e Wij verwachten als gevolg van de stikstofcrisis op lange termijn
minder grond-, weg, en waterbouwprojecten. Dat leidt tot een daling
van het bouwmaterialenvolume in de ordegroote 5% a 7% ten
opzichte van 2019.

e In het containersegment zit nog groei. Dit segment neemt jaar over
jaar een steeds groter aandeel in. In 2020 stabiliseert of daalt (-3%)
het volume aan containers licht, als gevolg van de COVID-19 crisis
en de beperkte productie van fabrieken in het binnenland. Naar 2025
wordt een groei verwacht van 19 tot 21% ten opzichte van 2019.

Tot slot valt ook op dat kleine schepen marktaandeel blijven verliezen.
Dit is een langjarige trend die zich komende jaren versterkt gaat
doorzetten. Kleinere schepen worden extra zwaar getroffen door
afnemende volumes in de bouwmaterialen- en agribulkmarkt, terwijl
daar geen groeisegment als het containervervoer tegenover gezet kan
worden. In totaal leveren kleinere schepen richting 2025 tien tot twaalf
procent van het volume in. Ook grote schepen en samenstellen leveren
volume in: daar gaat het echter om 3 tot 6 procent van het volume.

Tankvaart: Chemie kan daling brandstoffen niet compenseren
In de natte bulk sector spelen twee goederensoorten een belangrijke rol:
aardolieproducten zoals benzine en diesel aan de ene kant, chemische
producten aan de andere kant. De tankvaartmarkt is in 2020 sterk
geraakt door de coronacrisis. In 2020 werd naar schatting in totaal voor
97 tot 99 miljoen ton natte bulk vervoerd, tegen 106 miljoen ton één
jaar eerder. Zowel het binnenlandse vervoer als de export van
aardolieproducten liep sterk terug. Naar de toekomst toe verwachten we
als gevolg van aanhoudende lage olieprijzen en energietransitie een
daling van het volume. Het volume in de tankvaart daalt naar 93 tot 95
miljoen ton in 2025.

Bij de ladingsoorten zien we de volgende ontwikkelingen:
e Een daling van het volume van aardolieproducten als gevolg van
energietransitie - meer elektrische auto’s - en sluiting, dan wel

verminderde productie bij Noordwest-Europese olieraffinaderijen. In
totaal dalen de volumes naar 2025 toe met 11 a 12 miljoen ton.

e Een stijging van de productie van chemicalién. Wij verwachten in dit
segment groei, in de ordegrootte van 3,5 a 4,2 miljoen ton.

Duwvaart: afname ertstransporten

De duwvaartsector is sterk geraakt door macro-economische teruggang
en de COVID-19 crisis. De volumes daalden in 2020 met circa 7,3 a 8,3
miljoen ton ten opzichte van 2019, naar uiteindelijk 33 tot 34 miljoen
ton. Wij verwachten naar 2025 een stabilisatie van de volumes op het
niveau van 2020. Uiteindelijk verwachten wij voor 2025 een volume van
32,9 miljoen ton a 33,6 miljoen ton. Dit komt overeen met een daling
van 17 a 19%.

De daling wordt vrijwel volledig veroorzaakt door verminderde volumes
in de export. De export daalt namelijk van 29,3 miljoen ton in 2019 naar
22,4 tot 22,9 miljoen ton. Dat komt overeen met een daling van 22%
tot 24%. De daling vindt uitsluitend plaats in de periode 2019-2020;
daarna blijven de volume stabiel. De belangrijkste oorzaak betreft
verminderde activiteit bij de hoogovens in Duitsland. De export van
zowel ijzererts als kolen dalen fors.

Onzekerheid rondom voorspellingen

Het doen van voorspellingen is altijd een exercitie die met onzekerheid
is omgeven. Bovenstaande prognoses gaan uit van de twee meest
waarschijnlijke ontwikkelingspaden. Deze paden gaan uit van een jaar
met normale waterstanden. Voor jaren waarin lage waterstanden
optreden, kan afhankelijk van de duur van het lage water beter het
groeipad uit de lagere scenario’s aangehouden worden.

De realisatie in de komende jaren kan echter anders uitpakken. Met 70%
zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal uitkomen tussen de
274 miljoen ton en de 300 miljoen ton. Dit komt overeen met een
groeicijfer over de gehele studieperiode tussen de -12,9% en -4,5%.
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1.1

1.2

Inleiding

Behoefte aan middellange termijn prognoses

In de publicaties “"Marktobservatie Europese binnenvaart”, die eens per
kwartaal door de Centrale Rijnvaartcommissie (CCNR) worden
uitgebracht, wordt een prognose van goederenstromen opgenomen.
Deze beperkt zich evenwel tot het komende jaar. Dergelijke korte
termijn prognoses zijn voor binnenvaart-ondernemingen niet bruikbaar
voor investerings-beslissingen. Daarvoor zijn voorspellingen benodigd
op de middellange termijn. Het Duitse Bundesamt flir Gliterverkehr
presenteert twee maal per jaar een middellange termijn vooruitblik van
de goederensector, waaronder ook de binnenvaart. Hierbij wordt ook
een onderscheid gemaakt naar verschillende goederengroepen. De
huidige voorspelling loopt tot en met 2021.

Geinspireerd door het kwantitatieve karakter van de Duitse middellange
termijn voorspellingen, bestaat de wens bij het Ministerie van
Infrastructuur en Waterstaat om ook voor Nederlandse binnenvaart-
sector dergelijke voorspellingen op te leveren. Vandaar dat Panteia
begin 2016 een middellange termijn prognose (5 jaar) voor het
ladingvolume in de binnenvaart in Nederland heeft uitgebracht. De
prognoses kunnen dienen als input voor de Europese Marktobservatie
van de Centrale Rijnvaartcommissie. Dit rapport is inmiddels de vierde
update van de middellange termijn prognose, waarbij deze voorspelling
tot 2024 loopt.

Ladingsoorten

Qua ladingsoorten gebruiken wij de NST 2007 indeling (zie Tabel 1.1).
Deze is vergelijkbaar met de indeling in de Duitse Mittelfristprognosen.
Figuur 1.1 toont de verdeling van het Nederlandse volume naar
ladingsoort conform de voorgestelde indeling.

~'¢

Figuur 1.1 Verdeling goederensoorten
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Bron: Panteia (2016) o.b.v. CBS (2014) data

Anders dan in Duitsland, maken wij voor categorie #3 (Metaalertsen en
andere delfstoffen) een specifiek onderscheid en wel zodanig dat de
volgende stromen onderscheiden kunnen worden:

e (3.1) IJzererts;

e (3.2) Non-ferro metaalertsen (toonaarde, kopererts, zinkertsen).
e (3.3) Mineralen voor de chemische en kunstmestindustrie

e (3.4) Zouten

e (3.5) Stenen, zand, grind, klei, turf, et cetera.

De reden hiertoe is dat de specifieke verzamelgroep “metaalertsen en
andere delfstoffen” zowel zand-/grindstromen als ijzererts omvat. Dit
zijn twee prominente goederensoorten in het totale ladingpakket van de
binnenvaart, met elk een verschillend karakter.



Tabel 1.1

NST 2007: Verkorte namen en samenvattende indelingen

NST Lange benaming Tonnage Verkorte benaming Samenvattende indeling — 10 posities
01 Producten van de landbouw, jacht en bosbouw; vis en andere visserijproducten 10.050.346 Producten van de land- en bosbouw Producten van de land- en bosbouw
02 Steenkool en bruinkool; ruwe aardolie en aardgas 36.814.940 Steenkolen, ruwe aardolie en aardgas Steenkolen, ruwe aardolie en aardgas
03 Metaalertsen en andere delfstoffen; turf; uranium en thorium 96.950.920
03.1 IJzererts 6.636.818
03.2 Non-ferrometaalertsen (andere dan uranium- en thoriumerts) 877.149
Metaalertsen en andere delfstoffen Metaalertsen en andere delfstoffen
03.3 Mineralen voor de chemische en kunstmestindustrie 583.159
03.4 Zout 3.892.501
03.5 Steen, zand, grind, klei, turf en andere delfstoffen, n.e.g. 64.960.663
04 Voedings- en genotmiddelen 13.972.558 Voedings- en genotmiddelen
05 Textiel en textielproducten; leder en lederwaren 154.567 ;I;edxetﬂért::helproducten, leder en Consumentengoederen voor
. . . kortstondig gebruik, houtwaren
Hout, hout- en kurkwaren (m.u.v. meubelen); vlecht- en mandenmakerswerk; pulp, papier en .
06 - N - 3.025.693 Houtwaren, papier, pulp en drukwerk
papierwaren; drukwerk en opgenomen media
07 Cokes en geraffineerde aardolieproducten 68.059.516 Cokes &n geraffineerde Cokes en geraffineerde
aardolieproducten aardolieproducten
08 Chemlsch.e prg_ducten en synthetische of kunstmatige vezels; producten van rubber of 26.229.445 Chemische producten Chemische producten, overige
kunststof; splijt- en kweekstoffen - \ d )
- ] . Overige minerale producten (glas, minerale pro ucten (glas, cement,
09 Overige niet-metaalhoudende minerale producten 4.907.851 cement, gips) gips)
10 Metalen in primaire vorm; producten van metaal, andere dan machines en apparaten 8.087.269 Metalen en metaalproducten Metalen en metaalproducten
Machines, apparaten en werktuigen, n.e.g.; kantoormachines en computers; elektrische ) .
11 machines en apparaten, n.e.g.; radio-, televisie- en telecommunicatieapparatuur; medische 298.585 r:iik;]l:fjé“a‘iza;atearlaetr;nweertlztu|gen, Machin n raten
apparatuur en instrumenten, precisie- en optische instrumenten, uurwerken J PP ! : achines en apparaten, R
. . consumentengoederen voor langdurig
12 Transportmiddelen 960.792 Transportmiddelen gebruik.
13 Meubelen; overige industrieproducten, n.e.g. 50.410 Meubelen en overige industrieproducten
14 Secundaire grondstoffen; gemeentelijk afval en overig afval 218.994 Secundaire grondstoffen, afval Secundaire grondstoffen, afval
15 Brieven, pakketten - Brieven, pakketten
16 Uitrusting en materiaal voor het vervoer van goederen 3.319.726 Uitrusting en materiaal voor het vervoer
van goederen
Vervoerde goederen in het kader van particuliere of bedrijfsverhuizingen; door reizigers . - -
X . X X . X i d . Verhuisgoederen en overige niet-markt
17 begeleide bagage en artikelen; voor reparatiedoeleinden vervoerde voertuigen; overige niet - bestemde goederen i
voor de markt bestemde goederen, n.e.g. 9 Overige producten
18 Gegroepeerde goederen: diverse soorten goederen die gezamenlijk worden vervoerd 2.829.803 Gegroepeerde goederen
19 N_|_et identificeerbare _goe_deren: goederen die om de een of andere reden niet te identificeren 33.541.082 Onbekende goederen
zijn en daarom ook niet in de groepen 01 tot en met 16 kunnen worden opgenomen
20 Overige goederen, n.e.g. - Overige goederen, n.e.g.

Bron: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden (2008) - Einheitliches Giiterverzeichnis fiir die Verkehrsstatistik 2007. Volumes o.b.v. CBS-data (2014). Vertaling door Panteia.



1.3

Vaargebieden

In overleg met de brancheverenigingen is in de voorspellingen een
onderscheid gemaakt naar vaargebieden. De volgende vaargebieden
worden onderscheiden:

Voor het binnenlandse vervoer, worden voorspellingen gegeven op
het niveau van de provincies. Hierbij maken we inzichtelijk hoe het
vervoer zich ontwikkeld tussen bijvoorbeeld Limburg en Drenthe.
Voor internationaal vervoer maken we onderscheid naar de
belangrijkste vaarrelaties op de Rijn. Zie hiervoor Figuur 1.2.

Voor vervoer in relatie tot Duitsland, maken we het volgende
onderscheid:

o Bestemmingen aan de Moezel en de Saar

o Main-Donaukanaal + Donau bestemmingen
o Neckar
o Rijn t/m Koblenz (ongeveer), inclusief ~ West-Duitse

kanalensysteem tot en met Minster

Rijn vanaf Koblenz t/m Mannheim en de Main tot Bamberg

West-Duitse kanalenstelsel (Dortmund-Emskanal benoorden

Munster, Mittellandkanaal tot de Weser, Bremen e.o.)

o Mittellandkanaal oostelijk van de Weser, Elbe, Oost-Duitsland

o De Rijn vanaf Mannheim tot Basel

In Belgié maken we een onderscheid naar Vlaanderen en Wallonié.

Voor Frankrijk maken we onderscheid naar het vaarwegennet a

grand gabarit en het vaarwegennet a petit gabarit.

o Het grand gabarit omvat de vaarverbinding tussen de haven van
Duinkerken en de Leie en Schelde anderzijds. Belangrijke havens
hier zijn: Aire sur la Lys, Santes, Arques, Bethune, Prouvy,
Valenciennes, Lille-Dourges, Aubigny au Bac, Denain en Calais.

o Het petit gabarit omvat het huidige vaarwegennet van CEMT-
klasse I in Frankrijk, alsmede het Canal du Nord. In deze
middellange termiin prognoses, worden ook vaarwegen die
vanuit Nederland enkel en alleen via het petit gabarit stelsel
bereikt kunnen worden (Seine, Oise, Yonne) onder petit gabarit
geschaard.

[¢]

Figuur 1.2 Onderscheid naar vaargebieden
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1.4

Scheepsgrootteklassen

Qua scheepsgrootteklassen hanteren wij een indeling die past op de
bestaande indelingen van Rijkswaterstaat en de Conférence Européenne
des Ministres de Transport (CEMT).

Wij hanteren een verschillende indeling voor motorschepen,
samenstellen en duwstellen. Zie hiervoor respectievelijk Tabel 1.2, Tabel
1.3 en Tabel 1.4.

Tabel 1.2 Overlap indeling scheepsgrootteklassen bij motorvracht- en motortankschepen

CEMT RWS-klasse Panteia voorstel

I M1 - Spits

Kleine schepen

II M2 - Kempenaar
(0 < 800 ton)

M3 - Hagenaar

III M4 - Dortmunder

M5 - Verlengde Dortmunder A
Middelgrote schepen

M6 - Europaschip (800 - 2050 ton)

v M7 - Verlengd Europaschip

M8 - Groot Rijnschip h
Grote schepen

M9 - Verlengd Groot Rijnschip (2050-4000 ton)

Let op: indeling geschiedt o0.b.v.
scheepsafmetingen en eniet op tonnageklassen.

M10 - Maatgevend schip (110 x 13,5)

Deze indeling is louter ter illustratie.
Tonnaaeklassen linaen anders hii tankschenen.

Bovenmaatse schepen

VI M11 - Maatgevend schip (135 x 14,2)
(> 4000 ton)

M12 - Rijnmax schip

Bron: Panteia o.b.v. Rijkswaterstaat (2011) en CEMT (1992)
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Tabel 1.3 Overlap indeling scheepsgrootteklassen bij samenstellen
CEMT RWS-klasse Panteia
I C1 - 2 spitsen Kleine schepen .
(0-900 ton) 5588
e 8858
535X S
III C2 - Klasse IV + Europa 1 Middelgrote schepen §‘qu_) LR
P (900-3350 ton) of8ugfg
v 852855
T oE=Fc
v C3 - Klasse Va + Europa 2 Grote schepen £9839g9
(3350-7250 ton) 858,82
oo NG
VI C4 - Klasse Va + 3 Europa 2 Bovenmaatse schepen 8 g S a 2

(> 7250 ton)

Bron: Panteia o.b.v. Rijkswaterstaat (2011) en CEMT (1992)

Tabel 1.4 Overlap indeling scheepsgrootteklassen bij duwstellen
CEMT RWS (samenstellen) Panteia
I
_ _ Kleine/middelgrote schepen
II BO1 - BO4 - Duwbakken (0-1250 ton)
III
IV BI - Europa I duwstel Middelgrote schepen
(1250 - 1800 ton)
\") BII-1 Europa II duwstel Grote schepen
BII-2 - 2 baksduwstel (1800 - 7000)
VI BII-4 - 4 baksduwstel Bovenmaatse schepen

BII-6 - 6 baksduwstel

(> 7000 ton)

Bron: Panteia o.b.v. Rijkswaterstaat (2011) en CEMT (1992)



1.5

1.6

Rapportage

Het resultaat van deze studie is een prognose voor de ontwikkeling van
het vervoersvolume in de binnenvaart in Nederland, gedifferentieerd
naar deelsegmenten, voor de jaren 2020 t/m 2025. Bij de invulling van
de activiteiten zijn de volgende deelsegmenten in de vervoersmarkt
onderscheiden:

e Droge ladingvaart, waarbinnen te onderscheiden bulk- en

containervervoer
e Tankvaart
e Duwvaart

Wij rapporteren over de ontwikkeling van de vervoerde volumes (in
duizenden tonnen) en naar vervoersprestatie (in miljoenen
tonkilometers).

Leeswijzer

Hoofdstuk 2 gaat in op de te verwachten economische ontwikkelingen
tussen 2020 en 2025. De ontwikkelingen in het transport worden
behandeld in hoofdstuk 3. In Hoofdstuk 4 wordt de algemene
binnenvaart behandeld, en in hoofdstukken 5, 6 en 7 worden de
verschillende deelsegmenten in de binnenvaart behandeld, die centraal
staan in deze studie: droge lading, vloeibare lading en duwvaart.
Hoofdstuk 8 gaat in op de foutmarges in de voorspellingen.
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2.1

Economische ontwikkeling '20-'25

Economische scenario’s

Deze paragraaf geeft een korte beschrijving van de scenario’s die
worden gebruikt voor de raming van de ontwikkeling van het vervoer.
Deze zijn gebaseerd op de scenario’s zoals gepubliceerd door het CPB
in de MEV van 15 september 2020. In dit rapport wordende ramingen
gebaseerd op de twee scenario’s, namelijk het basisscenario en het
diepdalscenario. In de basisraming krimpt het BBP met 5% in 2020,
gevolgd door een licht herstel in 2021 (3,5%). In de jaren daarna
groeit het BBP met gemiddeld 1,6% per jaar. In het diep dal scenario
is de krimp in 2020 sterker dan in de basisraming, ook in 2021 neemt
het BBP af. Gedurende de jaren 2022 -2025 neemt het BBP met
gemiddeld 2,2% per jaar toe; dat is inclusief een ‘inhaaleffect’ van
3,2% in 2022).

Tabel 2.1 Kerncijfers voor de ontwikkelingen van de Nederlandse economie
LEp 0 BASls  [MEPDAL
2020 2021 2020 2021 IR0 2021
volume bbp en beste dingen G
bruts binnenlands product %o 14 16 -L2 35 -7.3 -27
consumptie huishoudens i 19 19 -L7 37 -54 -12
consumptie owerheid G 25 26 31 21 34 21
bruts investeringen bedrijven [excl woningen] %% 21 22 -57 12,9 -345 -238
uitwoer goederen en diensten G 27 28 -08 &0 -58 -06
imvoer goederen en diensten % 33 34 -06 &6 -56 -04
prijzen en lonen %
inflatie. geharmoenisesrde mnsumentenoriisindex % 16 L6 L2 1,5 08 06
loomvoet bedrijwven [per uur) % 32 34 26 26 09 05
arbeidsmarkt %0
werkgelegenheid [in uren) %o 11 0% -4 27 -54 -31
werkloze beroepsbevolking [niveau in % G 32 324 40 45 61 94

beroepshevolking

collectieve sector
EMU-saldo %BBPr 11 o1 -12 -05 -7.32 -99
B =chuld {ultime izarl L R = I ] 52 74

Bron: Centraal Plan Bureau (2017), CBS (2016), Panteia (2020)

~'0

Deze CPB scenario’s vormen het uitgangspunt voor de rest van de
studie. Deze zijn eerst op landelijk niveau gedesaggregeerd naar
sector. Deze sectorale ramingen zijn vervolgens nader onderverdeeld
naar regio en grootteklasse. De geraamde ontwikkeling van
toegevoegde waarde en arbeidsvolume is steeds consistent met het
bovenliggende niveau: op sectorniveau voor Nederland als geheel met
de CPB-ramingen, en op regionaal en grootteklasseniveau met de
sectorale ramingen voor Nederland als geheel.

Sectorvoorspellingen

Panteia’s PRISMA-model voorziet in de behoefte aan onderzoek naar
de economische gevolgen van maatregelen die in de structuur van het
bedrijfsleven ingrijpen19. Panteia heeft onlangs een geheel vernieuwde
versie in gebruik genomen, genaamd PRISMA-D. Dit model geeft op
hoog detailniveau prognoses van de economische ontwikkeling per
sector. De macro-economische ontwikkelingen zoals bbp, consumptie
en investeringen, export, totale werkgelegenheid, lonen en prijzen,
geraamd door CPB, worden daarbij als gegeven beschouwd; PRISMA-
D dient juist om een sectorale onderverdeling van deze macrocijfers te
maken. Op sectorniveau zijn kernvariabelen: afzet en productie,
verbruik van intermediaire goederen en diensten, loonkosten en
winstgevendheid. Verder worden vooruitberekeningen gemaakt van
investeringen en werkgelegenheid. Omdat het model sterk
gedesaggregeerd is (er worden 63 sectoren onderscheiden), is het
bijzonder geschikt om veranderingen in de structuur van de economie
in  macro-economisch verband te onderzoeken. Het model is
geconstrueerd rond een input-output tabel van de Nederlandse
economie, zodat ontwikkelingen in een bepaalde sector ook de
toeleverende sectoren beinvloedt. Het model is gecalibreerd op CBS-
data over de periode 1995- 2018. De PRISMA-D uitkomsten zijn
getoetst aan een bottom-up aanpak: wat zouden de gevolgen per
(globale) sector zijn als het bedrijfsleven in de sectoren tijdelijk ‘op
slot’ zou gaan20 .
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2.2

2.2.1

2.2.2

Overige ontwikkelingen

Olieprijs

De olieprijs is eind 2014, na een lange periode van geleidelijke groei,

sterk gedaald. In 83 dagen halveerde de prijs voor een vat ruwe olie.

Oorzaken van deze scherpe daling waren divers, maar politiek van

aard:

e Lagere kosten van schalieolie in de Verenigde Staten en het
opheffen van de exportbeperkingen. Daardoor kwam er meer olie
op de markt.

e Dit werd verder versterkt door marktaandeelbeschermingstactiek
vanuit het de olieproducerende landen in het Midden-Oosten,
waardoor olie tegen een lagere prijs op de markt gebracht werd.

e Dit alles wordt nog verder versterkt door het akkoord dat met Iran
gesloten is. Hierdoor kan ook dit land olie gaan leveren in
internationaal verband.

Sinds eind 2014 is de olieprijs, voornamelijk als gevolg van
productiebeperkingen en toegenomen vraag weer langzaam
opgelopen. Eind 2017 lag de prijs rond $65 per vat en is sindsdien
relatief stabiel gebleven. De voorspelling voor de komende jaren is dat
de olieprijs langzaam verder zal gaan oplopen. Zie hiervoor Figuur 2.2.

Valutakoersen

Behalve de olieprijs, daalde ook de wisselkoers van de euro in de
tweede helft van 2014. Gemiddeld lag de wisselkoers ten opzichte van
de dollar in 2015 ruim 17% lager dan in 2014. In 2016 was de koers
ongeveer 1,09 dollar per euro. In 2017 is de euro verder in waarde
gestegen. Eind 2017 was de koers 1,18 dollar per euro. Na een
aanvankelijke piek, bleef de koers over heel 2018 nagenoeg gelijk, om
in 2019 significant te dalen.
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Figuur 2.1 Olieprijs: realisaties (jaargemiddelden, Brent olie) en voorspelling
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Bron: World Bank Commodities Price Forecast (nominal US dollars), juli 2016
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2.3

Sectorontwikkeling

In Tabel 2.4 is de voorspelling van de ontwikkeling van de totale
economie beschreven voor de jaren 2020 t/m 2025. De voorspelling is
gebaseerd op een PRISMA doorrekening van de meest recente
Middellange Termijn Voorspelling van het Centraal Planbureau.

Uit deze tabel blijkt het volgende:

e De industrie krijgt in alle scenario’s te maken met een daling van
de toegevoegde waarde in 202. Die kan beperkt blijven in de
voedings- en genotmiddelenindustrie. In het basisscenario, waar
de investeringsactiviteit afneemt, krijgt de metaalindustrie (vooral
basismetaal en metaalproducten) het te verduren. In de chemie en
de overige industrie blijft de daling van de productie in het
basisscenario nog enigszins beperkt. Het diepdalscenario krijgt
echter eveneens te maken met een sterke afhame van de
toegevoegde waarde vanwege grotere problemen in andere landen
(vergelijk ook Tabel 1). In dit scenario loopt de daling van de
toegevoegde waarde in 2020 in chemie, metaal en overige
industrie op tot meer dan -10%. In de metaalindustrie en de
overige industrie kan in het basisscenario wel enig herstel optreden
in 2021, maar in het diepdalscenario zet de krimp in 2021 voort.

e In 2020 heeft de bouw in het basisscenario betrekkelijk weinig te
lijden onder de coronacrisis; dat komt omdat langer lopende,
inmiddels opgestarte projecten doorgang kunnen vinden. Als de
economische crisis dieper is heeft dat wel consequenties voor de
bouw Zo loopt de productiedaling op tot -6% in het
diepdalscenario; vooral de algemene bouw en projectontwikkeling
hebben dan te lijden. In 2021 kan herstel optreden, maar in het
diepdalscenario is nog sprake van een verdere productiedaling in
dat jaar, vooral omdat de investeringen zo sterk dalen.

e De groothandel is een belangrijke schakel in het economisch leven,
als tussenschakel tussen producent en afnemer. Ook bij de uitvoer
speelt de groothandel een belangrijke rol: veel (mkb) bedrijven
zetten hun producten niet rechtstreeks af in het buitenland, maar

~.

via de groothandel. Naar verwachting neemt de productie in de
groothandel in 2020 dan ook af in de verschillende scenario’s; de
daling van de toegevoegde waarde varieert tussen -2% in het
basisscenario, tot -13% in het diepdalscenario. In 2021 kan van
enige inhaal sprake zijn, maar in het diepdalscenario, waar (onder
invlioed van onder meer afgenomen export) daalt de productie in
de goothandel nog verder.

Voor 2020 wordt een afname van de toegevoegde waarde in de
landbouw verwacht van tussen -4% en -15%, afhankelijk van het
gekozen scenario. Deze schade kan verder oplopen als de crisis
verergert of lang aanhoudt. In 2021 kan in de landbouw van enige
herstel sprake zijn, maar onvoldoende om het verlies in 2020 goed
te maken. Ook in de bosbouw en de visserij zal de toegevoegde
waarde in 2020 dalen, met enig herstel in 2021.

Tabel 2.2 Groei afzet sectoren in de periode 2020-2021, groei per jaar in
volumeontwikkeling

2020 2021
CER Basiz Diepdal CEP Basiz Diepdsl
1 4 1 4

toegevoegde waarde
landbouw, bosbouw en visserij A 1,00 -425 -1525 1,00 2= 20
delfstoffenwinning B -11,20 -1275 -11,20 -12,25 -12350 -13,20
industrie C 1,30 -33&5 -1200 1,50 530 -4,20
nutsbedrijwen oLE -0 -0 -430 0,30 2,30 1,75
bouw F 228 -225 -7,75 200 4,00 -5,75
handel, wervoer en horec G-I 200 -325 -1275 1,50 425 -475
informatie en communicatie ] 200 2,00 0,00 200 4,25 2,00
financigle dienstverlening K -1,75  -2,00 -10,25 -0,25 0,75 -5,75
wverhuur en handel wan L 225 225 -3.00 225 250 -500
onroerend ooed
zakelijke diensten MM 20 -200 -11,00 1,75 330 -3,73
overheid o P 1,00 1,00 1,00 1,00 1,50 1,75
zorg Q 3,75 225 373 3,75 4,00 1,25
cultuur, recreatie en overige R-U 1,75 -11,25 -26,25 1,30 o570 -4,00
dignsten
totzal A-U 1,530 -1,25 -7.25 1,50 330 -273

Bron: Panteia (cijfers geven procentuele verandering t.o.v. het vorige jaar), 2020
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2.4

Voorspellingen naar goederensoort

Op basis van de relatie tussen economische ontwikkeling en
vervoersstromenontwikkeling, zijn groeicijfers gedestilleerd voor de
belangrijkste goederenstromen per binnenvaartschip. Deze zijn
weergegeven in Tabel 2.3. Uit deze tabel kunnen de volgende
conclusies getrokken worden:

e Voor binnenlandse vervoer valt op dat het
bouwmaterialenvolume in de jaren 2020 en 2021 sterk terug gaat
lopen. Dat houdt verband met de stikstofcrisis en de PFAS-
regelgeving. Hierdoor liggen projecten stil en is er, bijgevolgd,
minder vraag naar bouwmateralian. PFAS-regelgeving zorgt er
daarnaast voor dat baggerwerkzaamheden stil komen te liggen.
Met name de beunschepen vervoeren veel bagger.

e Overige sectoren laten vopor het binnenlandse vervoer een
positiever beeld zien. Het aantal vervoerde containers per
binnenvaartschip zal niet toenemen, ondanks positieve
groeicijfers. Dat hangt samen met de modal shift ontwikkelingen,
die negatief uitpakken voor de binnenlandse containervaart.

e Bij de per binnenvaart geimporteerde goederen is ook het effect
zichtbaar van de stikstofcrisis en de impact daarvan op de
bouwmaterialenindustrie. De komende jaren zal de hoeveelheid
geimporteerde bouwmaterialen uit het buitenland sterk afnemen.

¢ Klimaatverandering zorgt voor onvoorspelbaardere en mindere
oogsten in het buitenland. Langdurige droogte, gecombineerd met
hevigere regenval zorgen voor een negatieve ontwikkelign van de
productiecijfers per hectare De hoeveelheid geimporteerde
landbouwgoederen neemt daardoor af.

e Bij het exportvolume valt op dat erin 2019 stevige groei verwacht
wordt. Dat hangt samen met de hersteleffecten van het lage water.
Op de langere termijn neemt de kolenexport naar Duitsland sterk
af.
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Tabel 2.3 Ontwikkelingen naar goederensoort en vervoersstroom

'20-B '20-D '21-B '21-D ‘22 ‘23
Producten van de land- en bosbouw 1.02 | 0.93|/0.92|1.02 |1.04|1.02| 1.02 1.04
Steenkolen, ruwe aardolie en aardgas | 0.60 | 0.60 | 0.83 | 0.83 |1.00|1.00| 1.00 1.00
" Izererts Niet relevant
g Steen, zand, grind, etc. 1.05|1.00 | 0.94 | 0.93 [1.03|1.04| 1.01 1.00
E (Voedings)middelen 0.96 | 0.94 | 1.01 | 1.00 |0.97|0.97 | 0.96 0.97
E Cokes en aardolieproducten 0.97 | 0.93 | 1.02 | 0.95 ({0.93/0.83| 1.18 | 1.13
[}
Chemische producten 1.04 | 0.95|1.03 |1.00 (1.01]1.01| 1.03 1.00
Metalen en metaalproducten 0.97 | 0.83 |/1.07 | 1.00 |{1.01|0.90| 1.02 1.05
Overige producten, waaronder containers| 1.04 | 0.95 | 1.02 | 0.97 |1.01|1.01| 1.03 1.00
Producten van de land- en bosbouw 1.05]1.00/0.94|0.93/1.03/1.04 1.01 1.00
Steenkolen, ruwe aardolie en aardgas Niet relevant
IJzererts Niet relevant
o Steen, zand, grind, etc. 0.60 | 0.60 | 0.83 | 0.83 [1.00|1.00| 1:00 | 1 00
o . .
g (Voedings)middelen 1.00 | 1.00 | 1.00 | 1.00 |1.00|1.00| 1-00 | 1,00
Cokes en aardolieproducten 0.89 | 0.80 1.04 | 0.97 |1.1711.02 1.02 1.02
Chemische producten 0.97 [ 0.93 | 0.98 | 0.95 |1.00|0.96| 0-96 | 0.96
Metalen en metaalproducten 1.30 | 1.20 | 0.76 | 0.82 |0.90 | 0.89| 0.88 0.87
Overige producten, waaronder containers| 1 02 | 0.96 | 1.03 | 1.00 |1.02|1.01| 1.02 | 1.02
Producten van de land- en bosbouw 0.91/0.81/1.08 0.93 |1.01/1.02| 0.99 1.01
Steenkolen, ruwe aardolie en aardgas | 9.98 | 0.95 | 1.04 | 0.98 |1.01/1.01| 1.01 | 1.01
Dzererts 0.89 | 0.80 | 1.04 | 0.97 |1.00|1.00| 1-00 | 1,00
- Steen, zand, grind, etc. 0.98 | 0.95 | 1.04 | 0.98 [1.01[1.01| 1.01 | 101
o a A
o (Voedings)middelen 1.02 | 0.93 | 0.92 | 1.02 [1.04|1.02| 1-02 | 1,04
w
Cokes en aardolieproducten 0.84 |1 0.79 | 0.96 | 0.96 |0.92|0.92 0.92 0.92
Chemische producten 0.94 | 0.82 | 1.03 | 0.91 {0.99[0.99| 0-99 | 0.99
Metalen en metaalproducten 0.94|0.8811.0210.95|1.02|1.02| 1.02 1.02
Overige producten, waaronder containers| 1 15 | 0.98 | 0.99 | 0.98 |0.99/0.99| 0.99 0.99




3.1

1.

1

Ontwikkeling in transport

Supply-chain ontwikkelingen
Producten van de land- en bosbouw

Biomassacentrales

In toenemende mate wordt biomassa bijgemengd in energiecentrales.
De nog operationele steenkolencentrales in Nederland
(Geertruidenberg, Maasvlakte, Eemshaven) mengen allen biomassa
bij. In Geertruidenberg en op de Maasvlakte wordt 50% biomassa
bijgemengd; in Eemshaven ongeveer 10%. Ook in het buitenland wordt
het bijmengen van biomassa steeds vaker toegepast.

Biomassa kan geimporteerd worden uit Duitsland, afkomstig zijn vanuit
lokaal afvalhout of overzees ingevoerd worden. De EU, ‘s werelds
grootste importeur van houtkorrels, importeerde in 2010 2,7 miljoen
ton houtkorrels en in 2013 4,3 miljoen ton, voornamelijk uit Noord-
Amerika. De Europese Commissie verwacht op grond van de nationale
actieplannen dat de import uit landen buiten de EU in 2020 stijgt tot
15 a 30 miljoen ton. Figuur 3.1 toont de ontwikkeling van de
hoeveelheid door de VS geéxporteerde biomassa.

Momenteel draaien er 21 verkorrelfabrieken in het zuidoosten van de
Verenigde Staten, die daarmee de grootste exporteur van houtkorrels
ter wereld zijn. Volgens de planning komen er zeker 29 bij. Een aantal
van deze Amerikaanse fabrieken is in handen van Europese
energiereuzen. Grootverbruikers van de Amerikaanse pellets zijn, in
volgorde van importvolume, Groot-Brittannié, Belgié, Denemarken,
Nederland en Italié - landen met weinig eigen of beschermde bossen.

Figuur 3.1 Export van biomassa vanuit de Verenigde Staten naar land
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Bron: Panteia (2015)

Effect op de voorspellingen

Voor de binnenvaart vormt biomassa een aantrekkelijke stroom om te
vervoeren. Toch hebben resultaten uit het verleden geleerd dat het
organiseren van een supply chain met binnenvaartschepen voor deze lading
erg lastig is. Bij het aanvoeren van biomassa vanuit Duitsland richting de
toenmalige energiecentrale in Buggenum (Limburg) zijn diverse problemen
aan het licht gekomen. Tot en met 2022 verwachten wij geen significante
toename van het vervoer van biomassa per binnenschip.

17




Toenemende landbouwopbrengsten

De landbouwproductie in Nederland, Belgié, Frankrijk en Duitsland kent
de laatste jaren een afnemende trend voor de belangrijkste gewassen.
De opbrengsten per hectare nemen jaar over jaar af, ongeacht het land
dat beschouwd wordt. Dit geldt voor voor mais en tarwe; de opbrengst
van gerst neemt de laatste jaren wel licht toe. Hierdoor wordt er met
name vanuit Duitsland en Frankrijk minderlandbouwproduct afgevoerd
worden richting de zeehavens voor opslag. Figuur 3.2 toont de
ontwikkeling van de gemiddelde opbrengst per hectare van drie
belangrijke landbouwproducten voor de binnenvaart. Hierbij is het
gewogen gemiddelde genomen van de productie in Nederland, Belgié,
Frankrijk en Duitsland.

Figuur 3.2 Ontwikkeling van de opbrengst per hectare voor belangrijke gewassen.

Biobrandstoffen

In de komende jaren zal het aandeel biobrandstoffen toenemen. Dit

heeft mede te maken met verplichte bijmenging van biobrandstoffen

in conventionele brandstoffen. De bijmengpercentages in diverse
landen zullen opgeschroefd worden:

e Nederland verhoogt het bijmengpercentage geleidelijk van 6,25%
in 2015 naar 10,0% in 2020. Hierbij wordt het bijmengpercentage
afgeleid van de energetische waarde.

e In Duitsland zijn de bijmengpercentages gebaseerd op de
broeikasgasemissies. Omgerekend naar volumepercentage, moet
er minstens 12% biodiesel en 14% bio-ethanol bijgemengd gaan
worden.

Effect op de voorspellingen
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Wij verwachten niet dat de verhoogde bijmengpercentages veel invloed
gaan hebben op de uiteindelijke afzet van motorbrandstoffen. Wel voorzien
wij een toename in de bio-additieven en dat met name een grote groei van
methanol. Methanol wordt binnen Europa slechts op beperkte schaal
geproduceerd; voor het toevoegen van methanol aan benzine is Nederland
afhankelijk van importstromen. Met name voor de raffinaderijen in
Duitsland en Zwitserland geldt dat additieven vervoerd en bijgemengd
moeten worden. Dit levert extra vervoersstromen op. In omvang is deze
stroom echter beperkt.

Bron: Panteia (2020)
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Biokunststoffen

De behoefte aan biokunststoffen groeit explosief, zie figuur 3.3. Naar
verwachting zal de wereldwijde productiecapaciteit in de komende vijf
jaar verviervoudigen. Al in 2019 zal 80 procent van deze
biokunststoffenproductie bestaan uit biobased grondstoffen (uit
bijvoorbeeld mais, zetmeel of suikers).

Het wegvallen van het suikerquotum per 2017 biedt extra kansen voor
de biokunststoffenmarkt. In Nederland wordt vijf procent van de
landbouwgrond gebruikt voor de suikerbietenteelt. De
verwachting is dat dit uitgebreid wordt naar 14 procent. Langs

o




het kanaal Gent - Terneuzen wordt ook een grotere suikerterminal
gerealiseerd om in te spelen op de toenemende vraag naar
kristalsuiker.

Figuur 3.3 Ontwikkeling wereldwijde capaciteit voor de productie van biokunststoffen.
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Eén van de belangrijkste drijfveren achter het toenemende gebruik van
biobased grondstoffen is de opkomst van de circulaire economie.
Hierdoor veranderen de eigenschappen waaraan grondstoffen moeten
voldoen. In plaats van zo goed mogelijk afbreekbaar, moeten
grondstoffen zo goed mogelijk herbruikbaar zijn. Bedrijven als Coca-
Cola en Ikea lopen hierbij voorop. Zo moeten alle kunststoffen in IKEA-
producten in 2020 voor 100 procent vervaardigd worden uit
gerecyclede grondstoffen of biomassa. Coca-Cola lanceerde in 2015 de
eerste fles die volledig uit biokunststoffen bestaat.

Effect op de voorspellingen

Suiker wordt slechts beperkt per binnenschip vervoerd. In Nederland zijn
er nog suikerfabrieken in Hoogkerk (Groningen) en Stampersgat (Noord-
Brabant). Beide fabrieken zijn aan het water gelegen. De afvoer van deze
producten vindt nu nog geheel plaats over de weg; de binnenvaart vervoert
nu ongeveer 50.000 ton aan ruw suiker. De melassestromen zijn
omvangrijker: hier gaat het om 400.000 ton per jaar.

Als het landbouwareaal in Nederland met suikerbieten toeneemt van 5%
naar 14%, zal dit tot 10 miljoen ton extra suikerbieten leiden en uiteindelijk
circa 2 miljoen ton extra suiker op de markt. Dit zal met name gebruikt
worden voor industriéle verwerking. Wordt het voor chemische
toepassingen meer geschikte diksap vervoerd, dan biedt dit kansen voor
het vervoer per schip. Het gaat hierbij om ongeveer 2 miljoen ton. Wij
hebben dit echter niet meegenomen in de berekeningen. Dit omdat
het nog onduidelijk is welke chemische clusters diksap gaan gebruiken voor
plasticproductie.

Bron: European Bioplastics, Institute for Bioplastics and Biocomposits, nova-Institut GmbH
(november 2015)

~'¢
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3.

1

.2

Steenkolen, ruwe aardolie en aardgas

Aanleg derde spoor Betuweroute

Om de capaciteit voor het spoorgoederenvervoer (en het internationale
hogesnelheidsvervoer) te vergroten wordt in Duitsland een derde spoor
aangelegd tussen Emmerich en Oberhausen. Hiermee wordt de
capaciteit voor het goederenvervoer over de Betuweroute aanzienlijk
vergroot, wat bijdraagt aan een beter Europees netwerk van
goederencorridors (bv. Rotterdam-Genua).

Met de aanleg van het derde spoor in Duitsland wordt de verbinding
tussen Nederland, Duitsland en het verdere achterland aanzienlijk
verbeterd. De werkzaamheden zijn de oorzaak van beperktere
beschikbaarheid van het traject (enkelspoor in plaats van dubbelspoor)
jaarlijks gedurende een aantal weken tussen 2016 en 2022. Het directe
gevolg van deze capaciteitsverlaging is dat in Nederland minder
(goederen)treinen over het deeltraject Kijfhoek-Emmerich-Oberhausen
kunnen rijden.

Het vervoer per spoor ondervindt concurrentie van de binnenvaart.
Kolen worden zowel per spoor als binnenvaart vervoerd. Nederlandse
overslagterminals beschikken over zowel goede achterland-
verbindingen per binnenvaart als per spoor. Voor het Ruhrgebied
kunnen kolen bijvoorbeeld via het water vervoerd worden, waarna deze
of direct gelost worden of overgeslagen worden in een ander
vervoermiddel.

Over de keuze tussen binnenvaart en spoor op de relatie Duitsland-
Nederland is door TNO onderzoek gedaan. Uitwerking van een case
voor kolenvervoer tussen de EMO terminal en één slechts per spoor
ontsloten kolencentrale in het Ruhrgebied leert dat de binnenvaart een
alternatief is met hogere kosten door extra overslag in Duisburg. De
studie schat in dat maximaal 9% van het totale volume dat de grens
passeert ook vervoerd kan worden per schip.

Dit betekent een verschuiving van circa 94.500 ton kolen van spoor
naar binnenvaart in de periode 2016-2022.

20

Afbouw energieopwekking uit kolen in Duitsland
Januari 2020 nam de Duitse Bondsregering een besluit over de
toekomst van fossiele energie in Duitsland: de Kohleausstieg.
Geleidelijk zullen alle kolencentrales worden gesloten: de eerste aan
het einde van 2020 en de laatste eind 2038. Wel zal er in 2029 een
review worden uitgevoerd om te controleren of volledige sluiting in
2038 nog haalbaar en realistisch is. De Duitse regering trekt in totaal
€43,5 miljard uit voor deze energietransitie; vooral om regio’s te
compenseren voor het verlies aan banen in de kolenindustrie.

De Kohleausstieg heeft grote gevolgen voor de Nederlandse logistieke
sector, met name voor de Rotterdamse haven en het
binnenvaarttransport.

3.1.3 IJzererts

Er zijn verschillende soorten ijzererts in omloop:

e Stukerts (lumps): deze kunnen direct in de hoogoven gesmolten
worden en hebben een ijzergehalte van circa 61,5%. Enkele jaren
geleden bedroeg het ijzergehalte nog 63%. Dit betekent dat er meer
erts aangevoerd moet worden voor dezelfde hoeveelheid staal.

e Fijnerts: deze ertssoort kan niet direct in hoogovens gebruikt
worden, maar moet eerst opgewerkt worden om toepassing in
hoogovens mogelijk te maken. Na opwerking heeft het fijnerts
veelal een hoger ijzergehalte (63%) dan het stukerts. Er bestaat
ook de mogelijkheid om ijzerertspellets te maken; deze hebben een
nog hoger ijzergehalte.

De verwachting is dat de hoeveelheid stukerts de komende jaren niet
toeneemt. Staalfabrikanten zullen zich meer en meer moeten
toeleggen op fijnerts. Dit vereist een extra bewerking alvorens
industriéle toepassing mogelijk is. Het gevolg is dat er door het hogere
ijzergehalte in fijnerts, minder transport per binnenvaart benodigd is
om dezelfde hoeveelheid staal te produceren.
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Effect op de voorspellingen

e Wij hebben onze voorspellingen niet aangepast op deze ontwikkeling.
Onze verwachting is dat de geavanceerde West-Europese staalindustrie
zich blijft concentreren op stukerts. Het ijzergehalte van deze ertssoort
blijft de komende jaren op een constant, doch laag niveau.

3.1.4 Steen, zand, grind, klei, turf en andere delfstoffen

Het project "Ruimte voor de Rivier” is per 2017 beéindigd. Dit project
heeft voor behoorlijke vervoersvolumes gezorgd voor de zand- en
grindmarkt en zorgt in de komende periode nog voor veel zand op de
markt. Op langere termijn worden de werkzaamheden voor het nieuwe
Hoogwaterbeschermingsprogramma (HWBP) opgevoerd en brengt dit
weer nieuw zand op de markt.

Uit de Noordzee wordt het meeste ophoogzand gehaald, echter het
aandeel neemt af. Het aandeel gewonnen uit het IJsselmeer en de
Randmeren neemt daarentegen al jaren toe. De verwachting is dat
deze ontwikkeling de komende jaren doorzet.

Een van de grotere plannen voor (industriéle) zandwinning in het
IJsselmeer wasontwikkeld door Smals Dredging. De beoogde winning
in het IJsselmeer zou de komende decennia tussen de 50 en 75 miljoen
ton industriezand opleveren. De gemeente Friese Meeren heeft echter
de vergunning ingetrokken, waardoor het voortbestaan van dit project
onzeker is.

Momenteel wordt in Nederland veel rivierzand gewonnen bij Alphen aan
de Maas. Dit gebeurt in het kader van het project "Over de Maas”. Bij
het totale project wordt minimaal 15 miljoen ton aan industriezand
gewonnen en bijkomende producten als grind en klei. Het gewonnen
industriezand vindt vooral zijn weg naar beton- en
metselmortelcentrales en betonwarenfabrieken en wordt vervolgens
toegepast bij de bouw van woningen, utiliteitsbouw en weg- en
waterbouwkundige werken. Dit project is in 2011 gestart en men heeft
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een concessie om acht jaar lang aan zandwinning te doen. Dit betekent
dat men tot 2020 zand kan winnen in Alphen aan de Maas.

Grind wordt momenteel voor ongeveer 50% geimporteerd en 50%
komt uit eigen land (via het project Grensmaas). Als de concessie
Grensmaas per eind 2024 stopt, zal grind vooral geimporteerd gaan
worden. De effecten hiervan zijn niet meegenomen in dit
onderzoek.

Het project Grensmaas is het grootste rivierproject in uitvoering in
Nederland. De werkzaamheden strekken zich uit over een traject van
43 kilometer tussen Maastricht en Echt-Susteren. De Grensmaas maakt
samen met de deelprojecten Zandmaas en Maasroute onderdeel uit van
de Maaswerken.

Effect op de voorspellingen

Ten opzichte van het jaar 2017 verwachten wij in de studieperiode (2019-
2024) geen significante wijzingen in de herkomstlocaties van zand, grind
en overige ruwe bouwmaterialen. Derhalve laten de geschetste
ontwikkelingen de voorspellingen ongemoeid.

.1.5 (Voedings)middelen, houtwaren

Verwachtingen veevoederindustrie

In het veevoedersegment is een drietal producten van belang:
varkensvoer, rundveevoer en pluimveevoer. Als gevolg van het loslaten
van het melkquotum is de vraag naar extra rundveevoer in de
afgelopen jaren toegenomen. Door de groei van het aantal melkkoeien
is er een melkoverschot ontstaan. Nederland wil met geld van de
Europese Unie het melkoverschot terugdringen. Dit helpt tevens het
mest- en fosfaatoverschot te beperken om daarmee de milieuafspraken
te halen. In 2017 is het aantal koeien met 5% afgenomen, gevolgd
door een verdere afname van 6% in 2018. Figuren 3.4 illustreert de
daling van het aantal koeien.
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Varkensboeren kennen lastige tijden. Het verminderde
maatschappelijke draagvlak en toenemende concurrentie leidden er
reeds in 2018 toe dat een aanzienlijke sanering van de sector zich
aandiende. De verwachting is dat het aantal bedrijven tot 2023 zal
halveren, een ontwikkeling waarvoor in het regeerakkoord reeds geld
werd uitgetrokken. Mede als gevolg van het recente stikstofbesluit van
de Raad van State is deze subsidieregeling nu extra actueel geworden.
Het totale aantal varkens in Nederland nam in 2018 met 2% af.

Pluimveebedrijven zitten vanouds vooral op de arme zandgronden op
de Veluwe en in Noord-Limburg. De gemeenten met de grootste
aantallen kippen zijn Venray, Barneveld en Ede, samen goed voor
ongeveer 10 procent van de Nederlandse pluimveestapel. Al zo'n 25
jaar blijft het aantal stuks pluimvee min of meer gelijk. Wel worden de
bedrijven steeds groter. In 2000 waren er zo'n 25.000 dieren per
bedrijf, nu zijn dat er bijna twee keer zoveel. Goed om te vermelden is
dat ziektes bij pluimveekippen met grootschalige ruimingen tot gevolg
(H5N8) nauwelijks invloed hebben op de voerconsumptie.

Effect op de voorspellingen

Toekomstverwachtingen voor de langere termijn zijn onzeker, als gevolg
van de stikstofcrisis. Gebaseerd op literatuur en de huidige inzichten, gaan
wij uit van een daling van het binnenlandse veevoervolume van 10-15%.
Dit is gebaseerd op het feit dat 35% van de Nederlandse veestapel zich
binnen een straal van drie kilometer van Natura 2000 gebieden bevindt en
het de opgave om de stikstofemissie met 50% terug te dringen. We
voorzien extra afname van veevoeder in het buitenland, door verplaatsing
van de productie.
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Figuur 3.4 Ontwikkeling van de rundveestapel in Nederland
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3.1.6 Cokes en geraffineerde aardolieproducten

Motorbrandstoffen

Door de lage olieprijzen moeten grote olieconcerns nu hun winst halen
uit de zogenaamde downstream activiteiten. Dit betreft de productie
van eindproducten: bijvoorbeeld benzine en diesel. Sinds de lage
olieprijs draaien de raffinaderijen in Noordwest-Europa op volle toeren.

Noordwest-Europa geldt als een netto-exporteur van benzine. De
toenemende marges op downstream activiteiten zorgen er voor dat er
momenteel veel benzine op de markt gebracht wordt. Een gedeelte
hiervan wordt geéxporteerd, onder andere naar de Verenigde Staten.
Hiertoe staan in Amsterdam een groot aantal opslagtanks ter
beschikking. Bij aanhoudende lage olieprijzen is de verwachting dat de
benzineproductie van Europa blijft toenemen. Dit, in combinatie met
een afnemende vraag naar benzine als motorbrandstof, leidt tot
toenemende importvolumes per binnenvaartschip vanuit raffinaderijen
in Duitsland richting ARA-zeehavens.

Daarentegen geldt dat Noordwest-Europa een tekort aan diesel heeft:
er wordt meer geconsumeerd dan geproduceerd. Importvolumes zijn
veelal over zee afkomstig vanuit de Verenigde Staten en Rusland. De
Europese consumptie neemt echter af, terwijl de productie toeneemt
als gevolg van de toenemende bezettingsgraden in de Noordwest-
Europese raffinaderijen. Hierdoor vermindert de importbehoefte van
diesel. Dit zal een negatief effect hebben op de volumes die in Europa
per binnenvaartschip vervoerd worden.

Effect op de voorspellingen

Stookolie

Sinds enkele jaren gelden de Noord- en Oostzee als een Sulphur
Emission Control Area. Dit zorgt er voor dat zeeschepen beperkingen
opgelegd krijgen aan hun zwaveluitstoot. Hierdoor wordt er minder
stookolie verstookt. Een alternatief is de duurdere maritieme gasolie,
LNG of het installeren van zogenaamde scrubbers. De laatste twee
alternatieven zijn kostbaar. Hierdoor neemt de vraag naar maritieme
gasolie toe en de vraag naar stookolie af.

Effect op de voorspellingen

Stookolie zal op korte termijn vervangen worden door diesel in de
zeescheepvaart. Dit betekent echter een verschuiving van stookolie naar
diesel, daar de verbrandingswarmte en de soortelijke massa van de
producten elkaar balanceren, resulteert er uiteindelijk bijna net zoveel
vraag naar diesel als zware stookolie.

Liquid Natural Gas (LNG)

LNG wordt langzaam maar zeker als brandstof in de binnenvaart

geintroduceerd. Momenteel zijn er vijf LNG schepen in de vaart. Er

wordt niet verwacht dat de groei van het aantal binnenvaartschepen

aangedreven door LNG snel zal stijgen omdat:

e Deinvesteringen in LNG-motoren in vergelijking met conventioneel
aangedreven motoren ongeveer tweemaal zo duur zijn.

e Het voor slechts een kleine groep schepen economisch rendabel is
om over te stappen van gasolie naar LNG of dual fuel motoren.

e Het economisch rendement van LNG erg onzeker is. Bij de huidige
olie- en gasprijzen is het varen op gasolie goedkoper dan op LNG.

Effect op de voorspellingen

De olieprijzen zijn in 2014 hard gezakt. Dit leidde in het tweede halfjaar
van 2014 tot aantrekkende volumes in de tankvaart en toenemende
productie bij raffinaderijen. Sindsdien zijn de prijzen langzaamaan
opgelopen. Derhalve volstaat het om de autonome ontwikkeling door te
trekken en aan te houden.

Er wordt op basis van de huidige inzichten verwacht dat het aantal schepen
dat op LNG gaat varen ongeveer zal stijgen tot hooguit 50 schepen in 2020.
Dit aantal is te laag om vervoer van LNG per binnenschip te laten
plaatsvinden.

~.
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3.1.7 Chemische producten, overige minerale producten

Droge chemische producten

Als gevolg van het sluiten van kolencentrales in Nederland neemt ook
de productie van vliegas (toeslagmateriaal bij beton) en
rookgasontzwavelingsgips af. Deze materialen zullen in toenemende
mate vanuit het buitenland geimporteerd moeten worden. Ook zal de
nieuw geopende Eemshavencentrale gips en vliegas produceren.

Effect op de voorspellingen

Wij verwachten dat de nieuw geopende kolencentrale in de Eemshaven
voldoende restproduct kan leveren om het verlies te compenseren van
vliegas, rookgasontzwavelingsgips en bodemassen bij de gesloten
steenkolencentrales van Geertruidenberg, Borsele en Nijmegen. Derhalve
betekent dit slechts een verschuiving van de laadplaats.

in toenemende mate gebruik gemaakt van schroot in hoogovens. Men
streeft naar een recycling-rate van 85%, maar uit literatuur blijkt dat
maximaal 53% van het geproduceerde staal te hergebruiken is.

Omdat de staalproductie de afgelopen jaren geéxplodeerd is, is er
wereldwijd een tekort aan schroot. De ontwikkelde landen (Europa,
Verenigde Staten) exporteren dan ook massaal schroot richting China.
Daar wordt het schroot gebruikt bij het staalproductieproces. Figuur
3.5 illustreert de verwachtingen ten aanzien van de beschikbaarheid
van metaalschroot op de wereldmarkt.

Effect op de voorspellingen

Vioeibare chemische producten

Een belangrijke goederensoort binnen de chemie die voor volumegroei
gaat zorgen is methanol. Methanol wordt onder andere gebruikt bij de
productie van plastics, verf en textiel. De verwachting is dat de
methanolvraag in Europa gaat groeien. In Europa wordt relatief weinig
methanol geproduceerd; de meeste methanol wordt uit het Midden-
Oosten geimporteerd.

Effect op de voorspellingen

Binnen Europa wordt al bijzonder veel schroot gebruikt in de
metaalindustrie. De belangrijkste industriéle centra voor de binnenvaart
(Saarstahl in Dillingen en de industrie rondom Duisburg) zijn echter nog
altijd gericht op ertsen. Daardoor verwachten wij geen extra stromen aan
schroot in en rondom Europa.

Wij verwachten een toename van het volume van methanol in de
ordegrootte van ongeveer 1 miljoen ton.

3.1.8 Secundaire grondstoffen, afval

Metaalschroot

Het gebruik van metaalschroot ten behoeve van nieuw staal is te
prefereren boven het gebruik van ijzererts. Het industriéle proces om
oud staal om te vormen tot nieuw staal is namelijk minder energie-
intensief dan met ijzererts via het hoogovenproces. Er wordt dan ook
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Figuur 3.5 Wereldwijde beschikbaarheid van schroot.

Global scrap availability, Mt

‘ wRest China wEU, Japan and NAFTA

1200 -

1000 -

800

600

400

200

0
1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1870 1980 1990 2000 2010 2020 2030

Bron: World Steel Association (2015)



Gerecyclede bouwmaterialen

De verwachting is dat vanwege de toenemende duurzaamheidseisen
recycling van bouwmaterialen een steeds grotere vlucht gaat nemen.
Dit zal ten koste gaan van het vervoer van primaire grondstoffen.

De volgende verwachtingen zijn er naar de toekomst toe met
betrekking tot gerecyclede bouwstoffen:

e Secundaire grondstoffen zullen marktaandeel winnen als gevolg van
toenemende duurzaamheid, verbeterde technologie en meer
onderhoud.

« De bouw- en sloopbedrijven zitten verspreid over het land. Als het
vervoer van secundaire grondstoffen in de toekomst gaat
toenemen, is dit gunstig voor de binnenvaart omdat dit meer
mogelijkheden tot retourvrachten (heen primaire grondstoffen /
terug secundaire grondstoffen) gaat geven.

De vooruitzichten van de verandering van het omzetvolume uit sloop
is in tabel 3.1 opgenomen. Er wordt voor de komende jaren groei

voorspeld.

Effect op de voorspellingen

Tabel 3.1 Vooruitzichten omzetvolume uit sloop

Min € Jaarlijkse verandering (%)
2016-
2015 2019
Naar marktsegment
Woningen 120 5
Gebouwen 180 3%
Industrie 80 2
Agrarisch 40 2
Infra 30 1
Naar sloopactiviteit
Totaalsloop 285 32
Renovatiesloop 165 3
Totaal 450 3

Wij verwachten dat het aandeel gerecyclede bouwstoffen de komende jaren
toe gaat nemen. Er is hier echter sprake van een vervangingsvraag;
granulaten zullen in toenemende mate ingezet worden om ruwe mineralen
zoals grind te vervangen. Derhalve verwachten wij geen extra vervoerd
volume als gevolg van deze ontwikkeling.

! Panteia et al (2015): Macro Analaysis of Market Potential in Continental Cargo Market.
http://www.naiades.info/news-and-events/markets/macro-analysis-of-the-market-
potential-in-the-continental-cargo-market/
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Bron: Panteia op basis van EIB
3.1.9 Overige producten

Continentale ladingstromen

In het kader van het Platina II onderzoeksproject! is becijferd dat er
voor de binnenvaart een potentieel ligt van ongeveer 70 miljoen ton
aan continentale ladingstromen. Dit zijn stromen die zowel hun
oorsprong als hun bestemming in Europa hebben. Veelal gaat het om
kleinere volumes die nu per vrachtauto vervoerd worden. Door deze
stromen in een container te verpakken kan ook de binnenvaart
aanspraak maken op deze vervoersstromen.
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In 2016 is in het kader MIRT goederenvervoercorridors Oost en Zuid-
Oost een analyse gemaakt naar het potentieel? dat in het zuidoostelijke
deel van Nederland te behalen valt.

Een eerste inschatting van de potentie toont dat in totaal 30,1
miljoen ton aan continentale lading kosteneffectief (48%)
overgeheveld kan worden van weg naar de modaliteiten spoor en
binnenvaart. Hierbij wordt gebruikt gemaakt van reeds bestaande
intermodale diensten tussen Europese intermodale terminals en de
Nederlandse knooppunten. De inzet van containers bedraagt hierbij
3,3 miljoen TEU.

Voor continentale exportlading bedraagt het percentage goederen
(in tonnen) dat verplaatst kan worden van weg naar spoor en/of
binnenvaart 51%. Het gaat om 16,8 miljoen ton dat in 1,8 miljoen
TEU vervoerd moet gaan worden.

Voor continentale importlading ligt dit percentage aanmerkelijk
lager. Daar kan slechts 13,3 miljoen ton lading effectief van de weg
naar spoor en/of binnenvaart verplaatst worden. Dit komt overeen
met 45% en 1,5 miljoen TEU.

Het potentieel voor binnenvaart bedraagt hierbij 8,3 miljoen ton.

In 2015 zijn BCTN en de Danser Group reeds gestart met het aanbieden
van continentale vervoersdiensten van deur tot deur. Men richt zich
hierbij op continentaal Europa: Zwitserland, Zuid-Duitsland en
Noordoost Frankrijk. Voor de continentale dienst hebben Danser en
BCTN 45’ Pallet Wide High Cube equipment aangekocht. De shippers
owned containers worden ingezet tussen de regio Nijmegen en de
Bovenrijn bestemmingen Strasbourg (F), Ottmarsheim (F), Weil am
Rhein (D) en Basel (CH).

2

Panteia (2016), Potentie multimodale continentale ladingstromen voor de

Goederenvervoercorridors
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Figuur 3.6 Potentie van continentale ladingstromen voor de binnenvaart

e CEMT IV a0 higher

Export of regions in Medium scenario
in 1000tons potertisl road trafic
W 4000000 to 10,000,000
B 2000000 to 4000000
[ 1000000 to 2,000,000
O 500000 to 1,000,000
O 100000 to 500,000
o
O

0Mto 100,000
0t

Bron: Panteia (2015)

Effect op de voorspellingen

Hoewel continentale ladingstromen een groot potentieel voor de
binnenvaart vormen, verwachten wij niet dat voor 2024 enorme volumes
behaald worden.




3.2

3.2.1

Infrastructurele ontwikkelingen
Duitsland

West-Duitse Kanalennet

Op het Duitse kanalennet zijn de volgende projecten (zie Figuur 3.7)

in gang gezet:

e Verdieping van het Wesel-Datteln kanaal van 2,80 meter naar 3,40
meter tot aan Marl.

e Verder worden op het Wesel-Datteln kanaal sluizen nieuw
gebouwd. Dit verhoogt de bedrijfszekerheid in het kanaal.

e Het Datteln-Hamm kanaal wordt verdiept van 2,50 meter in het
oostelijke gedeelte naar 2,80 meter.

e Ten zuiden van Krefeld wordt de Rhein verdiept naar 2,80 meter.

De verdieping van het Rhein-Hernekanaal ten oosten van

Gelsenkirchen krijgt geen doorgang.

figuur 3.7 Situatie op het Duitse kanalennet na upgrades
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Noordelijk deel Dortmund-Ems kanal

Het noordelijk deel van het Dortmund-Emskanaal (tussen
Bergeshdévede en Papenburg) wordt geschikt gemaakt voor
motorschepen met een lengte tot 135 meter. Hiertoe worden een vijftal
sluizen die qua afmetingen niet voldoen, verlengd tot 140 meter. De
werkzaamheden zijn reeds in 2014 gestart (Sluis Gleesen) en zullen
uiterlijk in 2025 gereed zijn (Sluis Bevergern).

Moezel

De projecten op de Moezel zijn erop gericht om op het Duitse deel van
de Moezel 10 sluizen van een tweede sluiskamer te voorzien. Voor
sommige sluizen is dit reeds gedaan, of zijn de benodigde werken reeds
gefinancierd, voor sommige sluizen niet. De sluizen bij Trier zijn reeds
gefinancierd en in de bouwfase. De werkzaamheden bij Koblenz
(Deutsche Eck), Zeltingen en Frankel zijn afgerond.

De zes sluizen bij Lehmen, Miiden, St. Aldegund, Enkirch, Wintrich
en Detzem moeten nog worden geconstrueerd. De bouw is begonnen
vanaf Trier en verplaatst zich geleidelijk naar Koblenz. De planning is
om elke 2,5 jaar met de bouw van een tweede sluiskamer te beginnen.
Daarmee zou nog ongeveer 15 jaar nodig zijn om het project af te
ronden.

De vaarweg met de twee sluiskamers maakt de vaarweg
betrouwbaarder voor defecte sluizen en verhoogt de capaciteit. Ook zal
de jaarlijkse stremming van een week ten behoeve van sluisonderhoud
niet meer nodig zijn. Tevens zorgen de deelprojecten ervoor dat er met
grotere schepen of samenstellen kan worden gevaren. Momenteel
kunnen geen maatgevende samenstellen van 186 meter (110 meter
motorschip en een Europa IV bak) varen op de Moezel. De lengte van
samenstellen is beperkt tot 172 meter.
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Main-Donau verbinding

Op de rivier Main zal de maximale toegestane diepgang vanaf de
monding bij Mainz tot en met Aschaffenburg verhoogd worden van 2,90
meter naar 3,10 meter. Tevens wordt een aantal oude kunstwerken
vervangen. Dit vergemakkelijkt het manoeuvreren van lange schepen
of koppelverbanden en zorgt daardoor voor hogere trajectsnelheden
voor deze schepen.

Op de Midden- en Boven Main wordt gestreefd naar een verdieping van
de vaarweg, zodat schepen met een aflaaddiepte van 2,70 meter
kunnen varen. Hiertoe is een project gestart. De werkzaamheden
hebben reeds verdieping van het traject Aschaffenburg - Wurzburg
opgeleverd. In de huidige situatie geldt dat op het traject Wurzburg tot
Bamberg nog slechts een aflaaddiepte van 2,50 meter mogelijk is. Dit
project is reeds gefinancierd; uitvoering moet nog plaatsvinden.

Donau

Op het kritische, vrij-stromende Donau traject tussen Straubing en

Vilshofen vinden de volgende werkzaamheden plaats:

¢ De Regulierungswasserstand (RNW1is97) wordt verhoogd van 2,0
meter naar 2,2 meter. Dit verhoogt de aflaaddiepte van de schepen
onder RNW1997 met twintig centimeter naar 1,80 meter.

e De vaarwegbreedte blijft gehandhaafd op 70 meter. Bij de monding
van de Isar blijft een beperking gelden tot 40 meter.

¢ Het ongevalszwaartepunt bij bocht van Muhlhamer wordt door
vaarwegverbreding zoveel als mogelijk weggenomen.

e Alle ontmoetingsbeperkingen van schepen (eenrichtingsverkeer)
blijven beperkt.

e Door de werkzaamheden wordt een aflaaddiepte van 2,50 meter in
plaats van 165 dagen nu 215 dagen van het jaar behaald.

e De prognoses voor het aantal ongevallen blijven gelijk, ondanks een
verwachte toename van het scheepsverkeer.

De werkzaamheden zullen in 2022 gereed zijn.
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Neckar

De Neckar wordt verbeterd door langere sluizen. Momenteel zijn alle
sluiscomplexen in de Neckar uitgevoerd met twee kolken van ieder 105
meter lang. Daardoor is de rivier slechts bevaarbaar voor schepen met
een maximale lengte van 105 meter; na verlenging wordt de rivier
geschikt voor schepen met een lengte tot en met 135 meter. De
verlenging wordt gerealiseerd door bij elk sluizencomplex één van twee
sluiskolken te verlengen. De huidige status van het project is dat tien
van de 27 sluizen reeds zijn gerealiseerd. De zeventien overgebleven
sluizen worden tussen nu en 2023 gerealiseerd. Er is geen specifiek
geografisch patroon in de oplevering van de verlengde sluizen. Het
traject vanaf Mannheim tot Heilbronn komt daardoor niet eerder

gereed dan het vervolgtraject van Heilbronn richting Stuttgart.
Frankrijk

Het meest in het oog springt hierbij de aanleg van het Canal Seine -
Nord, dat het Seine-bekken voor grote schepen bereikbaar moeten
maken. Momenteel kunnen enkel schepen van CEMT-klasses I en II (tot
5,70 meter breed) de regio Parijs bereiken. Het kanaal zal operationeel
moeten worden in 2028 en daarmee moet de vaart mogelijk gemaakt
worden van klasse Vb-schepen (4.400 ton) tussen het
Rijnstroomgebied en het Seine-bekken. Vanuit Nederland leidt deat
naar verwachting tot circa 2,5 miljoen ton extra goederen in de richting
van Midden-Frankrijk.

Een belangrijke verbinding voor binnenvaartschepen tussen Nederland
en Belgié enerzijds en Frankrijk anderzijds, is het Canal de Pommerceul
- Condé. Dit kanaal is sinds 1992 niet meer bevaarbaar, maar wel
gedimensioneerd op klasse Va schepen. De Franse en Waalse
vaarwegbeheerders streven er naar het kanaal weer bevaarbaar te
maken. De aanbesteding voor de bagger-werkzaamheden aan Franse
zijde van het kanaal zijn gestart. De totale projectduur is ingeschat op
57 maanden, wat betekent dat het kanaal op zijn vroegst pas in 2022
bevaarbaar gaat zijn. In totaal moet er 1,3 miljoen m3 vervuilende
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3.2.2

grond weggebaggerd worden. Baggerwerkzaamheden starten in janaru
2020.

Elders in Frankrijk loopt het vervoer per schip vooral terug. Dit is
enerzijds het gevolg van het sluiten van kolencentrales, anderzijds het
gevolg van toenemende beperkingen voor de scheepvaart als gevolg
van sluis- en kanaalstremmingen, diepgangsproblemen en een
verschuiving van transporten van klein naar groot vaarwater. Dit speelt
rondom de regio Reims, waar veel lading per vrachtauto wordt
verscheept om in de havens van Metz en Nancy op grote schepen
geladen te worden.

Belgié

Opwaardering Albertkanaal

Met bijna 40 miljoen ton vervoerde goederen per jaar is het

Albertkanaal de belangrijkste waterweg in Vlaanderen. Vooral het

containervervoer kende het voorbije decennium een sterke groei. In

het kader van de capaciteitsverhoging wordt dan ook in de verdere
uitbouw van het Albertkanaal geinvesteerd:

e De verhoging van de bruggen over het Albertkanaal tot een vrije
vaarhoogte van 9,10 m zal het mogelijk maken om binnenschepen
met vier lagen containers veilig en vlot te laten varen.

e Het kanaalvak Wijnegem-Antwerpen wordt aangepast tot klasse
VIb-bevaarbaarheid (bevaarbaar voor schepen tot 10.000 ton). Dit
vergt investeringen in de verbreding en verdieping van het kanaal
en in de aanpassing van de oevers.

Beide projecten zijn sinds een aantal jaren in volle uitvoering en de

verwachting is dat deze tegen 2020 zijn voltooid.

Werkzaamheden Leie en Schelde i.h.k.v. Seine-Schelde
verbinding

In het kader van de Seine-Schelde verbinding wordt de Leie - thans
bevaarbaar voor schepen van klasse Va - geschikt gemaakt om
tweebaksduwvaart (klasse Vb) te faciliteren. Dit zal de doorgaande
route worden richting het kanaal Seine - Schelde vanuit zowel
Rotterdam als Antwerpen.

Het alternatief, via de Schelde, zal geschikt gemaakt worden voor
schepen van klasse Va, met uitzondering van de doorvaart door de stad
Doornik (Tournai). Hier staat een monumentale brug in het water. Deze
laat slechts schepen toe tot een maximale breedte van 10,50 meter -
en voldoet daarmee niet aan de vereisten voor klasse Va.

Vanuit Antwerpen zal de doorgaande route richting de Leie lopen via

Nederland: men neemt de Westerschelde en vervolgens het kanaal

Gent - Terneuzen. De route over de Bovenschelde en het zuidelijk deel

van de Ringvaart van Gent wordt weliswaar geschikt gemaakt voor

schepen tot klasse Va (nu klasse IV), maar is nautisch gezien lastig

bevaarbaar vanwege diverse omstandigheden:

e Een zeer sterke getijdewerking;

e Een zeer bochtige rivier, waardoor snelheden laag liggen, passeer-
mogelijkheden beperkt zijn en een grote omvaarfactor in acht
genomen moet worden.

De route via de Bovenschelde is daarentegen wel vier kilometer korter
dan het alternatief via het kanaal Gent — Terneuzen. Ook hoeft er één
keer minder geschut te worden.
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Werkzaamheden Waals vaarwegennet

In Wallonié worden werkzaamheden gestart om het Seine - Schelde

kanaal aan te laten sluiten op het Maasbassin. Hiertoe worden de

bestaande vaarwegen opgewaardeerd tot klasse Va. Het betreft hierbij

de volgende vaarwegen:

e Canal Pommeroeul - Condé: uitbaggeren, reactiveren aan Franse
zijde, thans onbevaarbaar. Zie (4) in Figuur 3.8.

e Canal Nimy - Blaton: opwaardering van klasse IV tot klasse Va door
verbreding.

e Canal du Centre: nieuwe sluizen bij Viesvilles, Gosselies en
Marchienne au Pont.

e Sambre: verdiepen sluis bij Auvelais.

Figuur 3.8 Werkzaamheden aan vaarwegen in Wallonié in het kader van het Seine-
Schelde project
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3.2.3 Nationaal naar provincie
Overijssel

Verruiming Twentekanalen en verdubbeling Sluis Eefde
Momenteel worden de Twentekanalen verruimd zodat ook grotere
schepen (klasse Va) gebruik kunnen maken van de vaarroute.
Momenteel zijn deze schepen slechts toegelaten met een
diepgangsbeperking van 2,20 meter. Het Twentekanaal van Delden tot
Enschede en de zijtak tot Almelo krijgt een klasse Va-vaarweg met
2,80 m diepgang. Ook het voorpand van de IJssel tot sluis Eefde wordt
verdiept, maar dan tot een klasse Va-vaarweg met 3,50 m diepgang.

Daarnaast wordt er een tweede sluis aangelegd bij Eefde, de planning
is dat de start van de bouw in 2018 zal aanvangen. Het project is
volgend jaar gereed. Deze sluis vormt de toegang vanaf de Geldersche
IJssel tot de Twentekanalen. De wachttijden zijn te lang en de sluis is
te klein. Bovendien is 1 sluis in zo’n belangrijk knooppunt te kwetsbaar
in geval van onderhoud of calamiteiten. Zo waren de Twentekanalen in
2012 een ruime maand gestremd, doordat een van de hefdeuren van
Sluis Eefde naar beneden was gevallen.

Noord-Holland

Werkzaamheden Wilhelminasluis in de Zaan

De Wilhelminasluis (1903) wordt samen met de naastgelegen
Beatrixbrug en Wilhelminabrug vernieuwd. De afmetingen en de vorm
(komsluis) voldoen niet aan de eisen van de moderne beroepsvaart.
De provincie Noord-Holland vervangt de sluis door een nieuwe moderne
schutsluis voor beroeps- en recreatievaart. Qua afmetingen wordt de
sluis langer, breder en dieper (156 x 14 x 4,7 m) zodat schepen van
CEMT klasse Va de sluis makkelijker kunnen passeren.

In april 2014 is gestart met de uitvoeringswerkzaamheden. Er geldt
sindsdien een breedtebeperking voor schepen van de Wilhelminasluis.
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Schepen van de grootste klasse (CEMT-klasse Va, max 110 x 11,40
meter) kunnen sindsdien niet meer door de sluis.

In het najaar van 2014 zijn de werkzaamheden aan de Wilhelminasluis
door de aannemer stilgelegd met als reden dat het ontwerp van de
sluiskolk niet voldeed aan de door de provincie gestelde eisen. Na een
overlegfase is in juni 2015 gestart met het opstellen van een nieuw
ontwerp dat uitgaat van een ander constructieprincipe. Dat ontwerp is
nu vergevorderd, maar nog niet zover uitgewerkt dat een nieuwe
betrouwbare uitvoeringsplanning beschikbaar is.

In de tussentijd zijn tot mei 2016 de sluishoofden zover afgebouwd dat
de deuren geplaatst konden worden en de doorvaarbreedte van de sluis
kon worden verruimd naar 11,45 meter. Medio 2017 zijn de maximaal
toegestane afmetingen voor scheepvaartverkeer aangepast, omdat er
trillingen voelbaar zijn in een naastgelegen flatgebouw bij passage van
grote duwschepen. De uiterste maten zijn teruggebracht naar
maximaal 86 meter lengte en 9,50 meter breedte (klasse IV) voor
regulier verkeer. Met een vooraf aangevraagde bijzondere
transportvergunning kan hiervan worden afgeweken.

De werkzaamheden zijn naar verwachting gereed in 2021. Vanaf dat
moment is het mogelijk om met klasse Va schepen de Zaan te bevaren.

Friesland

Vaarwegverbeteringen

Er vinden werkzaamheden plaats aan het Prinses Margrietkanaal om
deze vaarweg (qua randvoorwaarden) geschikt te maken voor klasse
Va (M8) schepen. Deze schepen worden reeds toegestaan op de
vaarweg, alleen voldoen bruggen, sluizen, remmingswerken en kades
niet altijd aan de richtlijnen voor deze schepen. Een van de onderdelen
van de vaarwegverbetering betreft het verhogen van de bruggen, zodat
vierlaags containervaart mogelijk is. De werkzaamheden
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Uitbaggeren van het Van Harinxmakanaal

Het Van Harinxmakanaal begint in de haven van Harlingen en loopt
oostwaarts richting Franeker en Leeuwarden. Vlakbij het dorp Sudwald
sluit het kanaal aan op het Prinses Margrietkanaal. Het Van
Harnixmakanaal is ongeveer 37,5 kilometer lang en is momenteel
bevaarbaar voor klasse IV schepen. Door de toenemende behoefte aan
grotere schepen is besloten het Van Harnixmakanaal bevaarbaar te
maken voor klasse V schepen.Het traject tussen de binnenhavens van
Leeuwarden en het Prinses Masrgrietkanaal is in 2018 al
gereedgemaakt voor klasse Va schepen. In de komende tien jaar zal
ook het overige kanaal geschikt gemaakt worden;onder andere door
bochtverruimingen.

Overige kanalen

De vaarweg naar Heerenveen wordt per 2021 afgewaardeerd naar
klasse IV schepen met een breedte t ot 10,50 meter. Het varen met
klasse Va schepen met een lengte tot 110 meter, wat nu nog met
vergunning gebeurd, wordt afgebouwd. Er wordt geen geld vrij
gemaakt voor omlegging van het kritische kanaalgedeelte door
Terherne.

Er is nog altijd disucussie over de vaarweg naar Drachten. Ook hier is
de ambitie om de vaarweg op te waarderen naar CEMT-klasse V. In de
komende jaren zal onderzocht worden of een omlegging door de Hege
Warren polder (naar Grou) mogelijk is.

Noord-Brabant

Nieuwe insteekhaven Waalwijk

In Waalwijk wordt buiten de sluis een nieuwe insteekhaven
gerealiseerd. De bestaande containerterminal is door beperkte
sluisafmetingen slechts bereikbaar voor schepen van CEMT -klasse III.
Daar gaat onder andere de containerterminal zich vestigen. De nieuwe
insteekhaven moet bereikbaar zijn voor schepen met een lengte tot

31



135 meter. Men heeft in totaal 10 hectare aan grond gereserveerd voor
de insteekhaven. Daarnaast wordt 27 hectare industriegrond bouwrijp
gemaakt voor uitgifte. De aanbesteding is dit jaar gestart.

Gelderland

Renovatie stuwensemble Nederrijn en Lek

De stuwcomplexen in de Nederrijn en Lek worden gerenoveerd om
ervoor te zorgen dat ook in de toekomst het waterpeil voor de
scheepvaart voldoende hoog gehouden kan worden. Tussen 2016 en
2019 vindt de renovatieplaats, gericht op modernisering van bediening
en besturingsinstallaties van de stuwen en sluizen, verduurzaaming
van de sluisdeuren, repareren van de betonconstructies, aanpassing
van de sluizen aan zwaardere schepen en realisatie van centrale
bediening. Vervolgens vindt van 2020 tot 2021 18 maanden onderhoud
plaats.

Limburg

Verruiming Julianakanaal tot klasse Vb

De Maasroute vormt een belangrijke verbinding tussen Nederland en
de industriegebieden in Duitsland, Belgié en Frankrijk. Door deze
verbinding geschikt te maken voor groter binnenvaartverkeer wordt de
concurrentiepositie van de binnenvaart versterkt ten opzichte van het
wegtransport. Om dit doel te bereiken worden langs de gehele
Maasroute aanpassingen verricht om de vaarweg bevaarbaar te maken
voor C3 binnenvaartschepen (klasse Vb). Door vertraging als gevolg
van onvoorziene grondwaterstijging is de verruiming van de vaarweg
vertraagd, waardoor deze pas eind 2023 geschikt zal zijn voor klasse
Vb-schepen.

3.2.4 Havenbeleid

Amsterdam en Noordzeekanaalhavens
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Bouw nieuwe sluis IJmuiden

Sinds 2016 laat Rijkswaterstaat werkzaamheden verrichten ten
behoeve van de Nieuwe Zeesluis bij IJmuiden. De huidige verwachting
is dat de nieuwe sluis in 2022 in gebruik kan worden genomen. Men
zal op het Noordersluiseiland een vierde sluis gereed laten komen met
een schutlengte van 500 meter, een breedte van 70 meter en een
diepte van 18 meter. Om de sluis mogelijk te maken, moest 4,5 miljoen
kubieke meter (vervuilde) grond worden afgevoerd. Dit komt overeen
met ongeveer 8 miljoen ton. Na onderzoek bleek deze grond minder
vervuild dan gedacht en is het gestort op de Noordzee.

Bij de werkzaamheden ten behoeve van de sluisbouw is de volgende
hoeveelheid materiaal nodig:

e 1.650 meter diepwand e 290.000 m3 beton, bestaand uit:
e 10.000 ton damwand o Ca. 375.000 ton grind;

e 7.500 buispalen o Ca. 200.000 ton zand,

e (Ca. 25.000 ton betonstaal. o Ca. 100.000 ton cement.

Zeeland Seaports

Nieuwe Sluis Terneuzen

De middensluis bij het huidige sluizencomplex van Terneuzen zal
vervangen worden door een grotere sluis. De Nieuwe Sluis wordt 427
meter lang, 55 meter breed en 16 meter diep. De werkzaamheden zijn
in november 2017 gestart en zullen volgens planning in 2021 afgerond
worden. Met de komst van de nieuwe sluis kunnen grotere zeeschepen
tot aan de haven van Gent varen door het kanaal Gent-Terneuzen. Ook
neemt de capaciteit van de sluizen toe, waardoor de wachttijd voor
binnenvaartschepen afneemt.

Naar verwachting zal dit project tot een vergelijkbare hoeveelheid

transportstromen leiden als bij de bouw van de nieuwe sluis in
IJmuiden.
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3.3.

1

Ontwikkelingen bij verladers
Ontwikkelingen in Nederland
Overijssel

Opening Containerterminal Deventer

In Deventer (Overijssel) wordt een nieuwe containerterminal
gerealiseerd. De realisatie van de terminal is al in gang en de opening
is gepland voor eind 2020. Initieel zal de terminal drie schepen (met
een capaciteit van 100 TEU) per week ontvangen, maar het doel is om
dit snel op te voeren naar vijf of zes. De terminal komt tot stand dankzij
een samenwerking tussen BCTN en Vos Transport, en moet door middel
van modal shift de drukke snelweg Al ontlasten. De capaciteit van
containterterminal Deventer zal 10.000 TEU per jaar bedragen.

Flevoland

Ontwikkeling buitendijkse overslaghaven “"Flevokust”

Flevokust is een nieuwe buitendijkse, multimodale containerterminal
en overslaghaven met een 'nat' (dat betekent havengebonden en
havengerelateerd) binnendijks industrieterrein voor de zwaardere
milieucategorieén (3 t/m 5). Deze haven komt aan de noordkant van
Lelystad te liggen. De haven is geschikt voor op- en overslag van
containers, projectlading, stukgoed en bulkgoederen. De haven wordt
gezien de economische structuur van Flevoland met name aantrekkelijk
gezien voor bedrijven in de agrosector.

Voor de haven wordt tegen de dijk een 400 meter lange kade gebouwd.
Deze kade is 5 hectare groot. Bij een groei in de marktvraag kan de
kade worden verlengd tot 800 meter lengte (oppervilakte: 10 hectare).
In het IJsselmeer wordt bovendien een golfbreker gebouwd. Deze
beschermt de haven en zorgt dat deze tot en met windkracht 7 kan
functioneren. In het eerste half jaar van 2018 is deze mulitmodale
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binnenhaven
geworden.

met overslagkade en industrieterrein operationeel

De terminal is strategisch gelegen. Flevokust maakt de bundeling van
lading en vervoer in lijndiensten over het water tussen Rotterdam
enerzijds en Port of Zwolle en de noordelijke havens inclusief
Noordwest-Duitsland mogelijk middels een hub-hop concept. In 2020
wordt een volume aan containers van 90.000 TEU verwacht. Container
Terminal Utrecht (CTU) gaat de terminal exploiteren. In onze analyse
rekenen wij met een volume groei naar 60.000 TEU op jaarbasis
in 2020.

Flevokust is sinds eind 2017 operationeel en biedt nu een dagelijkse
afvaart naar Rotterdam en een tweewekelijkse afvaart naar Antwerpen.

Ontwikkeling nieuw bedrijventerrein Stichtse Kant

Stichtsekant is een nieuw industrieterrein nabij Almere (Flevoland),
waar vooral grote logistieke en productiefaciliteiten zullen worden
gebouwd. De bedriijven LIDL, PostNL, Colorcon en Flamco zullen op de
locatie vanaf 2020 grote warehouses realiseren. Er was reeds in 2019
een start gemaakt, maar dit kwam door de PAS stil te liggen.
Stichtsekant zal ongeveer 30 hectare omvatten. Voor de
bouwactiviteiten zullen in 2021 en 2022 de aanvoer van ongeveer
500.000 ton zand nodig zijn.

Opening overslagkade en betonfabriek bij de Blocq van Kuffeler
bij Almere

Bij de Blocq van Kuffeler, ten noorden van Almere (Flevoland), zullen
een nieuwe overslagkade en betonfabriek worden gerealiseerd. In 2018
tekenden Gemeente Almere en recyclingsmaatschappij De Vijfhoek om
de nieuwe locatie te subsidiéren. De locatie, die werd geopend in 2018,
produceert groen beton (gerecycled beton). De aanvoer van puin, de
voornaamste grondstof, bedroeg 50.000-70.000 ton in 2019.
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Sluiting van vier locaties voor meststoffen

De colOperatieve onderneming Agrifirm gaat een reorganisatie
doorvoeren in Nederland. Zodoende worden vier locaties voor de
productie van (kunst)meststoffen gesloten, te weten: Zeewolde
(Flevoland), Langeweg (Noord-Brabant), Hoogezand (Gronigen) en
Nieuw-Amsterdam (Drenthe).

Voorstel voor nieuwe woonwijk bij Almere
Sinds februari 2020 is er een voorstel ingediend om een zeer grote
woonwijk te realiseren in Almere -west (Flevoland). De
initiatiefnemers, politieke partijen CDA en D66, willen met het
bouwproject trachten een grote slag te slaan voor het oplossen van de
woningnood in Nederland. Binnen het plan zullen in de woonwijk dan
ook 25.000 nieuwe woningen worden gerealiseerd, alsmede een tunnel
tussen Alemere en IJburg (Amsterdam). De plannen zijn nog niet
concreet, maar wanneer dit bouwproject in de praktijk zou worden
gebracht zou het miljoenen tonnen aan bulkvolume opleveren over vele
jaren.

Zuid-Holland

Aanleg Rijnlandroute

Een van de grootste wegenprojecten in Nederland die nog opgestart
moeten worden betreft de ontwikkeling van de Rijnlandroute. Dit moet
het wegverkeer vanuit omgeving Katwijk aan Zee richting A4
onttrekken aan de stad Leiden. Het project is in 2017 gestart en is naar
verwachting klaar in 2022. Hiervoor is naar schatting zo’'n miljoen m3
aan ophoogmaterialen nodig.

Noord-Holland
Uitbreiding bedrijventerrein De Liede

Langs de Noordelijke Ringvaart van de Haarlemmermeerpolder wordt
het bestaande bedrijventerrein De Liede (milieucategorie 5) uitgebreid.
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Met deze uitbreiding wordt ruimte geboden aan lokale en regionale
bedrijven met een zwaardere milieucategorie (tot 4.2) om zich hier te
vestigen. Onder andere Dura Vermeer is hier gevestigd met een vaste
steenbreekinstallatie.

Transformatie Averijhaven

De Averijhaven bij de sluis van Ijmuiden (Noord-Holland) deed lange
tijd dienst als baggerdepot van Rijkswaterstaat, maar werd de laatste
jaren niet meer gebruikt. Om dit terrein te transformeren naar een
nieuw haventerrein zal Rijkswaterstaat eerst het depot saneren en
leegmaken. Bovendien wordt de waterdiepte in de omgeving van het
terrein geschikt gemaakt voor schepen met een diepgang van
maximaal 12,5m. Hierbij zal een grote hoeveelheid zand, klei en slib
moeten worden vervoerd in de periode 2020-2022 .

Op de locatie zal na het saneren en leegmaken een nieuwe offshore-
haven worden gerealiseerd. De initiatiefnemers hierbij zijn staalbedrijf
Tata Steel, gemeente Velsen, Provincie Noord-Holland en de
Rijksoverheid. Samen investeren zij €65 min. in het haventerrein van
15 hectare, dat als uitvalsbasis zal dienen voor de windparken in de
Noordzee. De opening van de nieuwe energiehaven zal uiterlijk in
voorjaar 2025 plaatsvinden.

Piekberging Haarlemmermeer

Bij de Haarlemmermeerpolder (Noord-Holland) wordt een piekberging
aangelegd om overstromingen van nabijgelegen wateren af te kunnen
vangen en daarmee te voorkomen. De bouw van de piekberging zal
aanvangen in voorjaar 2020. In 2022 zal bij de piekberging een nieuwe
dijk worden aangelegd van 3,5km. Daarvoor zal ongeveer 57.000 ton
klei moeten worden aangevoerd vanuit Gelderland.



Gelderland

Distributiecentrum Nabuurs

Voor vervoerder Nabuurs en diens klanten Kraft-Heinz en SCA wordt in
Overbetuwe een Europees distributiecentrum gebouwd met een
oppervlakte van bijna 62.000 vierkante meter. Het distributiecentrum
is op tien kilometer afstand gelegen van de inland terminal van BCTN
en ook goed op het snelwegennet via de Al15. Dit zal de
containerstromen naar Nijmegen vergroten.

Overname Van Gorp Bio door Reudink

Reudink, dochteronderneming van ForFarmers Nederland en actief in
de biologische veevoederproductie, neemt Van Gorp Biologische
Voeders over. Van Gorp Diervoeders, gevestigd in Waalwijk, maakt
geen onderdeel uit van de transactie. De productie van Van Gorp Bio
wordt overgebracht van Schalkwijk (Utrecht) naar Lochem
(Gelderland). Het gaat om een verschuiving van jaarlijks 16.750 ton
aan biologisch veevoer.

Zeeland

Recycling terminal Beelen in Westdorpe

Op het voormalige terrein van De Feijter Group op de Axelse Vlakte in
het havengebied van Terneuzen bouwt Beelen een nieuwe inrichting
voor het recyclen van diverse afvalstoffen. Beelen heeft de in totaal 20
hectare grond op de Axelse Vlakte in 2012 verkregen. Het voornemen
is om onder meer per schip aangevoerde afvalstromen te scheiden en
te bewerken, zodat deze stromen geschikt zijn voor hergebruik. Een
van de stromen waarop men zich richt, is afval van de
tuinbouwindustrie.

Momenteel is men druk doende de bestemming van de grond te
wijzigen. Hiervoor is een procedure in gang gezet.
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Noord-Brabant

Asfaltcentrale Eindhoven

De asfaltcentrale in Eindhoven realiseert een kade aan het
Beatrixkanaal zodat in de toekomst ook gerecyclede asfaltgranulaten
per schip afgevoerd kunnen worden naar overige asfaltcentrales.

Bereikbaarheid Tilburg via water vertraagd door sluis in
Wilhelminakanaal

De ontwerpfout van de sluis in het Wilhelminakanaal heeft tot gevolg
dat het jaren langer gaat duren voordat heel Tilburg bereikbaar wordt
voor klasse IV-schepen. Hoe lang, dat is nog ongewis, omdat eerst
nieuwe plannen moeten worden gemaakt. Zeker is dat de bouwsom
aanzienlijk hoger uitvalt. In plaats van het eerder geplande slopen van
sluis II zal er nu hoogstwaarschijnlijk op dezelfde plaats een extra 115-
metersluis moeten worden gebouwd. Verder moet een paar kilometer
van het kanaaltracé worden aangepast aan de nieuwe situatie. Er wordt
gesproken van een verdubbeling van de oorspronkelijke bouwsom van
70 miljoen euro.

Voor bedrijven in Tilburg die er op hadden gerekend vanaf begin 2017
al schepen tot 1500 ton voor de wal te kunnen krijgen is het uitstel
een forse tegenvaller. De Barge Terminal Tilburg (BTT) heeft de
terminal Loven al moeten sluiten voor de containervaart. Alle
containers worden nu aangevoerd via de terminal Vossenberg en
verder over de weg getransporteerd.

Verplaatsing ForFarmers

Medio 2019 is bekend geworden dat veevoerbedrijf ForFarmers de
productie van de locatie in Helmond zal verplaatsen naar Deventer,
Almelo en het Duitse Rees. Dit zal in het vierde kwartaal zijn beslag
krijgen.
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Sluiting van vier locaties voor meststoffen

De colOperatieve onderneming Agrifirm gaat een reorganisatie
doorvoeren in Nederland. Zodoende worden vier locaties voor de
productie van (kunst)meststoffen gesloten, te weten: Zeewolde
(Flevoland), Langeweg (Noord-Brabant), Hoogezand (Gronigen) en
Nieuw-Amsterdam (Drenthe).

Uitbreiding containerterminal Bergen op Zoom
De containerterminal in Bergen op Zoom (Noord-Brabant) zal worden
uitgebreid om aan de groeiende vraag naar containerverwerking voor
binnenvaart te voldoen. De uitbreiding van de Markiezaat Container
Terminal was al gepland in 2017, maar het bleek dat deze groter moest
worden dan initieel beoogd om toekomstbestendig te zijn. Hernieuwde
planning is dat uitbreiding zal plaatsvinden vanaf 2022 of 2023. Tot die
tijd zal de huidige terminal in gebruik blijven. De huidige terminal kan
70.000 TEU per jaar verwerken. De geplande capaciteit van de nieuwe
terminal is dubbel zo groot: jaarlijks 140.000 TEU.

Uitbreiding Logistiek Park Moerdijk
Het Logistiek Park van Moerdijk (Zuid-Holland) zal gaan uitbeiden om
aan de groeiende vraag naar logistiek vastgoed te voorzien. De
uitbreiding was al gepland sinds 2016, maar vanwege de afkeuring van
de PAS moesten de plannen worden aangepast. Mei 2020 is het
inpassingsplan gewijzigd vastgesteld. Het nieuwe inpassingsplan biedt
ruimte aan 142 hectare aan logistieke kavels. De volumes na de
uitbreiding kunnen nog niet met zekerheid worden voorspeld, maar de
volumes in 2019 bedroegen 596.000 TEU aan containeroverslag en
9,45 miljoen ton bulkoverslag.
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Nieuwe containerterminal Waalwijk

De huidige terminal van Waalwijk (Noord-Brabant), met een overslag
van ongeveer 45.000 TEU per jaar, ligt achter een sluis die de
capaciteit beperkt. Enkel schepen tot 80 meter met een capaciteit van
zo’'n 40 TEU kunnen nu de haven bereiken. Vergroting van de huidige
sluis is om technische redenen niet mogelijk. Zodoende zal een nieuwe
insteekhaven met buitendijkse containerterminal worden gerealiseerd
aan de Bergse Maas, waar schepen tot 135m behandeld kunnen
worden. Dit zal de eerste terminal in de regio Midden-Brabant worden
waar CEMT-V schepen kunnen overslaan. De totale kadelengte zal
300m bedragen.

Limburg

Sluiting ENCI mergelgroeve en cementfabriek Maastricht

In 2019 sloot de ENCI mergelgroeve bij Maastricht (Limburg (NL)). De
mergel werd gebruikt voor de productie van cementklinker, een
tussenproduct van cement. De klinkeroven wordt ook in 2019 gesloten.
De mergel en klinker die in Maastricht via dagbouw gewonnen werd,
werd op locatie gebruikt voor de productie van cement. In 2019 en
2020 bleef de cementproductielocatie van ENCI in Maastricht
operationeel. De oorspronkelijke insteek was om vanuit de cementoven
bij Lixhe (Belgié, Vlaanderen) aan de Maas, vlak over de grens, klinker
aan te voeren. De aanvoer bleek echter onvoldoende en grote
zeeschepen kunnen in Maastricht niet aanmeren. Bovendien was de
opslagcapaciteit beperkt; de productie van cement in Maastricht werd
simpelweg te duur. De cementproductiefaciliteit van ENCI in Maastricht
zal in juni 2020 sluiten. De totale productie bedroeg 900.000 ton
cement en 800.000 ton klinker in 2018.

De productie van cement zal worden overgenomen door andere
vestigingen van ENCI en andere bedrijven om aan de vraag vanuit de
bouwsector te kunnen voldoen. De prognose is dat 25% zal worden
overgenomen door de cementfabriek in Rotterdam, 25% door de
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3.3.2

cementfabriek in IJmuiden en 50% door fabrieken in Belgié. De
voornaamste kandidaat is de CBR cementfabriek in Antoing (Belgié&,
Wallonié) aan de Schelde. Deze fabriek heeft een productiecapaciteit
van 900.000 ton per jaar.

Groningen

Sluiting van vier locaties voor meststoffen

De colOperatieve onderneming Agrifirm gaat een reorganisatie
doorvoeren in Nederland. Zodoende worden vier locaties voor de
productie van (kunst)meststoffen gesloten, te weten: Zeewolde
(Flevoland), Langeweg (Noord-Brabant), Hoogezand (Gronigen) en
Nieuw-Amsterdam (Drenthe).

Ontwikkelingen in Duitsland, Oost-Frankrijk en Zwitserland
Beneden-Rijn

Opening nieuwe containerterminal Duisburg en sluiting
Kohleninsel

In de haven van Duisburg (Duitsland) zal een grote nieuwe
containerterminal worden gerealiseerd. De haven van Duisburg
beschikt reeds over acht containerterminals, die gezamenlijk 4,1
miljoen TEU per jaar verwerken.

De nieuwe trimodale Duisburg Gateway Terminal zal de grootste van
Europa worden, met een oppervlak van 220.000m? en een capaciteit
van 850.000 TEU per jaar. Ook worden er zes kranen en twaalf
spoorplatformen van 730m gerealiseerd. De aangesloten partijen
bereikten een akkoord over de in oktober 2019, en de verwachting is
dat de uitbreiding in 2022 of 2023 gereed zal zijn. De uitvoerende
partijen (Cosco, Duisport, HTS en Hupac) zijn samen verantwoordelijk
voor een investering van ca. €100 min. De beoogde activiteiten in de
vernieuwde terminal zullen hoofdzakelijk gericht zijn op spoorvervoer

~.

van en naar Zuid- en OQost-Europa en China. In 2019 reden er
gemiddeld 35-40 treinen per week tussen de haven van Duisburg en
diverse bestemmingen in China. Wanneer de nieuwe terminal gereed
is, is er capaciteit voor 100 treinen per week.

De prognose is dat er vanaf de opening (2022 of 2023) op jaarlijkse
basis 175.000 TEU tussen de Duisburg Gateway Terminal en de haven
van Rotterdam zal worden vervoerd. De helft hiervan zal per spoor
worden vervoerd, en de andere helft door middel van binnenvaart.

De Duisburg Gateway Terminal zal worden gerealiseerd op de
Kohleninsel in de haven van Duisburg. activiteiten op de Kohleninsel
worden afgebouwd en zullen eind 2020 stoppen. De Kohleninsel is
volledig gericht op de overslag van steenkool. Op vijf andere locaties
in dezelfde haven kunnen nog wel kolen worden overgeslagen. De
verwachting van de exploitanten van deze kolenterminals is dat het
marktsegment fossiele brandstoffen in de nabije toekomst zal dalen.

Sluiting Gersteinwerk Werne

Blok K van de elektriciteitscentrale Gernsteinwerk nabij Werne
(Duitsland) werd in maart 2019 gesloten. Blok K was het laatste deel
van het Gernsteinwerk waar nog energie werd opgewerkt uit steenkool.
Hierna zijn enkel nog gasturbines in bedrijf. Vanuit Nederland werd
over de Rijn op jaarlijkse basis 78.000 ton steenkool aangevoerd.

Neckar

Sluiting kolencentrale Altbach

Naar verwachting wordt de kolencentrale van Altbach/Deizisau voor
2020 gesloten. Dat betekent dat de binnenvaart minder kolen zal gaan
aanleveren. In onze modellen rekenen we met een daling van 60.000
ton vanaf 2018.

37



Rijn t/m Koblenz (ongeveer), inclusief  West-Duitse

kanalensysteem tot en met Miinster.

Olie-recyling in de Rhein-Lippe Hafen

GS-Recycling realiseert in de Rhein-Lippe-Hafen een recycling-plant
voor olieproducten. Hier zullen producten zoals verwarmingsolie,
smeerolie en glycolen gerecycled worden. De keuze voor vestiging in
de Rhein-Lippe Hafen is gemaakt vanwege de mogelijkheid om
producten via het water aan- en af te voeren. Men verwacht jaarlijks
300.000 ton aan gevaarlijk afval aan- en af te voeren.

Sluiting kolencentrales in het Ruhrgebied
In Duitsland zijn diverse kolencentrales gesloten.
volgende impact:

Dit heeft de

e Chemiepark Marl (2019)

Hier leverde de binnenvaart op jaarbasis zo’n 200.000 ton kolen aan
voor verbranding. Deze stroom komt te vervallen.

¢ Kolencentrale voor stadsverwarming Duisburg (2018).

Ook dit is een zeer kleine kolencentrale (95 MW) die voornamelijk
bevoorraad werd vanaf Kohleninsel in Duisburg. Dit betekent voor
de binnenvaart een verlies van 240.000 ton kolen, bij de
veronderstelling dat de centrale jaarrond op vollast draaide.

e Sluiting kolencentrale Werne
In 2019 zal de kolencentrale bij Werne sluiten. De afgelopen jaren
is er in totaal 380.000 ton volume per jaar vervoerd naar deze
centrale met de binnenvaart.

e Het Duitse Kolenbeleid bepaalt voorts dat per 2022 de hoeveelheid
in kolencentrales opgewekte energie wordt teruggebracht van 21
naar 15 GW. Ook dit heeft effect op het volume dat vervoerd wordt:
met name de deelstaten Hessen (-900.000 ton) en Nordrhein-
Westfalen (-2.400.000 ton) zullen minder kolen per binnenvaart
ontvangen.
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Nieuwe kolencentrale te Datteln

In Datteln bouwt men aan een nieuwe kolencentrale met een totale
capaciteit van 1055 MW. Onduidelijk is wanneer deze centrale in bedrijf
gaat; het vergunningenbesluit was opgeschort maar het proces is in
2014 weer in gang gezet. In 2017 is een speciale vergunning
uitgegeven ter voltooining van deze centrale, echter hiertegen zijn ook
weer klachten gekomen. Naar verwachting wordt de centrale in 2020
op het elektriciteitsnet aangesloten. De terminal zal naar verwachting
zo’n 2,5 miljoen kolen per jaar verbranden. Omdat de terminal ook een
railaansluiting kent, verwachten wij dat er een stroom per
binnenvaartschip op gang komt met ordegrootte 1,2-1,5 miljoen ton
kolen per jaar.

De Rijn vanaf Mannheim, Bovenrijn, inclusief Franse
Rijnhavens en Zwitserland.

Trimodale containerterminal Rijnhaven Weil am Rhein

De in Basel gevestigde terminaloperator Swissterminal en de rederijen
Danser Switzerland en Ultra-Brag willen samen in de haven van Weil
een containerterminal bouwen met een capaciteit van 100.000 TEU per
jaar bouwen, een investering van 15 tot 20 miljoen euro. Naar
verwachting wordt de terminal in 2021 opgeleverd. De omliggende
infrastructuur (autowegen en spoorlijnen) zullen uiterlijk in 2024 op
orde gebracht worden.

Terminal Basel Nord

In Basel wordt een nieuwe containerterminal gerealiseerd. In eerste
instantie wordt dit een rail/road terminal. In een later stadium zal een
apart havenbekken gegraven worden om zo ook binnenvaartoverslag
mogelijk te maken. De werkzaamheden voor de terminal bij Basel Nord
worden in 2016 gestart en zullen in 2019 gereed zijn. Volgens planning
zal overslag op de binnenvaart plaats kunnen vinden in 2022.
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3.3.3 Ontwikkelingen in Belgié
Ontwikkelingen in Vlaanderen en Brussels gewest

Uitbreiding containerterminal Wielsbeke

Bij Wielsbeke (Belgié, Vlaanderen) wordt de Wielsbeke River Terminal
uitgebreid om aan de groeiende vraag naar
binnenvaartoverslagcapaciteit te voldoen. De renovatie en uitbreiding
van de huidige terminal zullen starten in mei 2020. Er komt 5000m2
bij, alsmede 70m extra kade. Hiermee wordt de huidige kade verlengd
van 250m tot 320m. De opening is gepland voor eind 2021. De
waterweg waaraan de terminal is gelegen vormt de verbinding tussen
de Seine en de Schelde. De beoogde volumes na de uitbreiding zijn nog
niet benoemd. De overslag in 2019 bedroeg 22.500 TEU en 30.000 ton
bulkvolume.

Opening biomassacenrale Gent

Energieconcern Belgian Eco Energy gaat op de Coal Terminal in Gent
(Belgié, Vlaanderen) een grote biomassacentrale realiseren. De
investering in de nieuwe energie- en warmtecentrale bedraagt
ongeveer €100 min. Het oorspronkelijk plan was om een aanzienlijk
grotere centrale te bouwen (€450 min.) en hier energie op te wekken
uit biomassa afkomstig uit Afrika, Brazili€ en Spanje. Dit plan werd
echter in 2015 afgekeurd vanwege een gebrek aan draagvlak.

De nieuwe centrale zal hoofdzakelijk energie opwekken uit houtafval
van bedrijven en containerparken in de regio. De initiatiefnemer geeft
aan dat het aanvoergebied van houtafval vrij groot is: Amsterdam valt
hier ook nog binnen. Een groot deel van het hout zal per
binnenvaartschip worden aangeleverd. De prognose is dat de aanvoer
vanuit Nederland op jaarlijkse basis 12.500 ton zal bedragen.

Opening Ineos in Lillo

Chemieconcern Ineos is in 2020 gestart met de bouw van twee grote
chemiefabrieken in Lillo, nabij Antwerpen (Belgié, Vlaanderen). De
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opening van de vestigingen is gepland in 2024, en zal naar verwachting
400 banen creéren. Het gaat om een ethaankraker en een
propaandehydrogenatiefabriek; beiden zullen na inbedrijfname de
grootste van hun soort in Europa zijn. Productiecijfers voor de nieuwe
fabrieken zijn nog niet bekend.

3.3.4 Ontwikkelingen in Frankrijk
Wij zien geen noemenswaardige ontwikkelingen in Frankrijk.
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Figuur 4.1 Ontwikkeling volume en tonkilometers voor de gehele binnenvaart
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Ontwikkeling van het binnenlandse volume

De binnenlandse vaart nam in de afgelopen jaren sterk toe. Het volume
groeide van 112 miljoen ton in 2015 naar 120 miljoen in 2019. Onder
invloed van de COVID-19 crisis zal ook het binnenlandse volume dalen.
Wel daalt het aanzienlijk minder sterk dan het internationale vervoer.

Dit jaar worden volumes gerealiseerd tussen de 116 miljoen ton
(geen lockdown meer) of 113 miljoen ton (tweede lockdown).
Naar 2025 toe ontwikkelt het binnenlandse volume in de
binnenvaart zich naar 121 miljoen ton (gunstigste scenario) of 118
miljoen ton (ongunstigste scenario).

Het dal ligt in het gunstigste scenario op 112 miljoen ton in 2023,
en op 104 miljoen ton in 2021 in het ongunstigste scenario.

De binnenlandse vaart blijft redelijk op de been door een aantal
ontwikkelingen:
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Ondanks de stikstof- en PFAS-crisis heeft de
bouwmaterialenindustrie een goed jaar gehad. Het wegnemen van
de PFAS-beperkingen heeft de volumes doen laten groeien. De
ordeportefeuilles van GWW-bedrijven waren nog goed gevuld.
Daarna zal de bouwmaterialenindustrie volume moeten inleveren.
De binnenlandse vaart kan profiteren van modal shift van
containers van het wegvervoer naar containers. Met name rondom
Lelystad en in het oosten van het land kon het aantal containers

groeien.
De binnenlandse vaart wordt maar beperkt geraakt door de
energietransitie. Enkel de Amercentrale wordt per

binnenvaartschip met kolen bevoorraad. Andere kolencentrales
worden direct per zeeschip voorzien van grondstoffen.

De binnenlandse vaart werd slechts beperkt geraakt door de
mondiale handelsspanningen die in Duitsland de staal- en
automobielindustrie raakte. Dat heeft te maken met de aard- en
omvang van de Nederlandse industrie. Onze enige hoogoven is
gevestigd aan het Noordzeekanaal en wordt dus zeer beperkt door
binnenvaart bevoorraad.

Figuur 4.2 Ontwikkeling volume en tonkilometers voor de gehele binnenvaart
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Ontwikkeling van het exportvolume

De omvang van het exportvolume vanuit Nederland naar landen zoals
Duitsland, Belgié en Frankrijk is de afgelopen jaren sterk afgenomen.
In 2015 werd er nog 137 miljoen ton goederen door
binnenvaartschepen naar het buitenland vervoerd; in 2019 was dit
gedaald tot 125 miljoen ton goederen. Dit komt in sterke mate door de
energietransitie en mondiale handelsspanningen, waardoor kolen- en
ertsvolumes richting Duitsland onder druk zijn komen te staan.

We zien de volgende ontwikkelingen:

e Voor 2020 wordt een daling verwacht van het exportvolume naar
ongeveer 106 miljoen ton (in het diepdalscenario) tot 110 miljoen
ton in het bassiscenario.

e Naar de toekomst toe zullen de volumes niet stijgen, maar blijven
hangen op het niveau van 2020. Het dieptepunt wordt bereikt in
2021 voor het diepdalscenario (97 miljoen ton) en in 2022 voor het
basisscenario (104 miljoen ton).

e Naar 2025 toe ontwikkelen de volumes naar 105 miljoen ton (-16%
t.o.v. 2025) in het diepdalscenario en 107 miljoen ton (-14% t.o.v.
2025) in het basisscenario. De vervoersprestatie neemt naar 2025
toe af met 18 tot 20%.

De volgende duiding kan gegeven worden aan de ontwikkelingen:

e Het kolenvervoer naar Duitsland halveert en dat beinvlioedt met
name het vervoer met drogeladingschepen. Dit verklaart voor 12
miljoen ton de daling naar 2025 toe.

e De hoeveelheid ijzererts neemt ook af, vooral als gevolg van de
handelsspanningen. Dit volume daalt ten opzichte van 2019 met 4
miljoen ton.

e Als gevolg van de energietransitie en verminderde productie bij
raffinaderijen daalt na 2025 ook het vervoer wvan
aardolieproducten. Ook dit verklaart voor 12 miljoen een daling.

e Er vindt bescheiden groei plaats in het containersegment, a 3
miljoen ton lading.

-

Figuur 4.3 Ontwikkeling volume en tonkilometers voor de gehele binnenvaart
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4.3

Ontwikkeling van het importvolume

De hoeveelheid goederen die via de binnenvaart vanuit het buitenland

naar Nederland vervoerd wordt, is de afgelopen jaren licht gestegen.

In 2015 werd er nog 65 miljoen ton lading met de binnenvaart

ingevoerd; dit is gestegen naar 69 miljoen ton in 2019. Voor de

komende jaren verwachten wij de volgende ontwikkelingen:

e Als gevolg van de corona-crisis daalt het ingevoerde volume naar
65,5 miljoen ton in het diepdalscenario en 67,5 miljoen in het
basisscenario. Dit komt overeen met een daling van 2 tot 5 procent
van het volume.

e Een tijdelijke dip vindt plaats in 2021 en dat geldt voor beide
scenario’s. In het basisscenario gaat het om 65 miljoen ton (-6%)
en in het diepdalscenario gaat het om 58 miljoen ton (-16%).

e De ontwikkeling naar 2025 toe is niet rooskleurig. In het
basisscenario daalt het volume langzaam verder naar uiteindelijk
63,5 miljoen ton (-8%) in het basisscenario en 62 miljoen ton
(-10%) in het diepdalscenario.

e De vervoersprestatie blijft redelijk op peil en daalt naar 2025 toe
met 3% in het basisscenario en 5% in het diepdalscenario.

De volgende duiding kan gegeven worden aan de ontwikkelingen.

e De invoer van aardolieproducten zal sterk dalen, van 16 miljoen
ton in 2019 naar 10 miljoen ton in 2025. Dit komt door de lage
olieprijs, waardoor raffinaderijen in het achterland minder benzine
produceren voor de export. Ook de energietransitie draagt hier aan
bij.

e Tegenover deze daling staat een stijging van het vervoer van
bouwmaterialen en containers. De stijging van bouwmaterialen
komt vooral door het afnemen van de hoeveelheid grind in
Nederland naar de toekomst toe. Het vervoer van containers stijgt
bescheiden.
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Figuur 4.4 Ontwikkeling volume en tonkilometers voor de gehele binnenvaart
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Droge lading

Vervoerd gewicht

Droge ladingschepen en samenstellen daarvan vervoerden in 2020
naar schatting 156 tot 160 miljoen ton lading. Hiervan is 72 tot 74
miljoen ton goederen bestemd voor het binnenlandse vervoer, betreft
het 48 tot 49 miljoen ton aan uitvoer en 36 tot 37 miljoen ton aan
invoer. Dit is significant lager (-8% in het diepdalscenario en -5% in
het basiscenario) dan in 2019, toen er in de drogeladingsector nog 169
miljoen lading vervoerd werd.

Naar de toekomst toe wordt het volgende verwacht:

Een ontwikkeling naar 159 tot 163 miljoen ton drogelading in het
jaar 2025. Hierbij valt met name op dat de export blijft afnemen,
zelfs na de jaren met een verwachte COVID-19 invloed.

Het binnenlandse vervoer ondervindt maar beperkte hinder van de
COVID-19 crisis en vertoont in het jaar 2020 mogelijk zelfs groei.
In het diepdalscenario zakt het volume weg naar 65 miljoen ton
(-10%) in 2021, maar het herstelt daarna langzaam weer naar het
niveau van 2019 en 2020. In het basisscenario ontwikkelt het
binnenlandse volume zich uiteindelijk naar 75 miljoen ton in 2025,
een stijging van 3% ten opzichte van 2019.

De export daalt gevoelig, van 55 miljoen droge lading in 2019 naar
uiteindelijk 46 of 47 miljoen ton, afhankelijk van het COVID-19
scenario. Opvallend hierbij is dat de daling ook na de periode waarin
we last hebben van de COVID-19 pandemie doorzet. Dit heeft te
maken met de energietransitie in Duitsland, waardoor het
kolenvervoer halveert.

Het volume aan ingevoerde goederen daalt weliswaar onder invloed
van de COVID-19 crisis in de jaren 2020 en 2021 (-10 tot -12%),
maar stijgt daarna weer naar het niveau van 2019. Toenames in het
containervervoer en invoer van bouwmaterialen dragen hier aan bij.

e

Figuu
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Het vervoer met kleine drogeladingschepen (0 t/m 800 ton) neemt
tot en met 2025 sterk af. Daar waar in het jaar 2019 nog 15,6
miljoen goederen met schepen uit deze grootteklasse vervoerd
werd, daalt dit naar 13,7 miljoen ton in het diepdalscenario en 14,0
miljoen ton in het basisscenario. Dit komt overeen met een daling
van -10 tot -12%. Naar de toekomst toe neemt zowel het
bouwmaterialenvervoer als het veevoedersegment af; juist in deze
segmenten zijn deze schepen prominent vertegenwoordigd.
Middelgrote drogeladingschepen (800 tot 2050 ton) zien het
volume ook dalen, maar in minder sterke mate als de kleinste
eenheden. In 2019 vervoerden schepen uit deze grootteklasse nog
49,5 miljoen ton goederen; dit daalt naar 44,9 miljoen ton in het
diepdalscenario en naar 45,8 miljoen ton in het basisscenario. Dit
komt overeen met een daling van 7 tot 10%. Voor deze schepen
geldt hetzelfde als de kleinste categorie: ze worden in sterke mate
ingezet in het bouwmaterialen- en veevoervervoer. Dit zijn voor de
binnenvaart krimpmarkten.

Ook de grote schepen (2050 tot 4000 ton) zien hun markt krimpen.
In 2019 vervoerden deze schepen in totaal nog 65,7 miljoen ton
lading. Dit daalt in 2020 naar 59,4 tot 61,1 miljoen ton en stijgt
daarna weer langzaam naar uiteindelijk 62,6 tot 64,0 miljoen ton
in 2025. Dit komt overeen met een groeicijfer van -3 tot -6%. Deze
schepen worden in het bijzonder getroffen door de slechte
vooruitzichten van de kolenmarkten. De containers zorgen bij deze
scheepsklasse juist voor groei.

Samenstellen kennen ook een negatieve marktontwikkeling naar
2020 toe. Daar waar in 2019 nog in totaal 21,0 miljoen ton lading
vervoerd werd, daalt dit naar 20,0 miljoen ton in het
diepdalscenario en 20,5 miljoen in het basisscenario. Oorzaak van
de daling zijn afnemende volumes in het kolenvervoer.
Bovenmaatse schepen worden in het bijzonder ingezet voor
containervervoer. Deze klasse kent als enige juist een stijging naar
de toekomst toe. Dit komt door de groei in de containermarkt, waar
deze schepen primair voor ingezet worden.

Figuur 5.2

Ontwikkeling volume van droge ladingschepen naar scheepsgrootte
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Als we kijken naar de verwachte ontwikkeling van de goederensoorten
die door de drogeladingschepen in de binnenvaart vervoerd worden,
dan valt het volgende op:

e Bouwmaterialen zijn het belangrijkste ladingsegment voor droge
lading schepen. In 2019 vervoerden drogeladingschepen in totaal
60 miljoen ton aan bouwmaterialen, 35% van het totale volume
van drogeladingschepen. Naar de toekomst toe verwachten wij een
stabilisatie op dit niveau, zowel in het basisscenario als het
diepdalscenario.

e We zien een sterke groei bij het vervoer containers. Deze markt is
gegroeid van 37 miljoen ton in 2015 naar 45 miljoen ton in 2019.
Voor het jaar 2020 verwachten wij een afname naar 41-42 miljoen
ton, afhankelijk van de COVID-19 ontwikkelingen. Naar 2025
verwachten we echter een autonome stijging richting 47 a 48
miljoen ton aan gecontaineriseerde goederen.

e We zien een afname bij het vervoer van steenkolen. Deze markt
was in 2015 nog goed voor 22 miljoen ton aan lading voor
drogeladingschepen. Onder invloed van de energietransitie, met
name in Duitsland, daalde dit naar 15 miljoen in 2019. Voor het
jaar 2020 verwachten wij een volume van 10-11 miljoen ton, en
naar 2025 een ontwikkeling richting 8 miljoen ton.

e We voorzien een forse daling bij het vervoer van voedingsmiddelen
met drogeladingschepen. Deze deelmarkt omvat een relatief
stabiel volume van circa 11 a 12 miljoen ton goederen per jaar.
Onder invloed van de stikstofcrisis verwachten wij dat de vraag van
de Nederlandse veevoederindustrie terugvalt, waardoor er in 2025
nog maar 7 miljoen ton veevoeders per binnenschip vervoerd
worden.

e Het vervoer van landbouwproducten (gerst, tarwe, etc.) en
metaalproducten (staalrollen e.d.) blijft de komende jaren relatief
stabiel. We voorzien een beperkte groei bij het vervoer van
chemicalién (van 7,3 miljoen ton in 2019 naar 7,6-7,8 miljoen in
2025). Ook het vervoer van afval per binnenschip zal groeien.

e

Figuur 5.3 Ontwikkeling volume van droge ladingschepen naar ladingsoort
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Vervoersprestatie

De vervoersprestatie van drogeladingschepen bedraagt in 2020 in
totaal naar schatting 38 a 39 miljard tonkilometer. Dit is significant
lager dan in 2019, toen de vervoersprestatie van drogeladingschepen
nog 42 miljard tonkilometer bedroeg. In totaal zal de vervoersprestatie
dalen met 8 a 10% ten opzichte van 2019.

Naar de toekomst toe verwachten we de volgende ontwikkelingen:

48

De vervoersprestatie van drogeladingschepen zal de komende
jaren het niveau van 40 miljard tonkilometer niet overschrijden.
Daarmee blijft de vervoersprestatie de komende jaren op het
niveau van 2020. Dit komt met name door een sterke afname van
de vervoersprestatie in het exportvervoer.

De export wordt namelijk sterk geraakt door langjarige trends,
zoals de energietransitie. De vervoersprestatie voor de export is in
2020 met 16 tot 18% afgenomen.Hierdoor neemt het aantal
bulkgoederen - en dan met name steenkolen - dat vervoerd naar
Duitsland sterk af. Na 2020 volgt geen herstel, maar een verdere
afname richting 14,6 of 14,9 miljard tonkilometer in 2025. Dit
hangt nog altijd vooral samen met de verwachte daling van het
kolenvervoer.

Tegenover dalingen in het exportvolume, staan stijgingen van de
vervoersprestatie bij het importvolume en het binnenlandse
vervoer.

o Het binnenlandse vervoer vertoont een bescheiden groei,
van 8,3 miljard tonkilometer in 2019 naar 8,4-8.5 miljard
tonkilometer in 2025. In de binnenlandse markt is met
name het containervervoer de drijvende kracht achter de
groei.

o Bij het importvolume is de groei eveneens beperkt, van
15,5 miljard tonkilometer in 2019 naar 15,6-16,0 miljard
tonkilometer in 2025. Dit komt met name door groei van
het aantal bouwmaterialen dat ingevoerd wordt naar
Nederland.

Figuur 5.4

Ontwikkeling vervoersprestatie van droge ladingschepen naar richting
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5.1

5.1.

1

Binnenlands vervoer

Naar provincie

Vervoerd gewicht - naar herkomst

In

het binnenlandse vervoer van drogelading zijn de

zeehavenprovincies in Nederland prominent vertegenwoordigd. Dat
blijkt ook uit de figuren aan de rechterzijde:

De provincie Zuid-Holland is de belangrijkste herkomstprovincie
voor drogeladingschepen in de binnenvaart die in de binnenlandse
vaart actief zijn. Dat hangt samen met de aanwezig van de
Rotterdamse haven. In 2019 werd er in deze provincie in totaal
voor 17,4 miljoen ton goederen geladen bestemd voor
binnenlandse bestemmingen. In 2020 is dit, als gevolg van de
COVID-19 crisis, gedaald naar 15,6-16,1 ton goederen. Naar 2025
toe verwachten we een groei naar 17,3 tot 17,7 miljoen ton lading,
met name als gevolg van toenemende volumes in het
containersegment.

De provincie Noord-Holland is een goede tweede. In deze provincie
zijn in het Noordzeekanaalgebied de havens van IJmuiden en
Amsterdam gelegen. In 2019 werd er in totaal 12,7 miljoen ton
goederen bestemd voor binnenlandse geladen in de provincie
Noord-Holland. Dit daalde als gevolg van de COVID-19 crisis naar
11,5 tot 11,8 miljoen ton. Naar 2025 wordt geen herstel verwacht;
de volumes zullen uitkomen op 11,6 tot 11,8 miljoen ton. Dit hangt
samen de daling van de veevoedertransporten, van 1,5 miljoen ton
in 2020 naar 1,0 miljoen ton in 2025. De overige goederensoorten
vertonen lichte groei.

Flevoland wordt ook een belangrijke herkomstprovincie voor de
binnenvaart. Dit hangt in sterke mate samen met de toenemende
zandwinning in het IJssel- en Markermeer. In 2020 is het volume
flink gegroeid naar 8,0 miljoen ton zand. Hoewel dit afneemt naar
6,6 miljoen ton in 2025, wordt dit gecompenseerd door een
toename van het aantal containers als gevolg van Flevokust Haven.

e

Figuur 5.5

Ontwikkeling van het vervoerd gewicht van droge lading in het binnenlands
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Vervoerd gewicht — naar bestemming

Figuur 5.6 toont de ontwikkeling van het binnenlandse volume in de
drogeladingvaart naar bestemmingsprovincie voor de twee scenario’s.
We trekken hieruit de volgende conclusies:

50

De belangrijkste bestemmingsprovincie voor de binnenvaart is de
provincie Zuid-Holland. In 2019 werd in totaal 20,3 miljoen ton
overgeslagen. In 2020 steeg dit, ondanks de COVID-19 en primair
door omvangrijke werken in de GWW-sector, naar 23,2 tot 23,8
miljoen ton. Voor 2025 wordt een volume verwacht van 25,0 tot
25,5 miljoen ton. Deze groei hangt samen met de sterk
toenemende containeroverslag tussen binnenvaart en zeevaart in
deze haven. Het volume in deze markt neemt toe van 11,0 miljoen
ton in 2019 tot 14,0-14,3 miljoen ton in 2025.

Ook hier komt de provincie Noord-Holland op de tweede plaats en
dat heeft te maken met de aanwezigheid van o.a. de zeehavens
van IJmuiden en Amsterdam in het Noordzeekanaalgebied. In
totaal werd in er 2019 12,7 miljoen ton goederen met binnenlandse
herkomst gelost in de provincie Noord-Holland. Hiervan betreft het
merendeel bouwmaterialen. De bouwwerkzaamheden bij de
Nieuwe Zeesluis te IJmuiden hebben in 2018 en 2019 voor een
impuls gezorgd. In 2020 zijn de werkzaamheden beéindigd;
bovendien zorgde de COVID-19 crisis voor een terugval in het
volume naar in totaal 10,6 tot 10,9 miljoen ton. Naar 2025 toe
verwachten we in Noord-Holland geen groei, maar een beperkte
daling naar 10,3 a 10,5 miljoen ton per jaar, met name door minder
aanvoer van bouwmaterialen.

Verder is het opvallend dat het volume in Groningen vanaf 2020
sterk is afgenomen. Dit hangt samen met het project “ombouw
zuidelijke ringweg Groningen”, waarvoor veel zand aangevoerd is.
Het grootschalig aanvoeren van zand per schip voor dit project is
in 2020 gestopt. In Flevoland vindt in 2021 en 2022 juist een
toename plaats, als gevolg van grondtransporten voor het project
“Stichtse Kant”.

Figuur 5.6

Ontwikkeling van het vervoerd gewicht van droge lading in het binnenlands
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5.1.2

Naar scheepsgrootteklasse

Vervoerd gewicht

Figuur 5.7 toont de ontwikkelingen met betrekking tot het
binnenlandse vervoer van drogelading naar scheepsgrootteklasse.
Daarbij valt het volgende op:

Kleine en middelgrote schepen (M1 t/m M7) lijken in het
binnenlandse vervoer niet tot nauwelijks geraakt te worden door
de COVID-19 crisis. Het volume blijft in 2020 minimaal op peil, en
kan in het basisscenario zelfs stijgen. Met name schepen uit klasse
M3 vervoeren veel extra lading. Dit zijn doorgaans schepen die
worden ingezet voor het vervoer van bouwmaterialen.Naar 2025
toe neemt het aandeel van kleine en middelgrote schepen in de
binnenlandse vaart wel af. In totaal gaat het om een daling t.o.v.
2019 van ongeveer 6%.

Het aandeel van de grotere schepen (M8 en M9) is tussen 2020 en
2019 juist afgenomen. Voor schepen met een lengte tot 110 meter
(M8) gaat het om een daling in de ordegrootte van van 1-4%, voor
schepen tussen de 110 en 135 meter lengte (M9) gaat het om een
daling van 11-15%. Dit verschil kan verklaard worden door de
ladingstromen waarvoor deze schepen worden ingezet. Schepen uit
de klasse M8 vervoeren in de binnenlandse vaart een divers pakket
aan goederen, terwijl schepen klasse M9 vrijwel uitsluitend
containers vervoeren op de binnenlandse markt. Naar 2025 wordt
een beperkte groei voorzien, van 0 tot 2% t.o.v. 2019 voor schepen
uit de M8-klasse en 5 tot 8% voor de M9 klasse.

Schepen uit de klassen M10-M12 worden ook primair op de
containermarkten ingezet. Opvallend genoeg laat deze klasse een
stabiel volume zien in 2020. Naar 2025 vindt forse groei (+45%)
plaats in de binnenlandse markten, met name in de containers.
We zien een toenemende inzet van koppelverbanden in het
binnenlandse vervoer. Deze schepen gaan ook vooral ingezet
worden bij het vervoer van container. In totaal groeit het klasse
Vb-koppelverband met 20% en het C4-verband met 100%.

e

Figuur 5.7 Ontwikkeling vervoerd volume binnenlands vervoer van droge lading naar
scheepsgrootteklasse.
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Vervoersprestatie

52

Daar waar voor het volume geldt dat ongeveer 51% van het
binnenlandse vervoer plaatsvindt met kleine en middelgrote
schepen, is het aandeel in de vervoersprestatie van deze schepen
een stuk lager: 45%. Dat betekent dat kleinere schepen goederen
over gemiddeld gezien kortere afstanden vervoeren.

Bij kleinere schepen werd een volume-ontwikkeling naar 2025 toe
geconstateerd van -6%, is de ontwikkeling in tonkilometers een
stuk minder ongunstig: -1%. Dat betekent dat de afstanden waarop
kleine schepen hun goederen gaan vervoeren, gemiddeld gezien
gaan groeien. Dit hangt samen met het kleinere aandeel veevoeders
in de ladingmix. Deze lading wordt gemiddeld gezien over relatief
korte afstand vervoerd. In het bijzonder zien we deze ontwikkeling
bij schepen uit klassen M5 (volume: -2%, vervoersprestatie +5%)
en M6 (volume -10%, vervoersprestatie -2%).

Bij grotere schepen zien we juist een tegengestelde ontwikkeling.
Daar neemt het volume toe, maar de vervoersprestatie groeit wat
minder hard. Zo geldt voor de M8-schepen (110 x 11,45 meter) dat
het volume groeit met 2%, maar de vervoersprestatie met 2%
daalt. Voor schepen van M9, die primair worden ingezet bij het
vervoer van containers, geldt juist een volume ontwikkeling van
+7% en een vervoersprestatie ontwikkeling van +18%. Deze
schepen gaan dus over langere afstanden hun lading vervoeren.
Bij koppelverbanden maakten we melding van een fors grotere inzet
in de binnenlandse vaart, met name door een toegenomen rol in de
containervaart. Het geschikt maken van het Julianakanaal in
Limburg voor schepen van deze klasse draagt hier aan bij. Bij deze
schepen nemen wij bij de vervoersprestatie een vergelijkbare
ontwikkeling waar als bij het volume.

Voor bovenmaatse motorvrachtschepen zien wij een geringe groei
van het aantal tonkilometers dan het volume (+38% in tkm, +47%
in volume). Dit hangt samen met de relatief kortere
containertrafieken waarvoor deze schepen ingezet gaan worden
(bv. Rotterdam < Moerdijk en Rotterdam < Amsterdam).

Figuur 5.6

Ontwikkeling van de vervoersprestatie van het binnenlands vervoer van droge
lading naar scheepsgrootteklasse.
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5.1.3

Naar ladingsoort
Figuur 5.9 toont de ontwikkeling van het binnenlandse volume naar
ladingsoort. Daarbij valt het volgende op:

e De belangrijkste goederengroep bij het binnenlandse vervoer van

drogelading is het vervoer van bouwmaterialen. Ongeveer 45 tot
50% van het binnenlandse volume aan drogelading per
binnenvaartschip betreft het vervoer van bouwmaterialen. In 2020
is de hoeveelheid getransporteerde bouwmaterialen als gevolg van
enkele zeer grote projecten in de grond-, weg- en waterbouw
gestegen met 10%. Naar 2025 verwachten wij een daling van van
5% a -7% ten opzichte van 2019.

e Een goede tweede is het vervoer van containers. Dit segment

neemt jaar over jaar een steeds groter aandeel in. In 2020
stabiliseert of daalt (-3%) het volume aan containers licht, als
gevolg van de COVID-19 crisis en de beperkte productie van
fabrieken in het binnenland. Naar 2025 wordt een groei verwacht
van 19 tot 21% ten opzichte van 2019.

e Het agribulksegment kent in Nederland slechte vooruitzichten, met

name als gevolg van het inkrimpen van de veestapel.
Voedingsmiddelen en landbouwproducten bestemd voor
veevoederfabrieken zullen sterk dalen. Het effect hiervan is reeds
merkbaar in 2020 en zal zich naar de toekomst doorzetten. Wij
verwachten voor de drogeladingvaart een ontwikkeling van -43 tot
-44% bij de voedingsmiddelen en een ontwikkeling van -10
tot -12% bij de landbouwproducten.

e Bij de overige goederensegmenten vindt vooral een stijging plaats.
Bij het vervoer van metalen, met name tussen de haven van
IJmuiden en het staalcluster in Zuidoost-Nederland, wordt een
groei voorzien van 17 tot 19% naar 2025 toe. In 2020 is deze
sector juist nog sterk getroffen door de COVID-19 crisis. Ook voor
het vervoer van afvalproducten per binnenvaartschip zien wij een
groei optreden van 17 a 19% naar 2025 toe.

e

Figuur

5.9 Ontwikkeling van het vervoerd gewicht van het binnenlands vervoer van
droge lading naar ladingsoort

Miljoenen tonnen

Miljoenen tonnen

Basisscenario

80
70
60
50
40
30
20

10
e
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

m Aardolieproducten m Afval
Bouwmaterialen B Chemicalién

m Containers IJzererts

m Landbouwproducten m Metalen

B Steenkolen mVoedingsmiddelen

m \/oertuigen, constructies, etc,

Diepdalscenario

80
70
60
50
40
30
20
10

. ____ _________ ______________________________|
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Bron:

Panteia (2020)

53



5.2

5.2.1

Internationaal vervoer

Naar vaargebied

5.2.1.1 Export vanuit Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 5.10 toont de ontwikkeling van het vervoerde gewicht van
drogeladingschepen van het internationale transport vanuit Nederland,
opgesplitst naar vaargebied. Daaruit valt direct al op dat de volumes
sterk worden verwacht dalen, .met 15 tot 17% naar 2025 toe.
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Ook voor de komende jaren verwachten we een afname van het
exportvolume. Deze afname doet zich vooral voor naar Duitsland
en dan in het bijzonder het vaargebied “Beneden-Rijn”. In 2020
dalen de volumes naar dat gebied met 15% naar 18,9 miljoen ton
en naar 2025 verwachte we een verdere daling richting uiteindelijk
16,7 a 17 miljoen ton (tegen 21,7 miljoen ton in 2025). Ook
richting de West-Duitse kanalen zien we een daling van 18%
optreden.

Ook voor het internationale vervoer naar de Midden-Rijn zien we
een daling van het drogeladingvolume. Ook hier gaat het om grote
hoeveelheden kolen die worden vervoerd naar de kolencentrales te
Mannheim. Wij verwachten een daling van 35% t.o.v. 2019. Een
dergelijke ontwikkeling zien we ook op de zijrivieren van de Rijn:
de Moezel -24 a -25%, de Neckar -57 a -58%.00k hierbij gaat het
vooral om een afname van de kolentransporten.

Op de Boven-Rijn verwachten we een daling van de volumes met
20%. Dit hangt vooral samen met de kwetsbaarheid van de Rijn
tijdens laagwater, waardoor volumes zijn verloren aan het
spoorvervoer.

Het is niet alleen kommer- en kwel in het internationale vervoer.
De volumes richting Vlaanderen blijven in stand (-1% a +1% t.o.v.
2019) en richting de Oost-Duitse kanalen vindt behoorlijke groei
plaats (+12 a +14%). Naar Wallonié wordt juist een daling
verwacht van 24 a 26%.

Figuur 5.10 Ontwikkeling van het vervoerd gewicht en de vervoersprestatie van het

internationaal transport (export) van droge lading naar vaargebied
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Vervoersprestatie

Figuur 5.11 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie van
drogeladingschepen in de internationale vaart vanuit Nederland.
Evenals bij de volume-ontwikkeling, valt ook hier op dat de
vervoerspresatat de vervoersprestatie sterk terugloopt. De volgende
opmerkingen kunnen geoplaatst worden bij de grafieken.

De vervoersprestatie in de internationale binnenvaart loopt naar
verwachting terug met 19,5 tot 21% naar 2025 toe. Genierieke
oorzaken hierbij zijn de energietransitie, waardoor het
kolenvervoer  terugloopt, en concurrentie met  andere
vervoersmodaliteiten. In totaal zakt de vervoersprestatie in de
internationale binnenvaart met 1/3¢ in de periode 2015-2025.

De vervoersprestatie in de internationale binnenvaart vanuit
Nederland loopt harder terug dan het vervoerde volume. Dit
betekent dat de gemiddelde vervoersafstand terugloopt.

Dit komt omdat de vervoersprestatie op bestemmingen die verder
weg gelegen zijn, relatief gezien harder terugloopt dan de
bestemmingen dichtbij. Zo neemt de vervoersprestatie naar
Vlaanderen nauwelijks toe of af, en hetzelfde geldt voor Noord-
Franse bestemmingen. Daarentegen daalt de vervoersprestatie
naar bestemmingen op de Rijn en haar zijrivieren juist zeer fors.
De vervoersprestatie loopt het hardst terug op de Neckar. Het
merendeel van het exportvolume vanuit Nederland naar
Neckarbestemmingen betreft steenkool. De komende jaren loopt
de vraag naar steenkolen in Duitsland sterk terug door de
energietransitie.

De grootste klap komt echter van het teruglopen van de
vervoersprestatie naar Benedenrijn bestemmingen, zoals
Duisburg, Dusseldorf en Keulen. De vervoersprestatie loopt daar
terug van 5,8 miljard tonkilometer in 2019 naar 4,4 a 4,5 miljard
tonkilometer in 2025.

Figuur 5.11

internationaal transport (export) van droge lading naar vaargebied
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Figuur 5.12 Ontwikkeling van het vervoerd gewicht en de vervoersprestatie van het
internationaal transport (import) van droge lading naar ladingsoort

5.2.1.2 Import naar Nederland
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Vervoerd gewicht en vervoersprestatie

Figuur 5.13 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie van de
internationale invoer met drogeladingschepen. Hierbij valt op dat er
naar 2025 toe een stijging plaatsvindt ten opzichte van 2019, met 1
tot 3%, afhankelijk van het COVID-19 scenario.

e Bijzonder is het feit dat voor het eerst sinds zeer lange tijd de
vervoersprestatie bij importstromen deze van exportstromen
overtreft. Dat heeft te maken met de specifieke ladingstromen.
Stroomopwaarts worden vooral zware bulkgroederen, zoals kolen
en ertsen vervoerd, alsmede een relatief groot aandeel lege
containers. Deze stromen gaan naar 2025 toe dalen.
Stroomafwaarts gaat het om voornamelijk beladen containers,
bouwmaterialen en landbouwproducten.

e In de jaren van de COVID-19 crisis daalt de vervoersprestatie van
de binnenvaart. Afhankelijk van de precieze uitwerking, daalt de
vervoersprestatie in het basisscenario met 6% t.o.v. 2019, en in
het in diepdalscenario gaat het om een daling van 8%. De
vervoersprestatie daalt procentueel het hardst in het vervoer naar
de Beneden-Rijn (met name afname van het containervervoer en
minder staalproducten) en vanuit Frankrijk. Ook op de Boven-Rijn
is het volume sterk teruggelopen, met name door minder
containerafvaarten door stilgelegde productie.

e De vervoersprestatie van de internationale binnenvaart stijgt,
terwijl het vervoerde volume daalt. Hieruit blijkt dat dat de
gemiddelde vervoersafstanden gaan toenemen. Dat is ook logisch,
want we zien de grootste stijgingen op verderwe gelegen
bestemmingen (Oost-Duitse kanalen, Main), terwijl we op korte
afstand maar beperkte groei of zelfs dalingen zien (Vlaanderen,
Wallonié, Beneden-Rijn).

Figuur 5.13 Ontwikkeling van het vervoerd gewicht en de vervoersprestatie van het
internationaal transport (import) van droge lading naar ladingsoort
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5.2.2

Naar scheepsgrootteklasse

5.2.2.1 Export vanuit Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 5.14 toont de ontwikkeling van het vervoerde volume in het
internationale vervoer van drogelading voor het exportvolume. .Hierbij
valt het volgende op:

58

Alle drogeladingschepen actief in het internationale verkeer, gaan
minder lading vervoeren vanuit Nederland. Deze constatering
houdt stand voor alle grootteklassen, van klein tot groot. Wel zijn
er verschillen tussen de scheepstypen.

De daling is het sterkst bij de schepen van klasse M2
(Kempenaars). Het volume dat deze schepen vervoeren in het
internationale verkeer vanuit Nederland zal naar verwachting
halveren tussen 2019 en 2025. Dat heeft geen relatie met
ladingsegmenten die slechte groeicijfers krijgen, maar met eeen
langjarige trend waaruit blijkt dat dit scheepstype minder en
minder ingezet wordt. Vaarwegen worden uitgebouwd, verladers
raken beter ingespeeld op grotere partijen.

Schepen uit klasse M3 verliezen tussen nu en 2025 ongeveer 30%
van het internationale ladingvolume, schepen uit de klassen M4-
M6 verliezen 20%. Schepen uit de categorie M7 verliezen ongeveer
10% van het ladingvolume. Deze schepen vervoeren primair
bouwmaterialen, landbouwproducten en veevoeders.

Bij de grotere schepen geldt dat de M8 schepen ongeveer 10% van
het ladingvolume verliezen en de M9 schepen ongeveer 20%.
Schepen uit de klassen M10-M12 verliezen ordegrootte 15%. Deze
schepen worden voornamelijk hard getroffen door verminderde
volumes in het kolen- en ertssegment, maar zien dit volume
gecompenseerd worden door groei bij de containers. Ook nemen
ze lading over van de kleinere eenheden.

De inzet van C4-duwstellen daalt ordegrootte 3%, de inzet van C3
koppelverbanden daalt 20%.

Figuur 5.14 Ontwikkeling van het vervoerd gewicht van het internationaal transport
(export) van droge lading naar scheepsgrootteklasse
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Vervoersprestatie

De vervoersprestatie levert een beeld dat overeenkomt met de
vervoerde tonnen. Afstanden waarover de export met de
verschillende scheepstypen plaats vindt, wijzigen dus niet of
nauwelijks over de tijd. De bestemmingen blijven ongeveer
dezelfde.

Opvallend is dat koppelverbanden uit de categorie C3 een relatief
gezien groter aandeel hebben in de vervoersprestatie als bij het
vervoerde volume. Deze koppelverbanden worden met name
ingezet voor het vervoer van lading naar Boven-Rijn en
Moezelbestemmingen. Dit zijn doorgaans vrij lange
vaarbewegingen, waardoor het aantal tonkilometers relatief groot
is.

Hetzelfde geldt voor de C4-duwstellen, maar dan in omgekeerde
richting. Deze schepen kunnen de Boven-Rijn niet bevaren vanwege
de breedte van de sluizen aldaar, en kunnen ook niet terecht op de
belangrijkste  zijrivieren van de Rijn. Hierdoor is de
vervoersprestatie in vergelijking tot het vervoerde volume relatief
gering. Ergo: deze schepen leggen in het internationale verkee
relatief gezien korte afstanden af. Dit geldt eveneens voor
motorschepen van klassen M10-M12; deze schepen zijn te groot om
buiten de Rijn en het ARA-gebied te opereren en kunnen daardoor
maar relatief korte afstanden afleggen.

Hoewel niet zichtbaar in de grafiek, geldt deze redenering ook voor
schepen uit de categorieén M2-M3. Als deze schepen zich in het
internationale verkeer begeven, is dit voornamelijk in relatie tot de
Belgische kanalen. Ook hierbij geldt dat de vaarafstanden relatief
kort zijn, en daardoor ook het aandeel van deze schepen in de totale
internationale vervoersprestatie.

Voor schepen uit categorieén M1 en C1 geldt juist het
tegenovergestelde. Deze schepen worden ingezet op de
Frankrijkvaart. Hierbij is de regio Parijs de meest voorkomende
bestemming. Dat betreft doorgaans vaarafstanden van ordegrootte
500-600 kilometer.

e

Figuur 5.15 Ontwikkeling van de vervoersprestatie van het internationaal transport

(export) van droge lading naar scheepsgrootteklasse
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5.2.2.2 Import naar Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 5.16 toont de ontwikkeling van het vervoerde gewicht in het
internationale transport van drogelading schepen, naar Nederland.
Hierbij valt het volgende op:
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Bij de importvolumes hebben de grote schepen een aandeel van
ongeveer 66%. Naar 2025 toe daalt het aandeel van de grote
schepen beperkt (van 66,4% naar 65,7%). Dat hangt samen met
de toenemende hoeveelheden bouwmaterialen die naar verwacht
vanuit het buitenland geimporteerd gaan worden. Deze lading
wordt met name door kleinere schepen vervoerd. Hierdoor wordt
gecompenseerd voor het effect van schaalvergroting.

Opvallend is de daling van M2 schepen naar 2025 toe. Wij zien een
afnemend aandeel van deze schepen in het internationale vervoer.
Dat hangt samen met schaalvergroting in de binnenvaartvloot,
waardoor deze schepen steeds moeilijker economisch te
exploiteren zijn. In totaal neemt het volume met 20-22% af.

Bij schepen van klasse M3 (Hagenaar) en M5 (Verlengde
Dortmunder) voorzien we naar 2025 toe, ten opzichte van 2019,
stijgingen van 2 tot 4%. Dit hangt met name samen met de
hiervoor al benoemde stijging van het aandeel bouwmaterialen in
de internationale vervoersmix.

Bij schepen van klasse M6 neemt het volume met 6 tot 8% af. Deze
schepen kennen een zeer divers inzetpatroon; ze worden
bijvoorbeeld ook benut om staalproducten vanuit Duitsland naar de
zeehavens te vervoeren. Bij M7  schepen (Verlengde
Europaschepen) zien we juist een stijging van ongeveer 9 a 12%.
Bij schepen van klasse M8 (Grote Rijnschepen) wordt een beperkte
daling voorzien naar 2025 toe van ongeveer 2 tot 4%. Deze
schepen verliezen lading, doordat hun aandeel in het
containervervoer afneemt ten gunste van M9 schepen (Verlengde
Grote Rijnschepen; +10 a 12%). Ook worden deze schepen steeds
vaker ingezet als een C4-koppelverband (+27-30%).

Figuur 5.16 Ontwikkeling van het vervoerd gewicht van het internationaal transport
(import) van droge lading naar scheepsgrootteklasse
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Vervoersprestatie

Figuur 5.17 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie van het

internationale importvolume bij drogeladingschepen. Daarbij valt het

volgende op:

e Bij de volumeontwikkeling bij het internationale importvolume
bleek dat circa 66% van het volume vervoerd werd met grote
schepen (M8-M12 motorvrachtschepen, C2-C4 koppelverbanden).
Het aandeel van deze schepen in de vervoersprestatie was in 2019
groter (69%), maar is naar 2025 toe naar verwachting juist kleiner
(65%). Dat betekent dat de afstanden waarover kleine schepen
import uitvoeren gaan toenemen, terwijl de afstanden van de grote
schepen gaan afnemen.

e Opvallend is ook dat het volume van M2-schepen (Kempenaars)
terugloopt met 20%, maar dat de vervoersprestatie slechts
afneemt met 3 tot 5%. Dat betekent dat met name in het hele
korte afstandenvervoer deze schepen marktaandeel verliezen.

e Tegelijkertijd zien we een veel sterke toename in de
vervoersprestatie bij de schepen van klasse M4 en M5. Dat hangt
met name samen met het vaargebied waar deze schepen
doorgaans opereren: de West- en Oost-Duitse kanalen. Doordat
het vervoer naar deze gebieden toeneremt en deze schepen zeer
prominent vertegenwoordigd zijn in het vervoer naar deze
gebieden, neemt de vervoersprestatie door de Ilange
vervoersafstanden naar deze gebieden veel hader toe.

e Zo valt ook op dat de M9-schepen juist volume winnen, maar dat
daar een lagere vervoersprestatie tegenover staat. Het volume
groeit met 10 tot 12%, de vervoersprestatie neemt naar
verwachting juist af met 6 tot 8%. Dat hangt samen met
wijzigingen in de geografische patronen: minder vervoer vanuit
Vlaanderen naar de Nederlandse zeehavens, meer vanuit de
Beneden-Rijn naar Noord-Brabant.

e In absolute zin neemt de vervoersprestatie het meest toe bij M5-
schepen en de C4-koppelverbanden.

e

Figuur 5.17 Ontwikkeling van de vervoersprestatie van het internationaal transport

(import) van droge lading naar scheepsgrootteklasse
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5.2.3 Naar ladingsoort

5.2.3.1 Export vanuit Nederland
Figuur 5.18 toont de onderverdeling van het exportvolume voor
drogeladingschepen naar goederensoort. Hierbij kunnen we de
volgende opmerkingen plaatsen:
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Het exportvolume neemt tussen 2019 en 2025 verder af. Dat is
vooral het gevolg van verminderde esteenkolentransporten tussen
de Nederlandse zeehavens en Duitsland. Daar waar het volume van
steenkolenvervoer in 2015 nog 21,1 miljoen ton bedroeg, was dit
reeds gedaald naar 14,3 miljoen ton in 2019 en is de verwachting
dat nog 7,4 a 7,6 miljoen ton resteert in 2025.

Ook de hoeveelheid voedingsmiddelen die naar het buitenland
vervoerd wordt, neemt af. Dat hangt samen met de stikstofcrisis
in Nederland, bijgevolg minder activiteiten in de veehouderij en
daardoor een zwakkere concurrentiepositie (minder
schaalvoordelen) bij gespecialiseerde bulkoverslagbedrijven in de
Nederlandse zeehavens. Wij verwachten dat veevoederfabrieken in
Duitsland in Belgi€, in toenemende mate voorzien gaan worden
vanuit Duitse en Belgische zeehavens. Daardoor neemt de
exportvan voedingsmiddelen vanuit Nederland af van 5,0 miljoen
ton naar 3,2 miljoen a 3,3 miljoen ton goederen.

Er zijn bij de export ook nog groeimarkten. We verwachten
beperkte groei bij de uitvoer van bouwmaterialen - met name zand
- tussen Nederland en Belgié. In het basisscenario voorzien wij een
ontwikkeling van 11,7 miljoen ton in 2019 via 10,9-11,2 miljoen
ton in 2020 naar 11,6 a 11,9 miljoen in 2025.

Een dergelijke ontwikkeling voorzien wij ook bij de uitvoer van
containers. Door de COVID-19 crisis daalde het volume van 11,3
miljoen ton in 2019 naar 10,2 a 10,4 miljoen ton in 2020. Richting
2025 verwachten wij een ontwikkeling naar 10,9 a 11,2 miljoen
ton. Hiermee kan de internationale containerbinnenvaart zich niet
herstellen van het laagwater uit 2018 en de COVID-19.

Figuur 5.18 Ontwikkeling van het vervoerde volume van het internationaal transport
(export) van droge lading naar ladingsoort
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5.2.3.2 Import naar Nederland
Figuur 5.19 toont de ontwikkeling van het drogeladingvolume in de
internationale binnenvaart naar Nederland toe, voor het basisscenario
en het diepdalscenario. Daarbij valt het volgende op:

De belangrijkste drager van de groei van het importvolume is het
vervoer van bouwmaterialen. Dit betreft met name zand- en grind,
dat zowel vanuit Duitsland (Beneden-Rijn en Boven-Rijn) als ook
Wallonié (in mindere mate) naar Nederlandse bestemmingen
vervoerd wordt. De ontwikkeling van de invoer van bouwmaterialen
verloopt van 14,3 miljoen ton in 2019 via 12,3 a 12,7 miljoen ton
in 2020 naar uiteindelijk 16,0 a 16,4 miljoen ton in 2025.

Bij het vervoer van containers zien we een daling. Dat is vooral het
gevolg van een sterk mindere industriéle prouctie in Duitsland.
Hierdoor is het aantal tonnen dat in containers werd vervoerd in
2020 ten opzichte van 2019 met 17% a 19% gedaald naar 9,5 a
9,8 miljoen ton. Wel vindt er herstel plaats naar 2025 toe, maar
niet voldoende om alle verloren tonnen goed te maken: 10,6 a 10,8
miljoen ton, tegen 11,8 miljoen ton in 2019.

Bij de overige goederensoorten zijn de ontwikkelingen minder
prominent. Er vindt een beperkte groei plaats bij het vervoer van
landbouwproducten, van 3,7 miljoen ton in 2019 naar 3,8 a 3,9
miljoen ton in 2025. Voor 2020 is de inschatting dat het volume
zich zal ontwikkelen naar 4,1 a 4,2 miljoen ton. Bij
landbouwproducten is het vervoer vooral afhankelijk van de oogst
in diverse Europese landen, waarbij Frankrijk en Duitsland het
meest belangrijk zijn.

Het vervoer van voedingsmiddelen naar Nederland daalt
daarentegen, als gevolg van de eerder genoemde verwachte
afname naar de vraag naar veevoeders als gevolg het moeten
inkrimpen van de Nederlandse veestapel. Het volume zakt van 2,4
miljoen ton in 2019 naar 1,3 miljoen ton in 2025.

Tot slot vindt er ook vrij veel vervoer van metalen plaats naar
Nederland. Hier verwachten we een beperkte daling, van 2,7
miljoen miljoen ton in 2019 naar 2,5 a 2,6 miljoen ton in 2025.

e

Figuur 5.19 Ontwikkeling van het vervoerde volume van het internationaal transport

(import) van droge lading naar ladingsoort
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Vloeibare lading

Vervoerd gewicht

I

n 2020 werd naar schatting in totaal voor 96,6 tot 99,4 miljoen ton

aan natte lading vervoerd. Hiervan was 33,1 a 34,1miljoen bestemd
voor de binnenlandse markt, 36,0 a 37,1 miljoen werd geéxporteerd
naar met name Duitsland en Belgié en vanuit die landen vond 27,5 a
28,3 miljoen aan invoer plaats. In totaal (binnenlands, export en
import) was er sprake van een afname van 5,2 a 8,0 miljoen ton ten
opzichte van 2019.

Naar de toekomst toe wordt het volgende verwacht:

Tot en met 2023 een afname van de volumes in zowel de
binnenlandse markt als in het internationale vervoer (import en
export). In 2024 en 2025 zullen de volumes vervolgens weer
stijgen. In het diepdalscenario vindt er een sterke daling plaats tot
2021, waarna stabilisatie plaatsvindt naar 2023 toe.

De effecten van de COVID-19 crisis op de tankvaartmarkt zijn
tweeledig. Enerzijds zien we in het binnenlandse vervoer (-12
a -14%) en bij de export (-8 tot -11%) sterke dalingen van de
volumes, anderzijds zien we juist groei (+7% a +10%) bij de
import.

Dit is als volgt te verklaren. Het binnenlandse volume en de export
kennen een sterke afhankelijkheid van het vervoer van minerale
olieproducten. De (gedeeltelijke) lockdowns in Nederland, alsmede
in Duitsland, Belgié en Frankrijk hebben de vraag naar
motorbrandstoffen voor (met name) personenauto’s sterk
teruggebracht. Ook zorgden de maatregelen ervoor dat de
hoeveelheid kerosine zeer sterk is terug teruggelopen. De invoer
steeg juist, doordat raffinaderijen in (met name) Duitsland hun
verwerkt product niet kwijt konden op de regionale markt. Daardoor
is er extra vervoerd naar de zeehavens.

e

Figuur 6.1 o
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Ontwikkeling vervoersprestatie
Figuur 6.2 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie van
tankschepen over de periode 2015-2025. De vervoersprestatie van

Figuur 6.2  Ontwikkeling vervoersprestatie van tankschepen naar richting

tankschepen bedraagt in 2020 in totaal naar schatting 20,9 a 21,5 Basisraming
miljard tonkilometer. Dit is significant lager dan in 2019, toen de 25
vervoersprestatie van tankschepen nog 42 miljard tonkilometer "
bedroeg. In totaal zal de vervoersprestatie dalen met 8 a 10% ten o) 20
opzichte van 2019. GE)
o 15
X
Op de langere termin verwachten we de volgende ontwikkelingen: § 10
e De vervoersprestatie in de binnenlandse tankvaart zal dalen. Wij T
verwachten in het basisscenario een ontwikkeling naar 4,1 miljard é’ 5
tonkilometer, tegen 4,3 miljard tonkilometer in 2019. Dit komt
overeen met een daling van 5%. In het diepdalscenario blijft de 0
ontwikkeling verder achter en komt de vervoerspresatie uit op 4,0 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

miljard tonkilometer; een daling van 7%.
e Bij het uitvoervolume verwachten we een nog stevigere daling. Hier
daalt het volume van 12,2 miljard tonkilometer in 2019 naar 10,5

mbinnenlands mexport import

tot 10,7 miljard tonkilometer. Dat komt overeen met een daling in Diepdalscenario
de ordegrootte van 12 tot 14%. De daling verloopg geleidelijk tot 25
2023 (in het basisscenario), daarna trekken de volumes weer aan. "
In het diepdalscenario vindt een sterke daling plaats tot 2021, § 20
waarne beperkt herstel volgt. Uiteindelijk komt het volume uit in GE)
2024 op het niveau dat we ook in 2020 gaan zien. De daling in het '_TS: 15
exportvolume kan vooral worden toegeschreven aan § 10
aardolieproducten. T
e Bij het importvolume valt op dat de hoeveelheid tonkilometers in E‘ 5
2020 is toegeomen. Dat hangt samen met gewijzigde =
afzetpatronen: minder lokale afzet in Duitsland, meer afzet naar 0
zeehavens. Hierdoor groeide de vervoersprestatie in 2020 met 7 a 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

10% naar in totaal 7,0 miljard tonkilometer. Naar 2025 verwachten
wij een ontwikkeling naar 5,2 a 5,3 mijard tonkilometer. Ook hierbij
geldt dat voornameljk komt door verminderde invoer van
aardolieproudcten.

mbinnenlands m®export import

Bron: Panteia (2020)
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6.1

6.1.

1

Binnenlands vervoer

Naar provincie

Figuur 6.3 toont de ontwikkeling van het binnenlandse
tankvaartvervoer naar provincie voor de geladen goederen in de
periode 2015-2025. Daarbij valt het volgende op:

e Drie provincies binnen Nederland zijn verantwoordelijk voor het
laden van tankvaartschepen. Dat zijn Zuid-Holland, Noord-Holland
en Zeeland. Dit hangt samen met de aanwezigheid van
raffinaderijen en tankopslagbedrijven in deze zeehavens. In totaal
is 83% van de geladen natte bulk afkomstig uit deze provincies.
Daarbij geldt dat 50% uit Zuid-Holland afkomstig is, en 17% uit
zowel Noord-Holland als Zeeland.

e In Rotterdam werd in 2019 50% van de natte bulk geladen en dit
komt overeen met 19,6 miljoen ton. Dit betreft in zeer grote mate
- 75% - de overslag van aardolieproducten. Door de matige
vooruitzichten in dit segment, verwachten wij een aanzienlijke
daling tot 2023. Daarna herstelt het volume zich, met name onder
invioed van groei in het bio-brandstoffensegment. In het
basisscenario gaat het om een beperkte groei van 1% ten opzichte
van 2019; in het diepdalscenario bedraagt de daling 1%. Daarmee
komt het volume in 2025 uit op 19,5 tot 19,7 miljoen ton.

e Qok in Amsterdam zien wij soortgelijke ontwikkelingen. Het volume
dat vanuit Amsterdam met de tankvaart naar binnenlandse
bestemmingen vervoerd wordt, bedroeg in 2019 7,0 miljoen ton.
Dit daalt allereerst richting 5,3 miljoen ton lading in 2023, en
daarna stijgt het weer richting 6,6 tot 6,8 miljoen ton. Uiteindelijk
voorzien wij een daling van 3% tot 6% naar 2025 toe.

e In Zeeland wordt er zowel product geladen in de haven van
Vlissingen als in de haven van Terneuzen. In 2019 ging het in totaal
om 6,0 miljoen ton.

e

Figuur 6.3 Ontwikkeling binnenlands volume van tankschepen naar provincie
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Naar bestemming

Figuur 6.4 toont de ontwikkelign van het binnenlandse
tankvaartvervoer per provincie voor het aantal geloste goederen.
Daarbij valt het volgende op:

e Ten aanzien van de bestemmingslocaties zijn de provincies Noord-
Holland en Zuid-Holland nog steeds dominent. Noord-Holland is de
belangrijkste bestemmingsprovincie voor natte bulk. Zeeland is
minder prominent zichtbaar, perifere gebiederen komen sterker
naar voren. Er wordt meer gelost dan geladen in Noord-Holland, en
er wordt meer geladen dan gelost in Rotterdam.

e Dit komt door de bijzondere positie van de zeehaven van
Amsterdam in het Noordwest-Europese zeehavencluster.
Amsterdam kent geen raffinaderijen en de productie van chemische
stoffen is zeer beperkt. Echter, het is een hele grote haven voor
opslag en blending van benzine(-producten). Daardoor is een heel
groot gedeelte van de transporten van benzine in Europa in relatie
tot de zeehaven van Amsterdam.

e De vooruitzichten voor het benzinevervoer richting Amsterdam zijn
niet direct ongunstig. In de perioe 201-2023 daalt de doorzet, als
gevolg van verminderde productie bij Europese raffinaderijen.
Daarna verwachten we een stijging, met name door een groter
belang van overzeese export van benzine. In het basisscenario vindt
er een ontwikkeling plaats van 13,1 miljoen ton in 2019 naar 11,8
miljoen ton in 2025 (-10%), in het diepdalscenario ontwikkelt het
volume zich naar 11,5 miljoen ton (-12%).

e Het vervoer naar Zuid-Holland betreft vooral vervoer binnen het
havengebied zelf. Het belangrijkste volume hier betreft het vervoer
van bunkerbrandstoffen van olieraffinaderijen naar zeeschepen. In
totaal heeft deze markt een omvang van 9,5 miljoen ton in 2019.
Dit ontwikkelt zich naar 10,6 miljoen ton in 2025 in het
diepdalscenario en 10,8 miljoen ton in het basisscenario.

e Het vervoer naar de overige provincies betreft vooral bevoorrading
van regionale brandstofdepots. Dit vervoer zal naar 2025 toe dalen.
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Figuur 6.4 Ontwikkeling binnenlands volume van tankschepen naar provincie
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6.1.2

Naar scheepsgrootteklasse

Figuur 6.5 toont de ontwikkeling van het vervoerde volume in de
binnenlandse tankvaart naar scheepsgrootteklasse voor de periode
2015-2025. Daarbij valt het volgende op:

e Het merendeel van het vervoer vond, vindt en gaat plaatsvinden
met motorschepen uit catagorién M6 en motorschepen van klasse
M8 of groter. Kleine schepen vervoeren slechts een fractie van het
volume en koppelverbanden worden vrijwel niet ingezet.

e Naar de toekomst toe gaan er geen noemenswaardige wijzigingen
plaatsvinden in het vervoer van natte bulk in de binnenlandse
vaart. Disrupties in de vlootsamenstelling, zoals het uitfaseren van
enkelwandige tankers (waardoor het volume met kleine schepen in
de periode 2015-2019 hard is teruggelopen) vinden niet plaats tot
en met 2025.

e We voorspellen kleine groeie voor de grootste tankers uit de vloot,
de schepen van categorie M10 t/m M12. We voorspellen stijgingen
van 2% naar 2025 toe in het diepdalscenario en een stijging van
4% in het basisscenario. Deze schepen worden vooral ingezet bij
het vervoer van lading tusen Rotterdam en Amsterdam.

e Schepen van categorieén M8 en M9 worden meer ingezet bij het
vervoer van lading van de zeehavens naar het achterland. Daarbij
gaat het voornamelijk om aardolieproducten maar ook om
chemicalién. Wij voorzien hier een stabilisatie bij schepen van
klasse M9 (-1% tot +1%) en een daling van schepen van klasse
M8 (-13% tot -11%). Er spelen hierbij twee trends:
schaalvergroting bij het vervoer van benzine en diesel richting
Limburg, Gelderland en Groningen, waardoor schepen van M9
relatief gezien marktaandeel winnen t.o.v. andere klassen, en een
daling als gevolg van energietransitie.

e Bij schepen van klasse M6 zien we tussen nu en 2025 groei
ontstaan. Dat hangt samen met de relatief sterke inzet van deze
schepen bij het vervoer van chemische producten. Wij voorzien
voor deze klasse een groei van 5% a 7% naar 2025 toe.

Figuur 6.5 Ontwikkeling vervoerd gewicht van vloeibare lading in het binnenlands
vervoer naar scheepsgrootteklasse.
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Figuur 6.6 Ontwikkeling vervoersprestatie van vloeibare lading in het binnenlands

Vervoersprestatie vervoer naar scheepsgrootteklasse.

Figuur 6.6 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie van de
binnenlandse tankvaart naar scheepsgrootteklasse in de periode 2015-

2025. Daarbij valt hetvolgende op: 5 Basisraming
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6.1.3

Naar ladingsoort

Figuur 6.7 toont de ontwikkeling van het vervoerde gewicht van
vloeibare lading in het binnenlandse vervoer naar ladingsoort. Hierbij
valt het volgende op:

e Het merendeel van het vervoer in de tankvaart betreft het vervoer
van aardolieproducten. Dit betreft producten zoals benzine, diesel
en kerosine. Het aandeel van dit vervoer in de totale mix zal
afnemen onder invloed van de energietransitie. Wij verwachten een
ontwikkeling van 26,9 miljoen ton naar 26,5 miljoen in het
basisscenario (-3%) en 26,0 miljoen in het diepdalscenario (-1%).

e Andere belangrijkste transportstromen in het binnenlandse vervoer
betreft het vervoer van chemicalién. Deze productsoort toont jaar
op jaar een bescheiden groei en blijft dit naar verwachting ook
doen naar de toekomst toe. Wij verwachten groei in dit segment
van 7,3 naar 7,9 miljoen ton in het basisscenario (+8%) en naar
7,7 miljoen ton (+5%) in het diepdalscenario.

¢ Het segment voedingsmiddelen is een segment waarin geen groei

voorspeld wordt. Dit betreft het vervoer van eetbare olién. Als
gevolg van vraaguitval in de veevoederindustrie verwachten wij
een beperkte daling in dit segment.

e Een laatste segment dat nog noemenswaardig is het vervoer van

bouwmaterialen. Dit betreft binnen Nederland vooral het vervoer
van cement met poedertankers. Doordat de cementfabriek van de
ENCI is Maastricht sluit, verwachten wij zowel in het basisscenario
als in het diepdalscenario een ontwikkeling van -20% voor dit
volume.

Figuur 6.7 Ontwikkeling van het vervoerde gewicht van vloeibare lading in het

binnenlands vervoer naar ladingsoort
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6.2 Internationaal vervoer

6.2.1

Naar vaargebied

6.2.1.1 Export vanuit Nederland
Figuur 6.8 toont de ontwikkeling van het internationale vervoer
(export) van natte bulk naar vaargebied. Hierbij valt het volgende op:

72

De belangrijkste bestemmingen voor het internationale vervoer
van natte bulk is Vlaanderen. Dit betreft vervoer richting de haven
van Antwerpen (ARA-verkeer) en de zeehaven van Gent. In
mindere mate wordt er ook chemicalién vervoerd per binnenschip
naar de chemische industrieterreinen bij Tessenderloo langs het
Albertkanaal. In totaal gaat het om 21,1 miljoen ton in 2019. Wij
verwachten in 2020 een stabilisatie of een beperkte daling van dit
volume (20,5 miljoen ton tot 21,0 miljoen ton) en naar 2025 een
ontwikkeling van 20,8 miljoen ton tot 21,3 miljoen ton (-1% tot
+1%). Achterliggend zien wij een groei van het aantal chemicalién
en een daling van het vervoer van motorbrandstoffen.
Rijnbestemmingen zijn minder prominent vertegenwoordigd. In
totaal heeft het Rijnvervoer (Beneden-Rijn, Middenrijn en
Bovenrijn) een omvang van 15,2 miljoen in 2019. Daarmee is de
omvang ongeveer 25% geringer als het in ARA-verkeer. Wij
verwachten voor het Rijnvolume als geheel een ontwikkeling naar
uiteindelijk 11,9 miljoen ton in het basisscenario en 11,7 miljoen
ton in het diepdalscenario. Dat betekent een daling van 22 tot 23%
ten opzichte van de volumes in 2019.

De daling wordt vertekend doordat 2019 een vrij goed jaar was
voor de tankvaart. Op de Bovenrijn was er vraag naar extra product
vanwege onderhoud aan een lokale raffinaderij aldaar, op de
Midden-Rijn werden voorraden aangevuld van chemische
producten die door de laagwaterstanden van 2018 onder druk
kwamen te staan.

Figuur 6.8

Ontwikkeling van het vervoerd volume en de vervoersprestatie van vioeibare
lading in het internationale vervoer (export) naar vaargebied
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figuur 6.9 Ontwikkeling van het vervoerd volume en de vervoersprestatie van vloeibare

Vervoersprestatie lading in het internationale vervoer (export) naar vaargebied

Figuur 6.9 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie van
vloeibare lading in het internationale vervoer (export) naar vaargebied,
in de periode 2015-2025, voor de basisraming en het diepdalscenario
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6.2.1.2 Import naar Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur

6.10 toont de ontwikkeling van het volume van het

internationale importvolume van natte bulk in de periode 2015-2025,
uitgesplitst naar vaargebied. Daarbij valt het volgende op:
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Ten opzichte van 2019, stijgen de volumes in 2020 bij de import
met 7 tot 10% . Dit komt doordat raffinaderijen in (met name)
Belgié hun verwerkt product niet kwijt konden op de regionale
markt. Daardoor is er extra vervoerd naar de zeehavens. Vooral
het vervoer naar Amsterdam (opslaghaven) is sterk gestegen.

Op de langere termijn voorzien wij juist een daling van de import
vanuit het buitenland. Dit hangt samen met verminderde productie
bij de raffinaderijen in het buitenland. Het volume ontwikkelt zich
van 25,7 miljoen ton in 2019 naar 20,4 miljoen ton in 2025 voor
het basisscenario en 19,9 miljoen ton voor het diepdalscenario. Dit
komt overeen met dalingen van 21% a 23%.

Opvallend is dat het volume vanuit Rijnbestemmingen (Beneden-
Rijn en Midden-Rijn) aardig op peil blijft, terwijl het volume vanuit
Vlaanderen juist sterk terugloopt. Het volume vanaf de Beneden-
Rijn daalt met 18 tot 20% ten opzichte van 2019 (alwaar door
laagwatercompensitie een piek waarneembaar was), voor de
Midden-Rijn gaat het om een daling van 3 tot 5%. Het feit dat het
op de Midden-Rijn minder sterk daalt dan op de Beneden-Rijn,
hangt samen met de aard van het ladingpakket: dit is bij de
Midden-Rijn veel meer gefocust op het vervoer van chemicalién.
Voor het chemicaliénvervoer wordt een groei verwacht.

Figuu

r6.10 Ontwikkeling van het vervoerd volume en de vervoersprestatie van

vloeibare lading in het internationale vervoer (import) naar vaargebied
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Vervoersprestatie

Figuur 6.11 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie van het
internationale importvolume van natte bulk in de periode 2015-2025,
uitgesplitst naar vaargebied. Daarbij valt het volgende op:

e Bij het importvolume valt op dat de hoeveelheid tonkilometers in
2020 is toegenomen. Dat hangt samen met gewijzigde
afzetpatronen: minder lokale afzet in Duitsland, meer afzet naar
zeehavens. Hierdoor groeide de vervoersprestatie in 2020 met 7 a
10% naar in totaal 7,0 miljard tonkilometer.

e Naar 2025 verwachten wij een ontwikkeling naar 5,2 a 5,3 mijard
tonkilometer. Dat komt overeen met een daling van 17 tot 19%.
Ook hierbij geldt dat voornameljk komt door verminderde invoer
van aardolieproudcten. De vervoersprestatie daalt minder hard dan
de vervoerde volumes. Dat betekent dat de gemiddelde
vervoersafstanden langer worden.

¢ Kijken we naar de onderverdeling van de vervoersprestatie naar de
vaargebieden, dan valt op dat met name op de relatief korte
afstanden er een afname van de volumes - en dus de
vervoersprestatie - plaats vindt. De vervoersprestatie voor het
importvolume vanuit Antwerpen daalt met circa 28% - van 3,0
milard tonkilometer tot 2,2 miljard tonkilometer. De
vervoersprestatie vanuit de Beneden-Rijn daalt met circa 18%, van
1,7 naar 1,4 miljard tonkilometer. Voor de Midden-Rijn geldt een
afname van ongeveer 5%.

Figuur 6.11

Ontwikkeling van het vervoerd volume en de vervoersprestatie van

vloeibare lading in het internationale vervoer (import) naar vaargebied
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6.2.2 Naar scheepsgrootteklasse

6.2.2.1 Export vanuit Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 6.12 toont de ontwikkeling van het internationale vervoer
(export) van natte bulk naar scheepsgrootteklasse. Hierbij valt het
volgende op:
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Bij de export van natte bulk worden vrijwel uitsluitend schepen
ingezet van categorieén M6 (Europaschip), M8 (Groot Rijnschip),
M9 (Verlengd Groot-Rijnschip) en M10 t/m M12 (Rijnmax-
schepen). Schepen van categorie M7 (Verlengd Eurpaschip) zijn
zichtbaar van 2015 tot 2018, maar daarna niet meer. Het
merendeel van deze schepen was enkelwandig, en is per 2018
uitgefaseerd.

Hoewel de totale volumes bij de export niet groeien, verwachten
wij wel extra volume bij de schepen van klassen M10-M12. Deze
schepen gaan in toenemende mate ingezet worden van het vervoer
van lading. Deze toename vindt vrijwel alleen plaats in relatie tot
de haven van Antwerpen, en slechts in mindere mate voor de Rijn.
De meeste export vindt plaats met schepen van de M8-categorie
(Grote Rijnschepen). In 2019 ging het om 21 miljoen lading. Naar
2025 toe daalt dit met 14 tot 16%. Deze schepen worden in gelijke
mate (50%) in het ARA-verkeer als in het Rijn-verkeer en kennen
daardoor minder gunstigere vooruitzichten.

Schepen van categorie M9 kunnen naar de toekomst toe een daling
verwachten van circa 20%. Bij deze schepen vindt uitruil plaats
naar de M10-M12 categorie voor het ARA-verkeer: schepen van M9
worden vervangen op deze vervoersrelaties door schepen van
klasse M10-M12.

Figuur 6.12 Ontwikkeling van het vervoerd gewicht van het internationaal transport
(export) van vloeibare lading naar scheepsgrootteklasse
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Vervoersprestatie

Figuur 6.13 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie in het
internationale vervoer (export) van natte bulk naar
scheepsgrootteklasse. Hierbij valt het volgende op:

e Het aandeel van schepen uit categorie M10-M12 is in de
vervoersprestatie een stuk geringer als bij de vervoerde tonnages.
Dat betekent dat deze schepen relatief korte afstanden varen in
het internationale verkeer. Dat sluit aan bij de eerdere
opmerkingen dat deze schepen vooral ingezet worden in het ARA-
verkeer. In totaal neemt zowel het vervoerde volume als de
vervoersprestatie van deze schepen met 11% tot 13% toe naar
2025.

e Bij schepen uit categorieén M6, M8 en M9 is het beeld anders. De
vervoersprestatie bij deze schepen neemt af. Dat komt doordat
deze schepen in sterkere mate ingezet worden in de Rijnvaart, en
de vooruitzichten voor het natte bulk transport in de Rijnvaart
minder gunstig zijn.

e Voor schepen van categorie M6 voorzien wij een ontwikkkeling van
1,34 miljoen tonkilometer in 2019 naar 1,17 miljoen tonkilometer
in het basisscenario en 1,15 miljoen tonkilometer in het
diepdalscenario. Dit komt overeen met een daling van 14 a 15%
tot en met 2025. De daling voor deze schepen blijft beperkt door
het relatief grote aandeel van chemicaliéntransport in de
vervoersmix van dit schip.

e Voor schepen vcan categorie M8 wordt een ontwikkeling voorzien
van 7,2 miljard tonkilometer in 2019 naar 5,8 miljard tot 5,9
miljard tonkilometer in 2025. Dit komt overeen met een daling van
17 tot 19% naar 2025 toe. Deze schepen vervoeren circa 63%
aardolieproducten en 37% chemische producten.

e Voor schepen van categorie M9 voorzien wij een daling van de
vervoersprestatie van 1,25 miljard tonkilometer met 0,95 miljard
tonkilometer in het diepdalscenario en 0,97 miljard tonkilometer in
het basisscenario. Dit komt overeen met een daling van 22 tot 25%

e

Figuur 6.13 Ontwikkeling van de vervoersprestatie van het internationaal transport
(export) van vloeibare lading naar scheepsgrootteklasse
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6.2.2.2 Import naar Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 6.14 toont de ontwikkeling van het internationale vervoer
(import) van natte bulk naar scheepsgrootteklasse. Hierbij valt het
volgende op:
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De invoer van natte bulk naar Nederland vindt primair plaats met
drie scheepsgrootteklassen: schepen van klasse M6
(Europaschepen), schepen van klasse M8 (Groot Rijnschepen),
schepen van klasse M9 (verlengde Grote Rijnschepen) en klassen
M10-M12 (Rijnmax schepen).

De meeste invoerlading wordt vervoerd met schepen uit klasse M8
(Groot Rijnschip). In totaal gaat het om 10,8 miljoen ton lading in
2019. Wij verwachten in 2025 voor dit scheepstype een daling naar
7,5 miljoen ton import in het basisscenario en 7,3 miljoen ton in
het diepdalscenario. Dit komt overeen met een daling van 31 tot
33%. De daling is volledig het gevolg van verminderde aanvoer van
aardolieproducten; het chemicaliénvervoer blijft wel op peil.

Een goede tweede is de Rijnmax-scheepsklasse (M12). Deze
schepen vervoerden in 2019 8,4 miljoen ton droge bulk naar
Nederland, in overgrote meerderheid vanuit VIaanderen
(Antwerpen). Voor dit scheepstype verwachten wij eveneens een
daling, naar 7,6 miljoen ton lading in 2025 in het diepdalscenario
en 7,8 miljoen ton in het basisscenario. Dit komt overeen met een
daling van 7 tot 9%.

Schepen van klasse M6 zien het volume ook dalen. Deze schepen
vervoerden in 2019 nog 2,5 miljoen ton lading. Onze verwachting
is dat dit volume daalt naar 2,0 tot 2,1 miljoen ton lading in 2025.
Dat komt overeen met een daling van 16 tot 20%.

Ook de schepen van klasse M9 (verlengd Groot Rijnschip) zien het
volume dalen. In 2019 vervoerden deze schepen nog 2 miljoen ton
lading naar Nederland. Wij verwachten een daling naar 1,1 miljoen
a 1,2 miljoen ton lading in 2025. De daling is ook hier primair het
gevolg van verminderde aanvoer van aardolieproducten.

Figuur

6.14 Ontwikkeling van het vervoerd gewicht van het internationaal transport
(import) van vloeibare lading naar scheepsgrootteklasse
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Vervoersprestatie

Figuur 6.15 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie in het

internationale vervoer (import) van natte bulk naar

scheepsgrootteklasse. Hierbij valt het volgende op:

e Schepen van klasse M8 hebben bij het invoervolume van natte bulk
het grootste aandeel in de vervoersprestatie. In totaal is het
aandeel van de klasse ongeveer 44%. Naar de toekomst toe zal dit
aandeel dalen, onder invloed van afnemend vervoer van
aardolieproducten vanuit Duitse raffinaderijen. In 2019 bedroeg de
vervoersprestatie van deze schepen nog 2,9 miljard tonkilometer;
voor 2025 verwachten wij 2,0 a 2,1 miljard tonkilometer. Dit komt
overeen met een daling van 28 tot 31%.

e Schepen van klassen M10-M12 zien hun aandeel in de
vervoersprestatie juist toenemen, maar kennen op het totaal ook
geen groei van de vervoersprestatie. Het vervoer van chemische
producten en aardoliederivaten vanuit Antwerpen naar de
Nederlandse havens groeit immers ook niet. Voor de M10-M12
categorie verwachten wij dat de vervoersprestatie zal dalen van
1,64 miljard tonkilometer in 2019 naar 1,53 a 1,56 miljard
tonkilometer in 2025. Dit komt overeen met een daling van 5 a 7%

e Schepen van klasse M6 zien hun aandeel in de vervoerspresatatie
ook redelijk op peil blijven. In 2019 bedroeg de vervoersprestatie
voor deze schepen nog 0,75 miljard tonkilometer. Onze
verwachtingen voor 2026 zijn een vervoersprestatie van 0,67
miljard tonkilometer in het basisscenario en 0,66 miljard
tonkilometer in het diepdalscenario. Dit komt overeen met een
daling van 10 tot 12%. De vervoersprestatie bij deze schepen blijft
op peil, doordat een relatief groot aandeel van de goederenmix bij
deze schepen bestaat uit chemicalién die over lange afstanden naar
de Midden-Rijn vervoerd moeten worden. Dit type vervoer kent,
anders dan de aardolieproducten, wel goede vooruitzichten.

e Voor schepen van klasse M9 verwachten wij een daling van 0,55
miljard tonkilometer in 2019 naar 0,29 miljard tonkilometer in
2025.

e

Figuur 6.15 Ontwikkeling van de vervoersprestatie van het internationaal transport

(import) van vloeibare lading naar scheepsgrootteklasse
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6.2.3

Naar ladingsoort

6.2.3.1 Export vanuit Nederland
Figuur 6.16 toont de ontwikkeling van het vervoerde gewicht van
vloeibare lading in het internationale export vervoer naar ladingsoort.
Hierbij valt het volgende op:
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Slechts twee ladingsoorten spelen een significante rol bij de export
van natte bulk. Het gaat daarbij om aardolieproducten, een
goederengroep met vanwege de energietransitie een ongunstig
vooruitzicht, en het vervoer van chemicalién, dat juist een stabiel
groeiende sector is.

Het aardolievervoer heeft het grootste aandeel - ongeveer 60%.
In 2019 werd er voor 25 miljoen ton aan aardolieproducten
geéxporteerd vanuit Nederland. Daarvan stond 50% in relatie tot
Vlaanderen en 50% in relatie tot Rijnbestemmingen. Wij
verwachten een homogene daling voor deze vaargebieden bij het
vervoer van aardolieproducten, naar uiteindelijk 19,9 a 20,3
miljoen ton in 2025. Dat komt overeen met een daling van 19 a
20%. Dit kan worden toegeschreven aan de energietransitie.

Het chemicaliénvervoer heeft een aandeel van ongeveer 30% in de
stoffenmix van de internationale export van natte bulk. Wij
verwachten dat dit aandeel gaat groeien. Niet alleen komt dat door
een afname van het aardolievervoer, maar ook doordat er
autonome groei plaatsvinden van het chemicaliénvolume. Wij
verwachten een ontwikkeling van 11,8 miljoen ton in 2019 naar
14,1 a 14,4 miljoen ton in 2025. Dit komt overeen met een groei
van 19 a 22%.

Segmenten die in mindere mate een rol spelen zijn het vervoer van
voedingsmiddelen per schip. Dit gaat om eetbare olién e.d. Dit is
een vrij stabiele markt die de komende jaren ook weinig
schommelingen gaat geven. Het volume blijft met rond de 2,0
miljoen per jaar vrij stabiel.

Figuur 6.16 Ontwikkeling van het vervoerd volume van het internationaal transport

(export) van vioeibare lading naar ladingsoort
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Figuur 6.17 Ontwikkeling van het vervoerd volume van het internationaal transport

6.2.3.2 Import naar Nederland (import) van vloeibare lading naar ladingsoort

Figuur 6.17 toont de ontwikkeling van het vervoerde volume in het
internationale vervoer (import) van vloeibare bulk naar ladingsoort,
voor de periode 2015-2025. Daarbij volgt het volgende op:
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Duwvaart

Vervoerd gewicht

In 2020 werd naar schatting in totaal voor 33,0 tot 34,0 miljoen ton aan
natte lading vervoerd. Hiervan was 8,2 a 8,4 miljoen bestemd voor de
binnenlandse markt, 22,7 a 23,4 miljoen werd geéxporteerd naar met
name Duitsland en Belgié en vanuit die landen vond 2,1 miljoen aan
invoer plaats. In totaal (binnenlands, export en import) was er sprake
van een afname van 7,3 a 8,3 miljoen ton ten opzichte van 2019.

Naar de toekomst toe wordt het volgende verwacht:

%

Wij verwachten voor de duwvaart een stabilisatie van de volumes op
het niveau van 2020. Dit voor vrijwel de gehele forecast-periode. In
het diepdalscenario zal het volume als gevolg van economische
neergang nog wat verder wegzakken naar uiteindelijk 31,1 miljoen
ton, maar daarna zal ook spoedig herstel volgen. Uiteindelijk
verwachten wij voor 2025 een volume van 32,9 miljoen ton a 33,6
miljoen ton. Dit komt overeen met een daling van 17 a 19%.

De daling wordt vrijwel volledig veroorzaakt door verminderde
volumes in de export. De export daalt namelijk van 29,3 miljoen ton
in 2019 naar 22,4 tot 22,9 miljoen ton. Dat komt overeen met een
daling van 22% tot 24%. De daling vindt uitsluitend plaats in de
periode 2019-2020; daarna blijven de volume stabiel. De
belangrijkste oorzaak betreft verminderde activiteit bij de
hoogovens. De export van zowel ijzererts als kolen dalen fors.

In het binnenlandse vervoer verwachten wij een ontwikkeling naar
8,4 a 8,5 miljoen ton. In 2019 bedroegen de volumes nog 8,6 miljoen
ton. Dit komt overeen met een daling van 1 a 2%. In de binnenlandse
markt zien we een stijging van het vervoer van bouwmaterialen met
duwbakken, maar zien we als gevolg van de stikstofcrisis op de
langere termijn een daling van het vervoer van landbouwproducten
(-23% tot -25%) en voedingsmiddelen (-33 a -34%).

e

Figuur 7.1  Ontwikkeling volume van duwstellen naar richting
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Vervoersprestatie

In 2020 hebben duwstellen een vervoersprestatie geleverd van 7,0 a 7,2
miljard tonkilometer. Hiervan vindt circa 750 a 775 miljoen tonkilometer
plaats in het binnenlands vervoer, bedraagt 5,7 a 5,9 miljard
tonkilometer export vanuit Nederland en was de importstroom met 500
a 515 miljoen tonkilometer het geringst. De getallen liggen hiermee
aanmerkelijk lager dan het jaar 2019, toen de vervoersprestatie van
duwstellen nog 8,9 miljard tonkilometer bedroeg. De daling is toe te
schrijven aan met name de export. Macro-economische
omstandigheden, versterkt door de COVID-19 crisis, hebben het kolen-
en ertsvervoer naar Duitsland sterk terug laten lopen.

Naar de toekomst toe wordt het volgende verwacht:

e Wij verwachten voor de duwvaart een stabilisatie van de
vervoersprestatie op het niveau van 2020. In het basisscenario
ontwikkelt de vervoersprestatie in 2025 naar 7,1 miljard
tonkilometer, in het diepdalscenario ontwikkelt de vervoersprestatie
zich naar 6,9 miljard tonkilometer. Dit komt overeen met een daling
van 22 a 24%.

e In het binnenlandse vervoer ontwikkelt de vervoersprestatie zich
negatief. Van de 827 miljoen tonkilometer die in 2019 vervoerd
werden, blijft in het basisscenario 777 tot 793 miljard tonkilometer
over. Dit komt overeen met een daling van 4 tot 6%. Daarmee daalt
de vervoersprestatie sterker dan het volume, en dit impliceert
gemiddeld kortere vervoersafstanden. Dit kan op zijn beurt weer
verklaard worden door groei in het bouwmaterialenvervoer met
duwbakken, doorgaans over kortere afstanden, en de afname bij het
vervoer van landbouwproducten en voedingsmiddelen, doorgaans
juist over langere afstanden.

e Bij de export daalt de vervoersprestatie van 7,5 miljard tonkilometer
in 2019 naar 5,6 a 5,7 miljard tonkilometer. Dit komt overeen met
een daling van 24 tot 25%. De daling in de export kan vrijwel
uitsluitend gerelateerd worden aan minder transport van kolen en
erts naar de Duitse hoogovens als gevolg van de COVID-19 crisis.
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Figuur 7.2 Ontwikkeling vervoersprestatie van duwstellen naar richting
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7.1

1.

1

Binnenlands vervoer

Naar provincie

Vervoerd gewicht - herkomst

Figuur 7.3 toont de ontwikkeling van het binnenlandse vervoer met
duwbakken tussen 2015 en 2025, naar herkomstprovincie. Daarbij valt
het volgende op:

%

Tussen 2018 en 2019 is het vervoer met duwbakken vanuit Noord-
Holland zeer sterk gedaald. In Noord-Holland worden zowel
landbouwproducten als voedingsmiddelen geladen in duwbakken,
met bestemming de veevoederfabrieken in het achterland (m.n.
Friesland, Overijssel, Noord-Brabant en Limburg). Als gevolg van de
stikstofcrisis is het volume sterk gedaald. In 2019 was er nog 2,0
miljoen ton over, tegen 3,5 miljoen ton in 2018. Wij verwachten in
2020 een volume van 1,9 miljoen ton, en dit zal als gevolg van het
inkrimpen van de veestapel verder dalen naar 1,6 miljoen ton.

Daar waar we een daling zien bij Noord-Holland, stijgt het vervoer
vanuit Flevoland. Dit hangt samen met de toenemende zandwinning
op het IJssel- en Markermeer. Het volume ontwikkelt zich van 1,2
miljoen ton in 2019 naar 1,6 a 1,7 miljoen ton. Dit komt overeen met
een stijging van 33 a 42%.

Een andere belangrijke provincie voor de duwvaart is Limburg. Dit
hangt samen met de zand- en grindwinning langs de Maas. Wij
verwachten dat deze zand- en grindwinning zich de komende jaren
intensiveert. Daardoor groeit het volume van 1,4 miljoen ton naar
1,5a 1,6 miljoen ton in 2025. Dit komt overeen met een stijging van
7 tot 14%.

Ook vanuit Zuid-Holland is er veel binnenlands duwbakken vervoer.
Dit hangt primair samen met de transporten van kolen en biomassa
tussen de Rotterdamse haven en Geertruidenberg. Als gevolg van het
afschalen van energieopwekking uit kolen, daalt dit volume van 276
kton (biomassa) naar 230 a 240 kton in 2025.

e

Figuur 7.3

Ontwikkeling vervoerd volume met duwstellen in het binnenlandse transport
naar herkomst- en bestemmingsprovincie.
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Vervoerd gewicht — bestemming

Figuur 7.4 toont de ontwikkeling van het binnenlandse vervoer met
duwbakken tussen 2015 en 2025, naar bestemmingsprovincie. Daarbij
valt het volgende op:

e De verhoudingen tussen de provincies blijven, op
bestemmingsniveau, min of meer gehandhaafed tussen 2019 en
2025. Wel zien we een kleine groei bij Zuid-Holland.

e Het vervoer met duwbakken naar Zuid-Holland groeit tussen 2019 en
2025 van 1,4 miljoen ton per jaar naar circa 1,8 miljoen ton. Deze
groei hangt samen met het vervoer van containers. Dit groeit van
400 kton in 2019 naar 500 kton a 520 kton naar 2025. Dit komt
overeen met een groei van 25 a 30%.

e In Noord-Brabant daalt de aanvoer met duwbakken fors naar 2025
toe. Dat hangt samen met een tweetal ontwikkelingen: het transport
van veevoeders naar de talloze veevoederfabrieken in Noord-Brabant
neemt af als gevolg vande stikstofcrisis, en het vervoer van biomassa
naar de energiecentrale in Geertruidenberg wordt verwacht af te
nemen. In totaal daalt het volume met duwbakken van 1,1 miljoen
ton in 2019 naar 740 a 755 kton in 2025. Dat komt overeen met een
daling van 31 tot 33%.

e Ook in andere provincies met veel veevoederfabrieken zien we een
daling van het volume. Zo daalt het volume in Friesland van 314 kton
in 2019 naar 263 a 273 kton en in Overijssel van 272 kton naar 258
a 263 kton.

e OQok Limburg is een belangrijkste bestemming voor bakken met
veevoeders. In deze provincie vindt echter ook veel transport plaats
van bouwmaterialen met duwbakken. Wij voorzien in Limburg een
daling van 1,3 naar 1,1 a 1,2 miljoen ton. Dit hangt samen met de
daling van de veevoeders (100.000 ton); het vervoer van
bouwmaterialen groeit juist beperkt.
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Figuur 7.4 Ontwikkeling vervoerd volume met duwstellen in het binnenlandse transport

naar herkomst- en bestemmingsprovincie.
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1.

Naar scheepsgrootteklasse

Naar vervoerd gewicht

Figuur 7.5 toont de ontwikkeling van het vervoerde volume in de
binnenlandse tankvaart naar scheepsgrootteklasse voor de periode
2015-2025. Daarbij valt het volgende op:

e In het binnenlands vervoer vindt het meeste vervoer plaats met
Europa duwbakken (76-90 meter lengte, 11,45 meter breed). Met
tweebaksduwstellen wordt ongeveer 80% van het volume vervoerd.

e De volumes in de binnenlandse deuwvaart blijven op een stabiel
niveau. Dat geldt ook voor de scheepsklassen die deze goederen
vervoeren.

¢ We zien daarbij, als gevolg van schaalvergroting op de binnenlandse
vaarwegen (Julianakanaal, Vaarweg Lemmer-Delfzijl) een
toenemende inzet van tweebaksduwstellen ten koste van de
éénbaksduwstellen. Daar waar het volume van tweebaksduwstellen
tussen 2019 en 2025 groeit van 6,7 miljoen ton naar 6,8 a 6,9 miljoen
ton, daalt het volume van de éénbaksduwstellen van 1,3 naar 1,1 a
1,2 miljoen ton. Dit komt overeen met een stijting van 1% tot 3% bij
de tweebaksduwstellen en een daling van 8% tot 15% bij de
eenbaksduwstellen.

e Kleine duwstellen worden met name ingezet bij het vervoer van
bouwmaterialen over kleine vaarwegen in Nederland. Daarnaast zijn
er in dit segment een aantal duwbakken die gebouwd zijn voor de
afmetingen van de Arkervaart, alwaar een veevoederfabriek van De
Heus gevestigd is. Dit zijn dan ook de primaire sgementen waarvoor
deze bakken worden ingezet. De vooruitzichten voor het veevervoer
zijn ongustig, maar het bouwmaterialenvolume zal groeien. In totaal
verwachten wij voor de kleine duwbakken een groei van 354 kton in
2019 naar 376 a 384 kton in 2025. Dat komt overeen met een groei
van 6 tot 8%.

e Vier- of zesbaksduwstellen worden in de binnenlandse vaart eigenlijk
niet ingezet.

~'¢

Figuu

r7.5 Ontwikkeling vervoerd gewicht met duwstellen in het binnenlands vervoer

naar scheepsgrootteklasse.
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Figuur 7.6 Ontwikkeling vervoersprestatie met duwstellen in het binnenlands vervoer naar

Vervoersprestatie scheepsgrootteklasse.

Figuur 7.6 toont de ontwikkeling van het vervoerde volume in de
binnenlandse tankvaart naar scheepsgrootteklasse voor de periode

2015-2025. Daarbij valt het volgende op: Basisraming
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7.1.3

Naar ladingsoort

Naar vervoerd gewicht

Figuur 7.7 toont de ontwikkeling van het vervoerde gewicht van
duwstellen in het binnenlandse vervoer naar ladingsoort. Hierbij valt het
volgende op:

%

Het vervoer van bouwmaterialen neemt toe. Dit hangt samen met de
toenemende zandwinning op het IJssel- en Markermeer. Ook langs
de Maas groeit het bouwmaterialenvolume. Het volume ontwikkelt
zich van 2,5 miljoen ton in 2019 naar 3,2 miljoen ton. Dit komt
overeen met een stijging van 28 a 30%

Het vervoer van veevoeders neemt af. Het agribulksegment kent in
Nederland slechte vooruitzichten, met name als gevolg van het
inkrimpen van de veestapel. Voedingsmiddelen en
landbouwproducten bestemd voor veevoederfabrieken zullen sterk
dalen. Het effect hiervan is reeds merkbaar in 2020 en zal zich naar
de toekomst doorzetten. Wij verwachten voor de duwvaart een
ontwikkeling van -33 tot -34% bij de voedingsmiddelen en een
ontwikkeling van -25 tot -27% bij de landbouwproducten.

Het vervoer van steenkolen neemt af. Steenkolen worden
voornamelijk vervoerd tussen de Rotterdamse haven en
Geertruidenberg. Als gevolg van het afschalen van energieopwekking
uit kolen, daalt dit volume van 818 kton naar 317 a 324 kton in 2025.
Dit komt overeen met een daling van 60 tot 61%.

Het vervoer van containers neemt toe. In toenemende mate worden
duwstellen ingezet om containers te vervoeren tussen de
Rotterdamse haven en het achterland. Het voordeel van duwbakken
over motorschepen is dat de eenheid die geladen en gelost moet
worden, losgekoppeld kan worden van de eenheid die voor de
voortstuwing zorgt. Hierdoor kunnen negatieve effecten zoals
containercongestie in de zeehaven van Rotterdam voorkomen
worden. Het containersegment groeit voor de duwvaart van 706 kton
in 2019 naar 938 a 958 kton in 2025.

e

Figuur 7.7

scheepsgrootteklasse.
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7.2

7.2.1

Internationaal vervoer

Naar vaargebied

7.2.1.1 Export vanuit Nederland
Figuur 7.8 toont de ontwikkeling van het internationale vervoer (export)
met duwstellen naar vaargebied. Hierbij valt het volgende op:

90

Voor de internationale uitvoer met duwstellen zijn drie bestemmingen
relavant: bestemmingen in Duitsland aan de Beneden-Rijn,
bestemmingen in Vlaanderen en bestemmingen in Wallonié. Uiteraard
vindt er ook vervoer plaats met duwbakken naar andere
bestemmingen, maar dit is qua aard en omvang zodanig beperkt dat
het niet de moeite loont de ontwikkelingen te beschrijven.

Het vervoer naar de Beneden-Rijn is verreweg het belangrijkst. Van
de 29,3 miljoen ton lading die met duwstellen uitgevoerd werd vanuit
Nederland, stond in 2019 24,0 miljoen ton lading in relatie tot de
Beneden-Rijn. Dit betrof vrijwel uitsluitend ijzererts en kolen. Naar
2025 toe verwachten wij onder invloed van de energietransitie een
daling van het volume richting de Beneden-Rijn. Het volume zal zich
ontwikkelen naar 16,6 a 16,9 miljoen ton. Dat komt overeen met een
daling van 29% tot 31%.

Het volume naar Vlaanderen met duwbakken zal groeien. De markt
naar Vlaanderen is weliswaard qua aard en omvang een heel stuk
kleiner met slechts 4,4 miljoen ton vervoerde lading. Dit zal stijgen
naar 4,9 a 5,0 miljoen ton in 2025. Dat komt overeen met een stijging
van 12% tot 14%. De belangrijkste oorzaken van de stijging zijn
groei van het bouwmaterialenvolume - van 0,7 miljoen ton naar 1,2
a 1,3 miljoen ton - en het vervoer van chemicalién met
tankduwbakken.

Figuu

r7.8 Ontwikkeling van het vervoerd volume met duwstellen in het internationale
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Figuur 7.9 Ontwikkeling van het vervoerd volume met duwstellen in het internationale

7.2.1.2 Import naar Nederland vervoer (import) naar vaargebied

Figuur 7.9 toont de ontwikkeling van het internationale vervoer (import)
met duwstellen naar vaargebied, in de periode 2015-2025. Hierbij valt
het volgende op:
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7.2.2

Naar scheepsgrootteklasse

7.2.2.1 Export vanuit Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 7.10 toont de ontwikkeling van het

internationale vervoer

(export) in de duwvvaart naar scheepsgrootteklasse. Hierbij valt het
volgende op:

92

De export vanuit Nederland met duwbakken vindt met name plaats
met vier- of zesbaksduwstellen. Deze duwstellen varen richting het
Ruhrgebied met ijzererts en staal. In 2019 vervoerden deze schepen
nog 25,7 miljoen ton erts en kolen; wij verwachten dat dit tegen 2025
gedaald is naar 18,5 miljoen ton a 18,9 miljoen ton. Dat komt
overeen met een daling van 26 tot 28%.De oorzaak van deze daling
is een economische teruggang waardoor er minder staal
geproduceerd gaat worden, maar ook een toenemende concurrentie
bij het vervoer van ijzererts en kolen met de zogenaamde C4-
koppelverbanden: gekoppelde samenstellen van één motorschip met
drie duwbakken.

De tweebaksduwstellen worden in het internationale verkeer met
name ingezet in relatie tot Vlaanderen. In totaal gaat het om 3,2
miljoen ton in 2019, waarvan 2,1 miljoen ton in relatie tot
Vlaanderen, 0,6 miljoen ton in relatie tot de Beneden-Rijn en 0,4
miljoen ton in relatie tot Wallonié. We verwachten een groei van het
vervoer naar Vlaanderen richting 2,2 miljoen ton in 2025. Dat komt
overeen met een groei van een 5 a 7%. Echter, over het geheel
genomen verliezen tweebaksduwstellen 1 tot 3% van het volume
naar 2025 toe. Tweebaksduwstellen vervoeren diverse soorten lading
richting Vlaanderen, maar de groei treedt primair op bij het vervoer
van bouwmaterialen en chemicalién (met tankduwbakken).

De kleinere duwbakken worden met nu name nog ingezet in relatie
tot Wallonié. Dat vervoer neemt af de komende jaren, maar we
verwachten van de inzet van kleine bakken naar Vlaanderen. Dit kan
gerelateerd worden aan het Watertruck+ concept.

Figuu

r7.10 Ontwikkeling van het vervoerd volume met duwstellen in het internationale
vervoer (export) naar scheepsgrootteklasse
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Figuur 7.11 Ontwikkeling van de vervoersprestatie met duwstellen in het internationale

Vervoersprestatie vervoer (export) naar scheepsgrootteklasse
Figuur 7.11 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie in het
internationale vervoer (export) van duwstellen naar

Basisraming

scheepsgrootteklasse. Hierbij valt het volgende op:

e De vervoersprestatie geeft een vergelijkbaar beeld als de
ontwikkeling van de tonkilometers. Wel zijn er marginale verschillen,
die we hieronder toelichten.

e Bij de vier- en zesbaksduwstellen is de ontwikkeling van de
vervoersprestatie gelijk met de ontwikkeling van het vervoerd
gewicht. We zien hier dus geen geografische verschuivingen
plaatsvinden. De vervoersprestatie daalt met 27 tot 29% naar 2025
toe.

e Ook bij de tweebaksduwstellen zien we een dergelijke ontwikkeling. 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Daar waar het volume in totaal krimpt met 1 tot 3%, zien we bij de mBO - Kleine duwbak mB1 - 1 baksduwstel
vervoersprestatie een stabilisatie van het volume in het basisscenario
en een daling van 2% in het diepdalscenario. We zagen bij het volume
een trend van groei naar Vlaanderen en een afname van het vervoer
richting Duitsland, maar dit heeft slechts zeer beperkte effecten op
de ontwikkeling van de vervoersprestatie.

e Dat is anders bij éénbaksduwstellen. De inzet van deze duwstellen
neemt sterk toe, met name tussen Nederlands Limburg en
Vlaanderen. Het volume, primair bouwmaterialen, verdubbelt bija
(+80 a 85%). Dat geldt ook voor de vervoersprestatie, die ontwikkelt
van 107 miljoen tonkilometer naar 179 a 182 tonkilometerin 2025.
Daarmee is de stijging wat geringer dan het volume, en daaruit kan
geconcludeerd worden dat de vervoersafstanden met deze schepen
afnemen.

e De kleinste duwstellen spelen maar een zeer marginale rol qua
volume en vervoersprestatie. Deze bakken werden voorheen veel m B0 - Kleine duwbak mB1 - 1 baksduwstel
ingezet op Walloni€, en in 2025 verschuift die balans naar B2 - 2 baksduwstel mB4/B6 - 4/6 baksduwstel
Vlaanderen. De vervoersafstanden vanuit Nederland - primair
Limburg - zijn naar Vlaanderen gemiddeld gezien iets korter dan naar
Wallonié. De trend bij de vervoersprestatie is bij deze schepen dalend Bron: Panteia (2020)
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7.2.2.2 Import naar Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 7.12 toont de ontwikkeling van het volume in het internationale
vervoer (import) van duwstellen naar scheepsgrootteklasse. Hierbij valt
het volgende op:
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De meeste import naar Nederland toe per duwstel, vindt plaats met
tweebaksduwstellen. In 2019 vervoerden deze schepen in totaal 2,2
miljoen ton lading naar Nederland. Wij verwachten dat dit zich gaat
ontwikkelen naar circa 1,9 miljoen ton in 2025. Dit komt overeen met
een daling van 12 tot 14%. De neergang kan vooral verklaard worden
door afnemende steenkooltransporten vanuit Antwerpen en Gent
richting Geertruidenberg, en verminderde invoer van bouwmaterialen
vanuit Vlaanderen naar Limburg.

Voor vier- en zesbaksduwstellen geldt eigenlijk hetzelfde. Deze
schepen werden ook primair ingezet om steenkolen te vervoeren naar
de Amercentrale in Geertruidenberg. Dit vervoer neemt zeer sterk af,
en zo ook het aandeel van de vier- en zesbaksduwstellen. Daar waar
dit type transport in 2019 nog goed was voor 167 kton, daalt dit naar
143 tot 146 kton in 2025.

Bij de éénbaksduwstellen wordt groei verwacht. Het aandeel van dit
type transport op het totaal is bescheiden, met slechts 84.000 ton in
2019. Wij verwachten evenwel groei richting 2025: 96.000 ton in de
basisraming en 94.000 ton in het diepdalscenario. De groei wordt hier
met name gedragen door toegenomen invoer van chemische
producten met tankduwbakken, primair tussen Antwerpen en
Rotterdam.

Figuur 7.12 Ontwikkeling van het vervoerd volume met duwstellen in het internationale
vervoer (import) naar scheepsgrootteklasse
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Vervoersprestatie
Figuur 7.13 toont de ontwikkeling van de vervoersprestatie in het

internationale

vervoer (import) van duwstellen naar

scheepsgrootteklasse. Hierbij valt het volgende op:

De vervoersprestatie geeft een beeld als de
ontwikkeling van de tonkilometers.

Het valt op dat de ontwikkeling van de vervoersprestatie bij
importstromen gunstiger uitvalt dan de ontwikkeling van de
vervoerde tonnen bij éénbaksduwstellen. Duwstellen met
importlading gaan gemiddeld langere afstanden afleggen.

Dit wordt het meest duidelijk bij de tweebaksduwstellen. Daar waar
het ladingvolume zich negatief ontwikkelt naar 2025 toe, met
dalingen van 12 a 14% ten opzichte van het volume in 2019, neemt
de vervoersprestatie beperkter af. De vervoersprestatie bedroeg 517
miljoen tonkilometer in 2019 en neemt af naar 473 tot 483 miljoen
tonkilometer in 2025. Dat komt overeen met dalingen van 7 tot 9%.
Bij de tweebaksduwstellen is dit primair het gevolg van het
verminderen van het steenkolen- en bouwmaterialenvervoer over
relatief korte afstand, terwijl er groei plaatsvindt in segmenten met
langere vervoersafstanden zoals containers.

vergelijkbaar

Figuur 7.13 Ontwikkeling van de vervoersprestatie met duwstellen in het internationale

vervoer (import) naar scheepsgrootteklasse
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7.2.3

Naar ladingsoort

7.2.3.1 Export vanuit Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 7.14 toont de ontwikkeling van het vervoerde gewicht van lading
in duwstellen in het internationale export vervoer naar ladingsoort.
Hierbij valt het volgende op:
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Kolen en ijzererts zijn de belangrijkste ladingsoorten die per duwbak

geéxporteerd worden.

De verdeling van ladingsoorten bij export middels duwbakken is in

2019 als volgt:

o Ongeveer 60% van het transport per duwbak betreft met ijzererts;

o 25% van het volume betreft uitvoer van kolen;

o 15% van het volume betreft de overige goederensoorten. Hierbij
is een opvallend grote rol weggelegd voor de export van
bouwmaterialen, aardolieproducten en chemicalién.

Wij voorzien een groei bij de afvoer van landbouwproducten met
duwbakken. Echter, de absolute omvang van deze goederensoorten
is en blijft beperkt; in 2025 is het totale volume aan zowel
voedingsmiddelen als landbouwproducten ongeveer 170.000 ton. Het
vervoer van bouwmaterialen groeit naar verwachting met 31 tot 33%
richting 2,0 miljoen ton per jaar.
Als gevolg van de energietransitie zal de uitvoer van kolen sterk
dalen. In 2019 bedroeg dit nog 7% miljoen ton, in 2025 verwachten
wij een volume van 3,5 a 3,6 miljoen ton. Dit betekent een ruime
halvering van het steenkolenvolume. Daarbij dient aangetekend te
worden dat dit in het duwstellensegment nog gedempt wordt door het
feit dat het cokesovenkolen betreft; de energiekolen voor
elektriciteitscentrales dalen (bij de motorschepen) nog harder.

Ook het vervoer van ijzererts kent ongunstige vooruitzichten. Door

mondiale handelsspanningen en de COVID-19 crisis liep dit vervoer

in 2019 al sterk terug en wij verwachten de komende jaren een

stabilastie op het niveau van 2020: 13,5 a 13,8 miljoen ton in 2025.

Figuur 7.14 Ontwikkeling van het vervoerd volume met duwstellen in het internationale

vervoer (export) naar ladingsoort
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7.2.3.2 Import naar Nederland

Vervoerd gewicht

Figuur 7.15 toont de ontwikkeling van het vervoerde volume in het
internationale vervoer (import) met duwstellen naar ladingsoort, voor
de periode 2015-2025. Daarbij volgt het volgende op:

e Het type goederen dat met duwbakken naar Nederland vervoerd
wordt, is divers van aard. Uit de grafiek blijkt dat de belangrijkste
goederensoorten aardolieproducten, bouwmaterialen, chemicalién,
containers en steenkolen zijn.

e Daarbij valt op dat de bouwmaterialen, aardolieproducten en
steenkolen zullen teruglopen in het volume. Er wordt juist groei
verwacht in het containersegment en bij de chemicalién.

e In 2019 was het steenkolenvolume de belangrijkste importlading met
duwstellen. Het gaat hierbij om steenkolen die vanuit Vlaanderen
vervoerd worden naar Geertruidenberg. Deze stroom daalt fors. In
2019 ging het om 655 kton steenkolen; dit zal naar verwachting dalen
naar 294 of 300 kton in 2025. Dat komt overeen met een daling van
55 a 56%. Er zijn nog andere stromen; met name stromen t.b.v.
koolstofproductie in Limburg; deze blijven op peil.

e Bouwmaterialen zijn qua omvang de nummer twee in het jaar 2019.
In dat jaar werd 514 kton aan bouwmaterialen geimporteerd, met
name vanuit Wallonié (en in mindere mate Vlaanderen) naar Limburg.
Wij verwachten een beperkte afname, naar 460 of 470 kton in 2025.
Dat komt overeen met een daling van 8 tot 10%.

e Aardolieproducten worden per tankduwbak getransporteerd. In 2019
ging het om 497 kton. Deze producten worden voornamelijk naar de
zeehavens in Noord-Holland, Zuid-Holland en Zeeland vervoerd. Wij
verwachten naar 2025 toe een ontwikkeling richting 300 a 307 kton.
Daarbij valt op dat het volume richting Zeeland groeit, terwijl het
volume richting met name Noord-Holland sterk afneemt. Dit hangt
samen met de ontwikkeling van een nieuwe olieterminal in Vlissingen.

~'¢

Figuur 7.15 Ontwikkeling van het vervoerd volume met duwstellen in het internationale

vervoer (import) naar ladingsoort
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Totaaloverzicht

Dit hoofdstuk omvat een totaaloverzicht met betrekking tot het vervoer.
Dit wordt verder uitgesplitst naar richting (binnenlands, import en
export).

Bandbreedten

Aan de hand van fan charts worden in dit hoofdstuk bandbreedtes
gegeven voor de Middelange termijn voorspellingen voor het
binnenvaartvervoer vanuit, in en naar Nederland. Bij de fan charts zijn
wij uitgegaan van historische ramingsfouten van het door ons opgestelde
model.

Wij hebben hierbij gekeken in welke mate de realisatiecijfers van de
economische ontwikkeling een goede voorspeller waren voor de
realisatiecijfers van het vervoerde tonnage per binnenvaartschip.

e De dikgedrukte lijn betreft de realisaties (t/m 2019) en de

puntvoorspellingen voor de periode 2017-2018.

e Rondom het centrale pad wordt een
betrouwbaarheidsintervallen getoond:

o 10% betrouwbaarheidsinterval dat loopt van het 35° t/m 65¢
percentiel; donkerrode gebied. Specifiek voor deze jaargang - en
mogelijk ook voor toekomstige jaargangen zolang de COVID-19
situatie economische prognoses sterk blijft beinvioeden, is de
bovengrens van betrouwbaarheidsinterval het basisscenario en de
ondergrens het diepdalscenario.

o 30% betrouwbaarheidsinterval dat loopt van het 25° t/m 75¢
percentiel

o 50% betrouwbaarheidsinterval dat loopt van het 15® t/m 85¢
percentiel.

waaier van vier

~'0

o 70% betrouwbaarheidsinterval dat loopt van het 5e t/m 95e
percentiel, lichtste rode kleur

De kans is dus 30% dat het tonnage in het donker rode gebied uitkomt
en de kans is 10% dat het tonnage groeicijfer buiten de waaier valt. Met
andere woorden, de waaier is een grafische weergave van de
waarschijnlijkheid van de verschillende uitkomsten.

De dikgedrukte lijn geeft de meest waarschijnlijke uitkomst weer en
uitkomsten zijn waarschijnlijker naarmate ze dichter bij de dikgedrukte
lijn liggen. Tegelijkertijd geeft de fan chart duidelijk aan dat het
spectrum van realistische toekomstige uitkomsten breed is en daarmee
dat voorspellen altijd een exercitie is die met onzekerheid is omgeven.
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Totaal vervoer Figuur 8.1 Onzekerheidsmarges bij het totale vervoerde volume per binnenvaartschip

Voor het totale vervoer van de binnenvaart voorspellen wij het volgende: 320 -

e Voor het meest realistische pad, een ontwikkeling van 314,0 miljoen
ton in 2019 naar 288,1 miljoen ton in 2025. Dit komt overeen met
een stijging van -8,3%, oftewel -1.7% per jaar.

e Met 10% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 283,6 miljoen ton en de 289,7 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 6,1 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode
tussen de -9,7% en -7,7%, oftewel een gemiddeld groeicijfer
variérend van -2,0% tot -1,6% per jaar.

e Met 30% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 280,8 miljoen ton en de 292,6 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 11,9 miljoen ton. Dit 280
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode
tussen de -10,6% en -6,8%, oftewel een gemiddeld groeicijfer
variérend van -2,2% tot -1,4% per jaar.
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e Met 50% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal 270
uitkomen tussen de 277,6 miljoen ton en de 295,9 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 18,3 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode 260
tussen de -11,6% en -5,8%, oftewel een gemiddeld groeicijfer
variérend van -2,4% tot -1,2% per jaar.
e Met 70% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal 250 T T T T T T T T T )
uitkomen tussen de 273,7 miljoen ton en de 299,9 miljoen ton. De 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 26,3 miljoen ton. Dit — —
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode = 10% betrouwbaarheidsinterval » 30% betrouwbaarheidsinterva

tussen de -12,9% en -4,5%, oftewel een gemiddeld groeicijfer 30% betroumbaarheidsinterval  70% betrouwbaarheidsinterva
variérend van -2,7% tot -0,9% per jaar.

Bron: Panteia (2020)
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8.3

Binnenlands vervoer

Voor het totale binnenlandse volume per binnenvaartschip voorspellen
wij het volgende:

e Voor het meest realistische pad, een ontwikkeling van 119,8 miljoen
ton in 2019 naar 118,5 miljoen ton in 2025. Dit komt overeen met
een stijging van -1.1%, oftewel -0.2% per jaar.

e Met 10% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 117,2 miljoen ton en de 119,8 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 2,5 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode tussen
de -2.2% en -0,1%, oftewel een gemiddeld groeicijfer variérend van
-0,4% tot 0,0% per jaar.

e Met 30% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 115,1 miljoen ton en de 121,9 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 6,8 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode tussen
de -4,0% en +1,8%, oftewel een gemiddeld groeicijfer variérend van
-0,8% tot +0,3% per jaar.

e Met 50% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 112,7 miljoen ton en de 124,3 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 11,6 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode tussen
de -5,9% en +3,8%, oftewel een gemiddeld groeicijfer variérend van
-1,2% tot +0,7% per jaar.

e Met 70% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 109,8 miljoen ton en de 127,4 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 17,6 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode tussen
de -8,4% en +6,3%, oftewel een gemiddeld groeicijfer variérend van
-1,7% tot +1,2% per jaar.

~'¢

Figuur 8.2

Onzekerheidsmarges bij het binnenlandse volume per binnenvaartschip
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8.4

Export

Voor de uitvoer van goederen vanuit Nederland, verwachten wij richting
2024 de volgende ontwikkelingen:

e Voor het meest realistische pad, een ontwikkeling van 129,7 miljoen
ton in 2019 naar 121,0 miljoen ton in 2024. Dit komt overeen met
een stijging van -6,7%, oftewel -1,4% per jaar.

e Met 10% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 120,2 miljoen ton en de 121,9 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 1,7 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode
tussen de -7,3% en -6,0%, oftewel een gemiddeld groeicijfer
variérend van -1,5% tot -1,2% per jaar.

e Met 30% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 118,5 miljoen ton en de 123,6 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 5,1 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode
tussen de -8,6% en -4,7%, oftewel een gemiddeld groeicijfer
variérend van -1,8% tot -1,0% per jaar.

e Met 50% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 116,6 miljoen ton en de 125,5 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 8,9 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode
tussen de -10,1% en -3,2%, oftewel een gemiddeld groeicijfer
variérend van -2,1% tot -0,7% per jaar.

e Met 70% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 114,2 miljoen ton en de 127,9 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 13,7 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode
tussen de -11,9% en -1,4%, oftewel een gemiddeld groeicijfer
variérend van -2,5% tot -0,3% per jaar.
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Figuur 8.3 Onzekerheidsmarges bij het exportvolume per binnenvaartschip

150 -
140

c

@

c

c

o

el

e 130

@

c

o

2

=
120
110
100
90 T T T T T T T T T T T T 1

YD i 2 o A > O Q N AV > <
.3 .3 - < < y - U Q Q Q VA
DT AT AT AT AT AT AT AT DT AT AT AT AT AP
= 10%: betrowwbaarheidsinterval = 30% betrouwbaarheidsinterva
30% betrouwbaarheidsinterval - 70% betrouwbaarheidsinterva
Bron: Panteia (2020)

-



8.5

Import

Voor de import van goederen naar Nederland, verwachten wij richting

2024 de volgende ontwikkelingen:

Figuur 8.4

Onzekerheidsmarges bij het importvolume per binnenvaartschip
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Voor het meest realistische pad, een ontwikkeling van 69,2 miljoen
ton in 2019 naar 62,3 miljoen ton in 2025. Dit komt overeen met een
stijging van -10,0%, oftewel -2,1% per jaar.

Met 10% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 61,6 miljoen ton en de 62,9 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 1,3 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode tussen
de -11,0% en -9,0%, oftewel een gemiddeld groeicijfer variérend van
-2,3% tot -1,9% per jaar.

Met 30% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 60,4 miljoen ton en de 64,1 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 3,7 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode tussen
de -12,7% en -7,3%, oftewel een gemiddeld groeicijfer variérend van
-2,7% tot -1,5% per jaar.

Met 50% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage zal
uitkomen tussen de 59,1 miljoen ton en de 65,5 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 6,3 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode tussen
de -14,5% en -5,4%, oftewel een gemiddeld groeicijfer variérend van
-3,1% tot -1,1% per jaar.

Met 70% zekerheid, durven wij te stellen dat het tonnage =zal
uitkomen tussen de 57,5 miljoen ton en de 67,1 miljoen ton. De
onzekerheid die bij dit interval hoort, bedraagt 9,6 miljoen ton. Dit
komt overeen met een groeicijfer over de gehele studieperiode tussen
de -16,9% en -3,0%, oftewel een gemiddeld groeicijfer variérend van
-3,6% tot -0,6% per jaar.
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m 10%: betrowwbaarheidsinterval = 30% betrouwbaarheidsinterva
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Bron: Panteia (2020)
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