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roorostuk 1 Inleiding

Dit rapport beschrijft de Basgoed runs die in opdracht van het Planbureau voor de Leefomgeving
(PBL) uitgevoerd zijn voor de Klimaat en Energieverkenning 2019 (KEV 2019). Allereerst
worden de uitgangspunten voor de Basgoed runs beschreven. Voor de KEV 2019 worden

doorrekeningen voor een aantal verschillende prognosejaren uitgevoerd. BasGoed hanteert het

basisjaar 2014. Voor de KEV 2019 zijn de volgende doorrekeningen uitgevoerd:

2017;

2024 met vaststaand beleid;

2030 met vaststaand beleid;

2030 met vaststaand beleid en voorgenomen beleid.

Een aantal runs gaat uit van vaststaand beleid; beleid dat voortkomt uit openbare maatregelen en

afspraken die ten tijde van publicatie officieel vastgesteld zijn. Naast de berekeningen met het

vaststaande beleid worden er ook runs uitgevoerd met het vaststaande + het voorgenomen beleid

waarin ook de maatregelen en afspraken die nog niet officieel zijn vastgesteld maar wel concreet

genoeg zijn om in de berekeningen te verwerken.






roorpstuk 2 Uitgangspunten Basgoed runs

2.1 Beleidsuitgangspunten

Voor de KEV doorrekeningen is geinventariseerd welke nieuwe beleidsontwikkelingen een
grote invloed kunnen hebben op het toeckomstig goederenvervoer. Er wordt in dit
hoofdstuk aandacht besteed aan de volgende ontwikkelingen:

e De introductie van de vrachtwagenheffing;

e Veranderingen in het goederenvervoer ten gevolge van de energietransitie;

e Verlaging van de gebruiksvergoeding spoor voor vrachtvervoer;

e Opverig voorgenomen beleid, zoals de modal-split afspraken op de 2¢ Maasvlakte.

Van deze beleidsuitgangspunten zal worden bepaald of zij worden meegenomen als
vaststaand beleid, voorgenomen beleid of helemaal niet worden meegenomen.

2.1.1 Vrachtwagenheffing

Voor de doorrekening van de vrachtwagenheffing wordt aangesloten bij de uitgangspunten
en aanpak van de recente doorrekening van het vervoerseffect van de
vrachtwagenheffing(p-Consult, 4Cast en Significance, 2018). Op het heffingsnetwerk
wordt rekening gehouden met een vrachtwagenheffing van 15 ct/km. De wegen waarop
een vrachtwagenheffing wordt geheven bestaat uit alle autosnelwegen plus N-wegen en
bepaalde specificke Stroomwegen (S-wegen). Het werkproces dat wordt doorlopen bij het
doorrekenen van de vrachtwagenheffing is in meer detail beschreven in (Significance,

4Cast, 2019). De vrachtwagenheffing wordt als voorgenomen beleid meegenomen in de
KEV runs.

2.1.2 Energietransitie

In de CPB publicatie naar Energietransitic en Goederenvervoer in de WLO (CPB, 2019)
wordt naast de huidige WLO2 scenario’s Hoog en Laag nog een tweetal scenario’s voor
Hoog en Laag voorgesteld die de bandbreedte van de goederenvervoerprognose verkennen
in relatie met de energietransitie. In totaal dus 6 scenario’s, twee al bestaande en vier
nieuwe scenario’s. De opgestelde scenario’s zijn consistent met de overige aannames in de
WLO2. In de CPB publicatie (CPB, 2019) worden ook de huidige twee WLO2 scenario’s
gepresenteerd als alternatieven. Hierbij wordt aangenomen dat een deel van de
energiedragers wordt vervangen door biomassa zie Tabel B.1 in de rapportage (CPB,2019)
. De huidige WLO2 scenario’s zijn in dat geval ook consistent met de energiedoelstellingen
van WLO2. Daarom worden er voor de BasGoed doorrekeningen voor de KEV 2019 geen
aparte bewerkingen gedaan voor de energietransitie. Een verdere verkenning van de



bandbreedte van het goederenvervoer in BasGoed wordt in het kader van de doorrekening
van de KEV achterwege gelaten.

2.1.3 Gebruiksvergoeding spoor

In het spoor vervoer- en beheerplan' is het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat van
plan om de gebruiksvergoedingen voor het goederenvervoer over het spoor te verlagen, om
zo de concurrentiepositie van deze modaliteit te verbeteren. Hiervoor wordt in de periode
2019 tot en met 2023 12 a 14 miljoen euro per jaar ter beschikking gesteld. In deze
periode betreft deze beleidswijziging staand beleid, echter worden er voor deze studie
doorrekeningen gemaakt voor 2017, 2024 en 2030 uitgevoerd. Omdat de beleidswijziging
alleen de periode 2019 tot en met 2023 betreft heeft dit plan geen gevolgen voor de
doorrekening in BasGoed.

2.1.4 Voorgenomen beleid

Er worden KEV runs met alleen vastgesteld beleid doorgerekend daarnaast worden er runs
gedaan met vastgesteld beleid en voorgenomen beleid. Het voorgenomen beleid dat wordt
meegenomen in deze runs is:

e Modal split beleid op de Maasvlakte, deze wordt doormiddel van een nabewerking
toegevoegd aan de uitkomsten van BasGoed. Zie voor een beschrijving van alle
nabewerkingen paragraaf 2.4.

e  De vrachtwagenheffing.

Het vaststaande beleid en overige scenario uitgangspunten worden in meer detail
beschreven in paragraaf 2.2 en 2.3

2.2 Uitgangspunten economie module

De invoerbestanden van de Economie Module van Basgoed zijn opgesteld ten tijde van het
opstellen van de WLO2 scenario’s, voor achtergrondinformatie zie Romijn et al, 2016.
Voor de KEV 2019 zijn een uitgangspunten voor de economiemodule opnieuw
vastgesteld.

2.2.1 Economische ontwikkeling en bedrijfstakkenbeeld

De belangrijkste invoer van de Economie Module van Basgoed bestaat uit de jaarlijkse
volumeontwikkeling van binnenlandse consumptie en productie, en de uitvoer voor 18
bedrijfstakken. Deze jaarlijkse groeivoeten worden in Basgoed gebruikt om de
aanbod/gebruik tabel in de Economie Module jaar-op-jaar te actualiseren.

Het Planbureau voor de Leefomgeving heeft voor de KEV een sectorbeeld aangeleverd
voor de periode 2015 tot 2030, zie Tabel 1. Hierin zijn de groeicijfers voor 2015 ¢/m 2017
de realisatie van de afgelopen jaren. Daarnaast is het gerealiseerde bedrijfstakkenbeeld
aangeleverd voor de periode 1998-2014. Deze groeicijfers zijn gebruikt om de sectorale
scenario tabellen op te stellen voor Basgoed. In Appendix A is een gevoeligheidsanalsyse op

de groeicijfers in het bedrijfstakkenbeeld uitgevoerd.

" https://zoek.officielebekendmakingen.nl/kst-29984-782.html
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Tabel 1: Bedrijfstakkenbeeld in het KEV economisch scenario 2030 (Bron: PBL)

Productie 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
1 agriculture, hunting, forestry, fishing 13% 21% 09% 1.1% 0.1% 0.1% -0.2% -04% -04% 08% 0.7% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
2 food, beverage, tobacco 53% 35% 09% 1.0% 0.0% 0.0% -03% -0.6% -0.6% 0.6% 0.6% 0.0% -0.1% -0.1% -0.1% -0.1%
3 chemical and rubber 23% 48% 38% 21% 11% 11% 08% 06% 06% 18% 18% 11% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0%
4 other industries 94% 0.0% 68% 3.5% 25% 25% 22% 20% 21% 33% 33% 27% 27% 27% 27% 2.7%
5 metal industry 18% 41% 37% 16% 06% 06% 03% 0.0% 00% 12% 12% 05% 0.5% 05% 0.5% 0.4%
6 petroleum industry 47% -18% 0.8% -0.1% -1.1% -1.1% -1.4% -1.6% -1.6% -0.5% -0.5% -1.2% -12% -1.2% -1.2% -1.2%
7 mining and quarrying -10.5% -12.6% -12.9% -13% -2.2% -2.2% -2.5% -2.7% -2.6% -1.4% -14% -2.0% -2.0% -2.0% -1.9% -1.9%
8 public utilities 0.6% -05% 05% 16% 06% 05% 02% 00% 0.0% 12% 12% 05% 04% 04% 04% 0.4%
9 construction 6.7% 6.0% 18% 08% 0.8% 04% 02% 02% 14% 14% 07% 0.7% 07% 0.6% 0.6%

10 real estate 09% 07% 12% 18% 08% 0.8% 05% 03% 02% 15% 14% 07% 07% 07% 07% 0.7%
11 wholesale and retail trade and repair 09% 21% 26% 09% -01% -0.1% -04% -0.6% -0.7% 0.5% 0.5% -0.2% -0.2% -0.2% -0.2% -0.3%
12 transport 27% -1.0% 35% 28% 18% 17% 14% 12% 12% 24% 24% 17% 17% 16% 16% 1.6%
13 communication 13% 24% 0.5% 25% 16% 16% 13% 11% 11% 24% 24% 1.7% 18% 18% 18% 1.8%
14 banking, finance and insurance 02% 07% 1.0% 2.8% 18% 18% 14% 12% 12% 25% 25% 18% 1.7% 17% 17% 1.7%
15 temp. employment agencies and househ. serv. 7.5% 21% 51% 41% 41% 3.7% 35% 35% 47% 4.7% 4.0% 4.0% 4.0% 3.9% 3.9%
16 other commercial services 51% 35% 47% 31% 21% 21% 18% 16% 16% 28% 28% 21% 21% 21% 21% 21%
17 medical and social services 0.7% 2.0% 22% 27% 17% 16% 13% 11% 11% 23% 23% 16% 16% 15% 15% 1.5%
18 government services -01% 1.2% 01% 15% 05% 05% 02% 0.0% 00% 12% 11% 05% 04% 04% 0.4% 0.4%

totaal 33% 23% 3.0% 23% 13% 13% 1.0% 08% 08% 21% 21% 14% 14% 14% 14% 1.4%

Consumptie 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
1 agriculture, hunting, forestry, fishing 34% 0.0% 23% 25% 13% 15% 12% 10% 1.0% 19% 19% 13% 12% 12% 12% 1.2%
2 food, beverage, tobacco 19% 07% 18% 22% 1.0% 12% 09% 08% 08% 16% 16% 10% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0%
3 chemical and rubber 20% 05% 33% 26% 21% 22% 16% 16% 16% 22% 22% 16% 16% 16% 1.6% 15%
4 other industries 29% 09% 52% 33% 23% 25% 22% 21% 21% 3.0% 3.0% 24% 25% 25% 2.5% 2.5%
5 metal industry 24% 14% 43% 18% 06% 08% 05% 03% 03% 12% 11% 05% 0.5% 05% 0.5% 0.5%
6 petroleum industry 16% 25% 16% 12% 0.0% 02% -0.1% -03% -03% 0.6% 05% -01% -0.1% -0.1% -0.1% -0.1%
7 mining and quarrying 6.5% 4.0% -16% -03% -1.5% -13% -1.6% -1.7% -18% -0.9% -1.0% -1.5% -15% -1.6% -1.6% -1.6%
8 public utilities -0.5% -1.0% 03% 13% 0.6% 08% 02% 02% 02% 08% 08% 02% 02% 02% 02% 0.2%
9 construction =25% -0.2% 0.3% -1.0% -03% -03% -12% -13% -11% -0.9% -0.9% -1.5% -15% -1.4% -1.4% -1.4%
10 real estate 1.0% 1.0% 1.0% 28% 17% 19% 15% 14% 14% 22% 22% 16% 15% 15% 15% 1.5%
11 wholesale and retail trade and repair 21% 2.0% 29% 09% -0.3% -0.1% -0.4% -05% -0.6% 03% 0.3% -03% -0.3% -04% -0.4% -0.4%
12 transport 31% 22% 31% 27% 18% 19% 16% 15% 16% 24% 24% 19% 19% 19% 19% 2.0%
13 communication 19% -03% 0.1% 3.7% 2.6% 28% 2.6% 26% 26% 35% 36% 31% 31% 32% 32% 3.3%
14 banking, finance and insurance -06% 09% 11% 22% 10% 12% 09% 08% 08% 16% 1.6% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0%
15 temp. employment agencies and househ. serv. | 7.5% 21% 38% 51% 5.0% 38% 38% 40% 39% 39% 32% 32% 32% 32% 3.1%
16 other commercial services 31% 37% 36% 24% 13% 15% 11% 1.0% 10% 19% 19% 13% 13% 13% 13% 1.3%
17 medical and social services 05% 18% 23% 23% 29% 29% 20% 19% 21% 22% 22% 16% 16% 1.6% 16% 1.6%
18 government services -03% 11% 0.1% 04% 16% 15% 03% 03% 05% 05% 0.4% -02% -02% -0.2% -0.2% -0.3%

total 12% 14% 17% 2.0% 17% 18% 12% 11% 12% 17% 17% 11% 11% 11% 11% 11%

Export 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
1 agriculture, hunting, forestry, fishing 09% 57% 14% -16% -01% 08% 14% 13% 13% 23% 23% 15% 14% 14% 14% 1.3%
2 food, beverage, tobacco 35% 7.1% 4.0% -25% -04% 05% 1.2% 1.0% 1.1% 21% 21% 13% 13% 12% 12% 1.2%
3 chemical and rubber 54% 7.0% 73% -21% 12% 21% 2.8% 26% 2.7% 37% 36% 28% 28% 28% 27% 27%
4 other industries 7.0% 23% 10.6% 0.5% 2.7% 3.7% 4.6% 44% 45% 56% 55% 47% 47% 47% 47% 4T%
5 metal industry 7.7% 66% 23% 28% -01% 19% 4.0% 39% 40% 49% 48% 39% 39% 38% 3.8% 3.8%
6 petroleum industry 10.6% 4.5% -6.0% 19% -12% -04% 02% 0.1% 01% 11% 11% 03% 0.2% 02% 02% 0.1%
7 mining and quarrying 0.6% -52% -87% -11.8% -2.5% -1.5% -0.7% -0.8% -0.6% 0.4% 0.4% -0.3% -03% -03% -0.2% -0.2%
8 public utilities 8.2%[-128% 0.0% 1.7% -12% 08% 2.9% 29% 31% 39% 39% 3.0% 3.0% 3.0% 3.0% 3.0%
9 construction 10.9% -6.7% 4.6% 2.6% -04% 16% 3.7% 37% 38% 4.6% 46% 37% 3.6% 3.6% 3.6% 3.5%

10 real estate 0.0% -74% -40% 12% -17% 03% 23% 23% 24% 32% 32% 22% 22% 22% 21% 2.1%
11 wholesale and retail trade and repair 09% 08% 4.9% 11% -1.8% 02% 23% 22% 23% 31% 3.1% 22% 22% 21% 21% 2.1%
12 transport 0.8% -23% 38% 2.8% -02% 19% 4.0% 39% 4.0% 48% 48% 3.9% 39% 38% 38% 3.8%
13 communication 37% 21% 41% 42% 12% 33% 54% 53% 55% 63% 63% 54% 54% 54% 53% 5.3%
14 banking, finance and insurance 29% 12% 64% 3.7% 08% 2.8% 50% 49% 51% 59% 59% 49% 49% 4.9% 49% 4.9%
15 temp. employment agencies and househ. serv.
16 other commercial services 14.0% -9.3% 4.0% - 21% 3.6% 51% 5.0% 51% 6.0% 6.0% 51% 51% 5.0% 5.0% 5.0%
17 medical and social services 16.3% 6.8% 65% 12% -1.7% 03% 24% 23% 24% 32% 32% 23% 22% 22% 22% 2.1%
18 government services 6.5% 11.5% -6.2% 2.0% -09% 1.1% 3.2% 31% 33% 41% 4.0% 3.1% 31% 3.1% 3.1% 3.0%
totaal 6.5% 15% 5.1% 2.7% 11% 23% 34% 33% 34% 4.4% 44% 3.6% 3.6% 3.6% 3.6% 3.6%




2.2.2 Regionale verdelingstabellen

De Basgoed Economie Module gebruikt in SMILE+ (Bovenkerk, 2005; Tavasszy et al,
1998) een aantal scenario specifieke verdelingstabellen voor het bepalen van de regionale
herkomsten en bestemmingen van handelsstromen. Deze verdelingstabellen bepalen het
ruimtelijk patroon van consumptie en productie. Het betreft:

e verdeling binnenlandse productie per sector per regio (40 COROP’s);
e verdeling binnenlandse consumptie a.d.h.v. regionale bevolkingsverdeling;
e verdeling invoer per productgroep naar herkomst int. regio’s;

e verdeling uitvoer per productgroep naar bestemming int. regio’s.

Voor de KEV run zijn de regionale verdelingstabellen uit het Hoog- en Laag-scenario van
WLO2 gemiddeld. Voor de productie en consumptie tabellen geldt dat hier
werkgelegenheid- en bevolkingsprognoses uit TIGRIS XL zijn gebruikt (van Gemeren et al,
2016). Voor de invoer- en uitvoertabellen wordt hier het beeld van internationale handel

uit NIGEM gevolgd (Romijn et al, 2016).

In deze studie is een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd om de verdeling van invoer en uitvoer
over internationale regio’s te verbeteren met gerealiseerde data voor de periode 2014-2017.
Een bespreking van de resultaten van deze gevoeligheidsrun zijn opgenomen in Appendix
B. Uiteindelijk zijn de resultaten uit de gevoeligheidsrun niet gebruike in de definitieve
KEV runs maar is er gerekend met gemiddelde waardes uit WLO Hoog en Laag.

De dimensionering van de invoertabellen naar Basgoed regio’s, en SMILE+ sectoren en
productgroepen, staat het niet toe eenvoudige tabulaire overzichten te presenteren van de
regionale verdelingstabellen. Ter illustratie zijn de regionale aandelen voor de finale
consumptie in de KEV run in Figuur 1 gevisualiseerd.
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Figuur 1: Regionale verdeling Consumptie in de KEV2019 (Bron: PBL)

2.2.3 Waarde-gewichtverhouding

De Economie module van Basgoed gebruikt waarde-gewichtverhoudingen (WGR) per
productgroep om de berekende productie en consumptie uitgedrukt in waarde (euro) om
te zetten in gewicht (tonnen). De SMILE+ module in de gebruikte Basgoed versie
onderscheid 507productgroepen.

In de WLO?2 scenario’s wordt in ieder scenario uitgegaan van een gemiddelde toename van
de WGR voor alle productgroepen, (0,5% per jaar in WLO Hoog en 0,3% per jaar in
WLO Laag). Bij het opstellen van de uitganspunten voor KEV 2019 is er opnieuw gekeken
of de ontwikkeling van de waarde-gewicht-verhoudingen uit historische data kan worden
afgeleid. Hierbij is onder meer gekeken of de ontwikkeling goederengroep specifiek

gemaakt kon worden.

Op basis van een tijdreeks tussen 2007 en 2017 is op basis van economische data die
gebaseerd is op handelsstatistick en de transportstatistick een waarde-gewichtsverhouding
uitgerekend. Omdat deze statistick jaar-op-jaar behoorlijke sprongen laat zien, zijn de
eerste drie jaar en de laatste drie jaar met behulp van een moving-average-methode
gemiddeld om een robuustere bepaling van de waarde-gewicht verhoudingen te berekenen.

Voor de KEV 2019 zijn de verkregen ontwikkeling in de waarde-gewicht verhoudingen uit
de data-analyse gehalveerd. De KEV houdt hierdoor wel rekening met een goederengroep
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specificke ontwikkeling in waarde-gewicht verhouding. De waarde-gewicht verhouding die
in BasGoed wordt meegenomen is ondanks de halvering nog steeds een stuk groter dan in
de WLO. Namelijk gewogen over de goederengroepen 0,9% in de KEV tegenover 0,3% in
WLO Laag en 0,5% in WLO Hoog. Er wordt verondersteld dat de forse ontwikkeling van
de waarde-gewicht verhouding voor een deel verklaard kan worden door onderliggende
samenstellingseffecten. Echter is er op een meer gedetailleerd productniveau geen
informatie  beschikbaar. De gehanteerde ontwikkeling van de waarde-gewicht
verhoudingen zijn weergegeven in Tabel 2. Voor het bepalen van deze aanname zijn een
aantal gevoeligheidsruns uitgevoerd. De resultaten van deze gevoeligheidsruns evenals meer
informatie over de waarde-gewicht verhoudingen wordt verwezen naar Appendix C.

Tabel 2: Ontwikkeling waarde-gewicht-verhouding jaar-op-jaar tussen 2014 en 2030

jaarlijkse groei per NSTR Verandering WGR
0 Landbouwproducten en levende dieren 0.6%
1 Andere voedingsproducten en veewvoeder 0.6%
2 Vaste minerale brandstoffen 0.3%
3 Aardolién en aardolieproducten 0.1%
4 Ertsen, metaalafval, geroost ijzerkies 1.4%
5 ljzer, staal en non-ferrometalen (incl. halffabr.) 0.5%
6 Ruwe mineralen en -fabrikaten; bouwmaterialen 1.4%
7 Meststoffen -0.5%
8 Chemische producten 1.2%
9 Voertuigen, machines en ov. goederen (w.o. stukgoed) 1.1%

2.3 logistieke organisatie

Basgoed is opgezet als strategisch model en bevat geen module die specifieke
ontwikkelingen binnen de logisticke sector expliciet modelleert, zoals schaalvergroting en
consolidatie van goederenstromen of de dimensionering van een distributienetwerk.
Basgoed bevat wel een aantal inputfactoren op basis waarvan een aantal logisticke
ontwikkeling globaal kunnen worden meegenomen. Voor de werking van deze module, zie
De Jong et al., 2011.

In Basgoed worden de volgende inputfactoren meegenomen die betrekking hebben op
ontwikkelingen in logisticke organisatie:

e handling-factoren;

o logisticke efficiency, die gedefinieerd wordt door 3 factoren:
o beladingsgraden;
o0 % beladen voertuigen (BLV);
o Inzet grotere vrachtwagens (LZV);

e kostenkentallen.

In de volgende paragrafen worden de uitgangspunten van de verschillende inputfactoren
besproken. Een aantal van deze inputfactoren zijn onderdeel van de logistieke-
kostenfunctie: de kostenkentallen, beladingsgraden en het % beladen voertuigen. Voor een
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groot deel zijn de inputfactoren voor logisticke ontwikkelingen afgeleid uit de de Hoog- en
Laag-scenario’s uit de WLO2. Bij de actualisatie van Basgoed van basisjaar 2011 naar 2014
zijn de kostenkentallen en logisticke parameters nog niet veranderd. In andere studies zoals
de basisprognoses 2017 en 2018 zijn de kostenkentallen en logisticke parameters van 2011
ook representatief geacht voor 2014. Ook in de KEV 2019 worden de logisticke

parameters voor het basisjaar niet getipdatet.

2.3.1 Handlingfactoren

De economie module van Basgoed berekent groeifactoren voor de herkomsten en
bestemmingen van goederenvervoer, zonder rekening te houden met veranderingen in
logisticke netwerken, zoals de consolidatie van goederenstromen via overslag op
distributiecentra. Om dergelijke ontwikkelingen in logisticke netwerken mee te nemen
corrigeert Basgoed de groeifactor de vervoerde tonnen en het aantal ritten voor een aantal
goederengroepen. Bij een ontwikkeling van logisticke netwerken met meer volume via
distributiecentra, hoort een hogere handlingfactor. Bij een stagnatie van deze ontwikkeling
en relatief veel point-to-point relaties hoort een neutrale handling factor.

De uitgangspunten in de KEV zijn gebaseerd op de definitieve uitgangspunten uit de
WLO2 voor 2030. De handlingfactoren voor 2018 en 2024 zijn afgeleid door interpolatie.

Tabel 3: Handlingfactoren in de KEV
2014 2017 2024 2030 2040 2050

KEV 1 1.0094 [ 1.03125 1.05
HOOG 1 1.075 1.113 1.15
LAAG 1 1.025 1.038 1.05

2.3.2 logistieke efficiency

Een toename van de logisticke efficiency kan gesimuleerd worden door inzet van meer
lange zware vrachtauto’s. In Basgoed wordt er een factor toegepast op de
vrachtwagenritten met een laadvermogen van meer dan 13,5 ton. De toe te passen factor is
weergegeven in Tabel 4.

Tabel 4: Efficiency van gewicht/voertuig (voor LZV’s) in de KEV

\ 2014\ 2017 2024 2030 2040 2050

KEV 1 0.989 0.965 0.944
HOOG 1 0.917 0.875 0.833
LAAG 1 0.97 0.96 0.95

Naast de factor voor de toename van de lange zware vrachtauto ritten wordt er in Basgoed
ook gerckend met een toename in gemiddelde belading en afname in percentage lege
voertuigen. De efficiéntieverbeteringen voor minder lege ritten wordt toegepast op de
verhouding lege ritten / beladen ritten. De efficiéntieverbeteringen voor gemiddelde
belading en verhouding lege ritten beladen ritten is in Tabel 5 weergegeven.
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Tabel 5. Ontwikkeling beladingsgraad en fractie lege ritten t.0.v. basisjaar 2014,

2017 2024 2030 2040 2050
Belading
KEV +0.35% +1.17% +1.88%
Hoog +2.50% +3.75% +5.00%
Laag +1.25% +1.88% +2.50%
Verhouding lege ritten
beladen ritten
KEV -0.35% -1.17% -1.88%
Hoog -2.50% -3.75% -5.00%
Laag -1.25% -1.88% -2.50%

Met de verbeteringen die in Tabel 5 zijn weergegeven kan je de gemiddelde belading en

het % beladen voertuigen uitrekenen. Deze getallen worden in de verschillende KEV runs

als invoer gebruike.

Tabel 6: Gemiddelde beladen en % beladen voertuigen in de KEV.

(basisjaar) ‘ KEV
2014 2017 2024 2030
Gemiddelde Belading
weg 17.16 17.22 17.36 17.48
spoor 104038 | 1044.038 | 1052.574 | 1059.89
binnenvaart 2530.31 2539.21 2559.96 2577.75
% beladen voertuigen
weg 0.69 0.6908 0.6925 0.694
spoor 0.67 0.6708 0.6726 0.674
binnenvaart 0.66 0.6608 0.6626 0.664
2.3.3 Kostenkentallen
De logisticke kostenfuncties in Basgoed gebruiken drie verschillende soorten

kostenkentallen; afstandskosten, tijdkosten en laad/loskosten. De tijdkosten en
laad/loskosten veranderen niet in de tijd. De afstandkosten zijn de som van de variabele
kosten en de energiekosten. Waarbij de energiekosten veranderen met de veranderingen in

Dieselprijs, Elektriciteitsprijs en Olieprijs.

In de WLO2 is rekening gehouden met twee typen ontwikkelingen die invloed hebben op
de kostenkentallen; de kostenstijging van de olieprijs en de kostenstijging van de CO2
prijs. De olieprijsontwikkeling is meegenomen in de energickosten (onderdeel van de
afstandskosten) voor weg en binnenvaart. In de WLO2 is in het Hoog scenario
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verondersteld dat de kosten voor CO2 emissies ook doorgerekend gaan worden naar de
binnenvaart. De kosten van spoor zijn verondersteld constant te blijven.

In de KEV 2019 wordt rekening gehouden met de impact van de dieselprijsontwikkeling,
de elekrriciteitprijsontwikkeling en de olieprijsontwikkeling op de energickosten van de
weg, het spoor en de binnenvaart conform de KEV uitgangspunten. De toegepaste
kostenkentallen zijn opgenomen in Tabel 7.

In het WLO2 hoog scenario wordt er rekening gehouden met de introductie van een CO2
heffing voor binnenvaart. Een nieuwe CO2-heffing is géén vastgesteld beleid voor
binnenvaart (alleen maritiem, maar valt buiten scope modal split module), oftewel in de

KEV 2019 wordt geen CO2-heffing toegepast

Tabel 7: Kostenkentallen voor de modal-split module

(basisjaar)

2014
Afstandskosten
* weg 0.38 0.34 0.37 0.38
e  spoor 15.8 14.1 16.7 17.3
e  b'vaart 9.79 6.53 9.46 11.2
Tijdkosten
e weg 43.41 43.41 43.41 43.41
e spoor 569.35 569.35 569.35 569.35
e bvaart 223.47 223.47 223.47 223.47
Laad/loskosten
° weg 49.01 49.01 49.01 49.01
e  spoor 6249.18 6249.18 6249.18 6249.18
e  b'vaart 2364.175 2364.175 2364.175 2364.175

2.4  Lokale ontwikkelingen

Voor de basisprognoses goederenvervoer 2018 zijn een flink aantal lokale ontwikkelingen
in het goederenvervoer meegenomen. Deze zijn als post-processing stappen na het draaien
van Basgoed opgenomen. In deze basisprognoses goederenvervoer 2018 zijn alleen lokale
ontwikkelingen in Nederland meegenomen. Lokale ontwikkelingen in buurlanden die
invloed (kunnen) hebben op het Nederlandse goederenvervoer zijn buitenbeschouwing
gelaten. Voor deze lokale ontwikkelingen is nagegaan wanneer deze zullen plaatsvinden:

o Correcties grind: betreft de beéindiging van de consessie Grensmaas dat nog
doorloopt tot 2024.

e Correcties voor zand (consessie Alpen aan de Maas loopt tot 2020), ruimte voor
de rivier eindigt in 2017.

e Opening kolencentrale Eemshaven (in bedrijfstelling in 2015)

e  Sluiting kolencentrale Nijmegen (sluiting december 2015)

o  Sluiting kolencentrale Borssele (november 2015)

e  Sluiting kolencentrale Geertruidenberg (sluiting eind 2015)

e Cementproductie Maastricht (operationeel tot en met 2019) (import
cementklinker neemt toe 500.00 ton in 2030 tot 1.000.000 ton in 2050)

15



Uitbreiding Containerterminal Moerdijk (+1.230.000 ton aan containers in 2030)
Opening Containerterminal Roermond (2016)

Containerterminal Almelo (2015)

Containerterminal Doesburg (2018)

e Containerterminal Hasselt NL (2018)
e Opening overslaghaven Flevokust (haven eind 2017 operationeel)

¢  Opening containerterminal Alblasserdam (open sinds mei 2015)
e Opening TPN Blerick (opening voorzien 2018-2019)

e Railservices Moerdijk (2015,2016,2017)
e Tilburg Synchromodaliteit (2016)

e Uitbreiding Shell Pernis aan en afvoer per spoor (2018)

e Opening containerterminal Veendam (open sinds 1 jan 2016)

¢  Opening containerterminal West-Cranendonk (open feb. 2017)

e  Opening biomassa centrale Utrecht (operationeel in 2018).

e  Sluiting Innovio papers Nijmegen (sluiting augustus 2015)

®  Opening suikerterminal Terneuzen (vermoedelijk 2017)
o  Shift vloeibare mest Cuijk-Stein (najaar 2015)

Tabel 8: Overzicht van de mee te nemen lokale ontwikkelingen in de verschillende prognosejaren

2017 | 2024 | 2030 | 2040 | 2050

Grind

Zand

Opening kolencentrale Eemshaven

Sluiting kolencentrale Nijmegen

Sluiting kolencentrale Borssele

Sluiting kolencentrale Geertruidenberg

Cementproductie Maastricht

Uitbreiding Containertermial Moerdijk

gedeeltelijk

Opening Containerterminal Roermond

Containerterminal Almelo

Containerterminal Doesburg

Containerterminal Hasselt (NL)

Containerterminal Tilburg

Opening overslaghaven Flevokust

Opening containerterminal Alblasserdam

Opening TPN Blerick

Railservices Moerdijk
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Tilburg Synchromodaliteit

Shell Rotterdam spoor

Opening containerterminal Veendam

Opening containerterminal West-Cranendonk

Opening biomassa centrale Utrecht

Sluiting Innovio papers Nijmegen

Opening suikerterminal Terneuzen

Shift vloeibare mest Cuijk-Stein

Shift Waalhaven Maasvlakte

Modal split beleid Maasvlakte

Door de uitbreiding van de containerterminal Moerdijk ontstaat er een nieuwe relatie
tussen Moerdijk en Engeland. De uitbreiding van de containerterminal Moerdijk zal
tussen nu en 2030 geleidelijk toenemen. De waarde voor 2017 en 2024 worden gevonden
door lineair te interpoleren tussen 2014 en 2030.

In de operationele versie van Basgoed liggen alle havenbekkens van de Rotterdamse haven
in én zone Groot-Rijnmond. Daardoor wordt er een vergelijkbare groei in alle
havenbekkens voorspeld. In realiteit wordt er alleen geen gelijkmatige groei verwacht maar
een verschuiving van havenactiviteiten van de Waalhaven naar de Tweede Maasvlakte. Om
hiermee toch rekening te houden wordt er in de nabewerkingen de groei van de relaties die
in het basisjaar naar de Waalhaven gaan verplaatst naar de Maasvlakte.

Modal split beleid op de Maasvlakte bestaat uit afspraken van het havenbedrijf met de
bedrijven op de Maasvlakte. Dit is geen landelijk beleid maar een afspraak tussen
verschillende bedrijven en de afspraak is om pas na 2030 een bepaalde modal split
doelstellingen te halen. Daarom wordt deze nabewerking gezien als voorgenomen beleid.
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Hoorpstuk 3 Resultaten Basgoed runs

3.1 Inleiding

Voor de KEV doorrekeningen zijn Basgoed prognoses opgesteld voor 2017, 2024 en 2030,
op basis van de hiervoor besproken uitgangspunten op basis van het vaststaande beleid. De
gedetailleerde resultaten zijn input voor berekeningen in de sector Verkeer en Vervoer in
de KEV. In de komende paragrafen worden de volgende resultaten op geaggregeerd niveau
besproken:

e ontwikkeling van het vervoerd gewicht;
o ontwikkeling tonkilometers;

e ontwikkeling ritten en ritkilometers wegvervoer.

Daarna volgt een paragraaf waarin de resultaten van een Basgoed prognose op basis van het
voorgenomen beleid voor 2030 worden besproken.

3.2 Ontwikkeling vervoerd gewicht

In Tabel 9 is de ontwikkeling van het vervoerd gewicht voor de KEV doorrekeningen
uitgesplitst naar richting (binnenlands, internationale aan- en afvoer en doorvoer). Hierin
is te zien dat het internationale goederenvervoer over het algemeen sterker groeit dan het
binnenlandse vervoer. Dit wordt verklaard door het economische scenario. In Appendix A
is in een gevoeligheidsanalyse na te lezen dat het nieuwere bedrijfstakkenbeeld een hogere
ontwikkeling in het internationale vervoer geeft dan het bedrijfstakkenbeeld dat gebruike
werd in de NEV2017. Ook zien we dat de groei het sterkst is tussen de jaren 2014 en
2017.

Tabel 9: Ontwikkeling vervoerd gewicht

Aantal vervoer tonnen KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000) 2014 2017 2024 2030 2017 tov 2014 2024 tov 2017 2030 tov 2024 [ 2030 tov 2014
Totaal

Binnenlands 847,629 870,903 883,156 895,448 0.9% 0.2% 0.2% 0.3%
Int. aanvoer 162,652 192,925 212,963 245,864 5.9% 1.4% 2.4% 2.6%
Int. afvoer 253,271 270,967 289,337 328,080 2.3% 0.9% 2.1% 1.6%
Doorvoer 81,258 91,246 99,778 116,164 3.9% 1.3% 2.6% 2.3%
Totaal 1,344,810 | 1,426,041 1,485,235 1,585,555 2.0% 0.6% 1.1% 1.0%
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De ontwikkeling van het vervoerd gewicht is in Tabel 10 uitgesplitst naar vervoerwijze.

Het wegvervoer is verreweg de grootste modaliteit en bevat vooral veel binnenlands

goederenvervoer. De gemiddelde groei van het wegvervoer ligt daardoor over het algemeen

lager dan voor spoor en binnenvaart die beide meer georiénteerd zijn op internationaal

vervoer waar over het algemeen grotere groei optreedt.

Tabel 10: Ontwikkeling vervoerd gewicht per vervoerwijze

Aantal vervoer tonnen KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000) 2014 2017 2024 2030 2017 tov 2014 2024 tov 2017 2030 tov 2024 | 2030 tov 2014
Wegvervoer

Binnenlands 733,339 751,794 765,080 779,876 0.8% 0.3% 0.3% 0.4%
Int. aanvoer 88,889 102,138 113,448 132,464 4.7% 1.5% 2.6% 2.5%
Int. afvoer 97,976 106,135 116,918 136,444 2.7% 1.4% 2.6% 2.1%
Doorvoer 32,840 35,983 39,709 46,766 3.1% 1.4% 2.8% 2.2%
Totaal 953,044 996,050 1,035,156 1,095,550 1.5% 0.6% 0.9% 0.9%
Spoor

Binnenlands 2,442 3,287 3,858 3,919 10.4% 2.3% 0.3% 3.0%
Int. aanvoer 9,757 12,392 14,508 17,305 8.3% 2.3% 3.0% 3.6%
Int. afvoer 27,070 30,561 33,487 39,665 4.1% 1.3% 2.9% 2.4%
Doorvoer 2,131 2,472 2,711 3,245 5.1% 1.3% 3.0% 2.7%
Totaal 41,399 48,712 54,564 64,135 5.6% 1.6% 2.7% 2.8%
Binnenvaart

Binnenlands 111,849 115,822 114,218 111,653 1.2% -0.2% -0.4% 0.0%
Int. aanvoer 64,006 78,395 85,007 96,094 7.0% 1.2% 2.1% 2.6%
Int. afvoer 128,225 134,270 138,932 151,971 1.5% 0.5% 1.5% 1.1%
Doorvoer 46,287 52,791 57,358 66,153 4.5% 1.2% 2.4% 2.3%
Totaal 350,367 381,279 395,515 425,871 2.9% 0.5% 1.2% 1.2%

3.3 Ontwikkeling tonkilometers

In de volgende tabel is de ontwikkeling van het aantal tonkilometers per richting,

uitgesplitst naar wegvervoer, spoor en binnenvaart. In het aandeel tonkilometers heeft het

goederenvervoer over langere afstanden vanzelfsprekend een groter aandeel. De gemiddelde

groeifactoren per vervoerwijze worden hierdoor beinvloedt. We zien dat voor het

binnenlandse wegvervoer tussen 2014 en 2017 groeit en daarna gelijk blijft of licht daalk.

De groei zit dus vooral in ritten met een kortere afstand.
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Tabel 11: Ontwikkeling tonkilometers per vervoerwijze

Aantal tonkilometers KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000.000) 2014 2017 2024 2030 (2017 tov 2014 2024 tov 2017 2030 tov 2024 | 2030 tov 2014
Wegvervoer

Binnenlands 33,284 33,885 33,749 33,491 0.6% -0.1% -0.1% 0.0%
Int. aanvoer 36,994 ( 41,868 46,702 55,200 4.2% 1.6% 2.8% 2.5%
Int. afvoer 45,281 | 49,663 54,765 64,229 3.1% 1.4% 2.7% 2.2%
Doorvoer 22,835 25,215 27,943 32,961 3.4% 1.5% 2.8% 2.3%
Totaal 138,394 | 150,631 163,159 185,881 2.9% 1.1% 2.2% 1.9%
Spoor

Binnenlands 433 553 674 685 8.5% 2.9% 0.3% 2.9%
Int. aanvoer 6,995 8,886 10,175 12,373 8.3% 2.0% 3.3% 3.6%
Int. afvoer 16,225 18,662 20,330 24,214 4.8% 1.2% 3.0% 2.5%
Doorvoer 1,469 1,707 1,933 2,325 5.1% 1.8% 3.1% 2.9%
Totaal 25,122 29,808 33,113 39,597 5.9% 1.5% 3.0% 2.9%
Binnenvaart

Binnenlands 11,605 12,000 11,667 11,204 1.1% -0.4% -0.7% -0.2%
Int. aanvoer 18,407 22,408 24,051 26,951 6.8% 1.0% 1.9% 2.4%
Int. afvoer 35,904 38,222 40,108 44,045 2.1% 0.7% 1.6% 1.3%
Doorvoer 18,421 21,009 22,875 26,390 4.5% 1.2% 2.4% 2.3%
Totaal 84,337 93,639 98,701 108,590 3.5% 0.8% 1.6% 1.6%

3.4  Ontwikkeling ritten en ritkilometers wegvervoer

In Tabel 12 is de ontwikkeling van het aantal ritten wegvervoer opgenomen. De
ontwikkeling van het aantal ritten wegvervoer, volgt deels de ontwikkeling in tonnen
vervoerd gewicht per wegvervoer, maar wordt afgezwakt door een aantal uitgangspunten
ten aanzien van de logistieke organisatie: een hogere beladingsgraad per voertuig, een lager
% lege voertuigen en door de inzet van zwaardere vrachtwagens (LZV’s),.

Tabel 12: Ontwikkeling ritten wegvervoer

Aantal ritten (excl bestelauto's) KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000) 2014 2017 2024 2030 2017 tov 2014 2024 tov 2017 2030 tov 2024 | 2030 tov 2014
Totaal

Binnenlands 106,212 112,143 112,014 112,027 1.8% 0.0% 0.0% 0.3%
Int. aanvoer 8,102 9,229 10,092 11,611 4.4% 1.3% 2.4% 2.3%
Int. afvoer 8,291 9,284 10,112 11,612 3.8% 1.2% 2.3% 2.1%
Doonvoer 7,751 8,125 8,413 9,031 1.6% 0.5% 1.2% 1.0%
Totaal 130,357 138,781 140,631 144,280 2.1% 0.2% 0.4% 0.6%

De volgende tabel laat de ontwikkeling van de ritkilometers van het wegvervoer zien. De
groei van de ritkilometers binnenlands is kleiner dan de groei van het aantal ritten, dit geeft
wederom aan dat de langere ritten binnen Nederland minder hard groeien dan de korte
ritten. De ritkilometers die in Tabel 13 staan gerapporteerd zijn gebaseerd op de gereden
afstanden in het basisbestand goederenvervoer. Deze statistick kan afwijken van de
ritkilometers bij het toedelen van de vrachtmatrices in LMS of NRM.
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Tabel 13: Ontwikkeling ritkilometers wegvervoer

Aantal ritkilometers NL(excl best KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000) 2014 2017 2024 2030 2017 tov 2014 2024 tov 2017 2030 tov 2024 | 2030 tov 2014
Totaal

Binnenlands 4,341,478 | 4,454,905 4,383,469 4,295,597 0.9% -0.2% -0.3% -0.1%
Int. aanvoer 656,672 727,643 800,601 928,639 3.5% 1.4% 2.5% 2.2%
Int. afvoer 660,502 729,733 798,161 925,008 3.4% 1.3% 2.5% 2.1%
Doorvoer 122,851 136,876 149,914 173,880 3.7% 1.3% 2.5% 2.2%
Totaal 5,781,503 | 6,049,156 6,132,145 6,323,123 1.5% 0.2% 0.5% 0.6%

3.5  Ontwikkelingen voorgenomen beleid

Ten slotte is er voor 2030 ook een run gedaan met voorgenomen beleid, dit houdt in dat
er gerekend is met een vrachtwagenheffing van 15 cent per kilometer op alle wegen
behorend tot het Hoofdwegennet en belangrijke scroomwegen (HWN_S). Dit is ook
doorgevoerd voor het voor- en natransport via de weg voor de binnenvaart. Ook is de

nabewerking toegevoegd voor het Modal-Split beleid op de Maasvlakte.
Tabel 14 geeft de resultaten van de tonnen van de run met het voorgenomen beleid ten
opzichte van de run met vaststaand beleid. We zien zoals verwacht dat de groei voor het

wegvervoer ten gunste van spoor €n binnenvaart.

Tabel 14: Ontwikkeling vervoerd gewicht, voorgenomen beleid

Aantal vervoer tonnen KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000) 2014 2030 vast 2030 voorg | 2030 vast tov 2014 2030 voorg tov 2014 | verschil
Wegvervoer

Binnenlands 733,339 779,876 773,953 0.4% 0.3% 0.0%
Int. aanvoer 88,889 132,464 129,461 2.5% 2.4% -0.1%
Int. afvoer 97,976 136,444 133,893 2.1% 2.0% -0.1%
Doonvoer 32,840 46,766 46,667 2.2% 2.2% 0.0%
Totaal 953,044 1,095,550 1,083,974 0.9% 0.8% -0.1%
Spoor

Binnenlands 2,442 3,919 4,250 3.0% 3.5% 0.5%
Int. aanvoer 9,757 17,305 17,808 3.6% 3.8% 0.2%
Int. afvoer 27,070 39,665 40,340 2.4% 2.5% 0.1%
Doorvoer 2,131 3,245 3,267 2.7% 2.7% 0.0%
Totaal 41,399 64,135 65,665 2.8% 2.9% 0.2%
Binnenvaart

Binnenlands 111,849 111,653 116,479 0.0% 0.3% 0.3%
Int. aanvoer 64,006 96,094 98,990 2.6% 2.8% 0.2%
Int. afvoer 128,225 151,971 154,441 1.1% 1.2% 0.1%
Doonvoer 46,287 66,153 66,267 2.3% 2.3% 0.0%
Totaal 350,367 425,871 436,178 1.2% 1.4% 0.2%

Hoe dit doorwerkt op de tonkilometers is te zien in de volgende tabel. We zien dat de
toename bij spoor en binnenvaart op de tonkilometers in totaal kleiner is dan de toename
bij de tonnen. De vrachtwagenheffing wordt enkel op het Nederlands deel van het netwerk
geheven. Voor lange internationale relaties is de vrachtwagenheffing op het Nederlands
deel van de reis maar een beperkte verhoging. Aan de andere kant is het effect binnenlands
voor het wegvervoer groter op tonkilometers (-0,2%) dan op tonnen (0,0%).
Verplaatsingen op korte afstand rijden voor een veel kleiner gedeelte van hun reis over het
heffingsnetwerk. De vrachtwagenheffing is voor korte verplaatsingen juist maar een zeer
beperkte ophoging van de kosten.
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Tabel 15: Ontwikkeling tonkilometers per vervoerwijze, voorgenomen beleid

Aantal tonkilometers KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000.000) 2014 2030 vast 2030 voorg | 2030 vast tov 2014 2030 voorg tov 2014 | verschil

Wegvervoer

Binnenlands 33,284 33,491 32,461 0.0% -0.2% -0.2%
Int. aanvoer 36,994 55,200 53,878 2.5% 2.4% -0.2%
Int. afvoer 45,281 64,229 62,854 2.2% 2.1% -0.1%
Doorvoer 22,835 32,961 32,912 2.3% 2.3% 0.0%
Totaal 138,394 185,881 182,104 1.9% 1.7% -0.1%
Spoor

Binnenlands 433 685 746 2.9% 3.5% 0.5%
Int. aanvoer 6,995 12,373 12,652 3.6% 3.8% 0.1%
Int. afvoer 16,225 24,214 24,636 2.5% 2.6% 0.1%
Doorvoer 1,469 2,325 2,334 2.9% 2.9% 0.0%
Totaal 25,122 39,597 40,368 2.9% 3.0% 0.1%
Binnenvaart

Binnenlands 11,605 11,204 11,759 -0.2% 0.1% 0.3%
Int. aanvoer 18,407 26,951 27,857 2.4% 2.6% 0.2%
Int. afvoer 35,904 44,045 44,869 1.3% 1.4% 0.1%
Doorvoer 18,421 26,390 26,442 2.3% 2.3% 0.0%
Totaal 84,337 108,590 110,928 1.6% 1.7% 0.1%

Het effect van de vrachtwagenheffing op het totaal aantal ritten (Tabel 16) is kleiner dan
het effect op tonnen omdat een relatief groot deel van alle ritten worden gemaakt op korte

afstand. De gemiddelde belading van deze ritten is lager dan de ritten over langere afstand.

Tabel 16: Ontwikkeling ritten wegvervoer, voorgenomen beleid

Aantal ritten (excl bestelauto's) KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000) 2014 2030 vast 2030 voorg | 2030 vast tov 2014 2030 voorg tov 2014 | verschil
Totaal

Binnenlands 106,212 112,027 111,647 0.3% 0.3% 0.0%
Int. aanvoer 8,102 11,611 11,434 2.3% 2.2% -0.1%
Int. afvoer 8,291 11,612 11,439 2.1% 2.0% -0.1%
Doorvoer 7,751 9,031 9,024 1.0% 1.0% 0.0%
Totaal 130,357 144,280 143,544 0.6% 0.6% 0.0%

Bij de berekening van de vrachtwagenheffing wordt naast de doorrekening in BasGoed ook

rekening gehouden met veranderingen in de logistick processen. Dit wordt niet volledig

gemodelleerd in BasGoed dus hiervoor wordt na BasGoed nog een extra bijschatting voor

gedaan. Deze werkwijze staat in meer detail beschreven in p-Consult, 4Cast en
Significance, 2018. In Tabel 17 is het effect op het aantal ritten zonder deze efficiency
bijschatting en met efficiency bijschating weergegeven. Door het extra nabewerking voor

logistieke efficiency neemt het aantal ritten verder af.
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Tabel 17: Ontwikkeling ritten wegvervoer, voorgenomen beleid met en zonder bijschatting van
efficiency voor de vrachtwagenheffing

Aantal ritten (excl bestelauto's) KEV met nabewerking Jaarlijkse groei
2030 voorg met 2030 voorg met eff

(x1000) 2014 2030 voorg efficency 2030 voorg tov 2014 tov 2014 verschil
Totaal

Binnenlands 106,212 111,647 111,049 0.3% 0.3% 0.0%
Int. aanvoer 8,102 11,434 11,370 2.2% 2.1% 0.0%
Int. afvoer 8,291 11,439 11,381 2.0% 2.0% 0.0%
Doorvoer 7,751 9,024 9,004 1.0% 0.9% 0.0%
Totaal 130,357 143,544 142,805 0.6% 0.6% 0.0%

De effecten van het voorgenomen beleid op ritkilometers, in Tabel 18, zijn groter dan op

ritten (Tabel 16). Ook omdat de vele kleine ritten van bestelauto’s niet zijn meegenomen
in Tabel 18.
Tabel 18: Ontwikkeling ritkilometers wegvervoer, voorgenomen beleid

Aantal ritkilometers NL(excl bes| KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

(x1000) 2014 2030 vast 2030 voorg | 2030 vast tov 2014 2030 voorg tov 2014 | verschil
Totaal

Binnenlands 4,341,478 4,295,597 4,225,512 -0.1% -0.2% -0.1%
Int. aanvoer 656,672 928,639 900,001 2.2% 2.0% -0.2%
Int. afvoer 660,502 925,008 895,935 2.1% 1.9% -0.2%
Doorvoer 122,851 173,880 173,250 2.2% 2.2% 0.0%
Totaal 5,781,503 6,323,123 6,194,698 0.6% 0.4% -0.1%

Net als bij de ritten, kunnen de resultaten voor ritkilometers verder worden uitgesplitst in
effecten voor de bijschatting van het efficiency effect van de vrachtwagen heffing en na
deze bijschatting ( Tabel 19). Het aantal ritkilometers in Nederland neemt nog meer af
door deze bijschatting.

Tabel 19 Ontwikkeling ritkilometers wegvervoer, voorgenomen beleid met en zonder bijschatting
voor efficiency

Aantal ritkilometers NL(excl bes| KEV met nabewerking Jaarlijkse groei

2030 voorg met 2030 voorg met eff
(x1000) 2014 2030 voorg efficency 2030 voorg tov 2014 tov 2014 verschil
Totaal
Binnenlands 4,341,478 4,225,512 4,180,653 -0.2% -0.2% -0.1%
Int. aanvoer 656,672 900,001 893,218 2.0% 1.9% 0.0%
Int. afvoer 660,502 895,935 889,653 1.9% 1.9% 0.0%
Doorvoer 122,851 173,250 172,823 2.2% 2.2% 0.0%
Totaal 5,781,503 6,194,698 6,136,347 0.4% 0.4% -0.1%
3.6  Ontwikkeling ritten in vrachtmatrices voor het LMS.

De berekende vervoerprognoses voor het wegvervoer in BasGoed worden omgezet naar een
rittenmatrix (VAM/RVAM) om vervolgens als input voor het LMS te dienen. Deze
analyses in het LMS zijn geen onderdeel van deze rapportage. Voor het maken van het
invoer bestand voor het LMS wordt de RGM-procedure uitgevoerd.
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Daarnaast wordt voor het voorgenomen beleid nog een extra bewerking uitgevoerd.
Omdat de vrachtmatrix in het LMS naast vrachtauto’s ook bestaat uit andere lange
voertuigen zoals bestelwagens, bussen en campers wordt het ritten effect van de
vrachtwagenheffing gedempt voor deze andere lange voertuigen.

In Tabel 20 is het aantal ritten per dagdeel voor de verschillende uitgevoerde BasGoed en
RGM runs weergegeven.

Tabel 20: Aantal ritten in vrachtmatrices voor het LMS per dagdeel

Nieuw KEV KEV KEV
Ritten LMS Matrixtotaal Matrixtotaal Matrixtotaal Matrixtotaal
vrachtmatrix

basisjaar 2024-Vast 2030-Vast 2030-Voorg

2014
Matrix Toekomst
Ochtend 167,175 182,067 185,659 184,947
Awvond 151,586 166,025 169,455 168,794
Restdag 815,958 897,112 917,210 913,182
index
Ochtend 108.9 111.1 110.6
Awvond 109.5 111.8 111.4
Restdag 109.9 112.4 111.9
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Appendix A: Gevoeligheidsanalyse
Bedrijfstakkenbeeld Economiemodule

In de NEV2017 is een door PBL aangeleverd bedrijfstakkenbeeld gebruikt voor de jaren 2015 tm
2030. Voor de jaren voor 2014 is het bedrijfstakkenbeeld van WLO2 scenario’s. Nu is er binnen
de KEV2019 een bedrijfstakkenbeeld beschikbaar van 1998 tm 2030. Voor de jaren tot en met
2014 is de realisatie overgenomen en voor de jaren daarna zijn scenario’s opgesteld door het PBL.

We hebben het bedrijfstakkenbeeld binnen een gevoeligheidsanalyses stapsgewijs geupdate. In
Tabel 21 is het resultaat te zien van deze gevoeligheidsanalyse. In de eerste kolommen staan de
resultaten zoals deze zijn gepubliceerd in WLO2 en NEV 2017. Daarnaast staan drie runs waarin
het bedrijfstakkenbeeld is geupdate tot en met respectievelijk 2014, 2017 en 2030. En wat het
effect hiervan is op de prognose in 2030.

We zien dat wanneer het bedrijfstakkenbeeld tot en met 2014 is bijgewerkt, de prognose voor
2030 lager ligt dan in de NEV17; voor het binnenlandse vervoer is dit enkel een licht daling, de
daling vindt vooral plaats in de aan- en afvoer. Wanneer we het bedrijfstakkenbeeld tot en met
2017 bijwerken zie we dat er juist een hogere prognose in 2030 ontstaat. Dit geldt voor het
binnenlandse als het internationale vervoer. En het aangepaste bedrijfstakkenbeeld tussen 2017 en
2030 heeft nog een extra verhogend effect op de prognose, dit wel vooral op het internationale
vervoer.

Tabel 21: Resultaten gevoeligheidsanalyse bedrijfstakkenbeeld

Aantal vervoer tonnen 2030 Hoog | 2030 Laag 2030 Midden Verschil tov NEV17

(x1000) 2014 2017 ref ref NEV17 [NEV17 tm14 NEV17 tm17 NEV17 tm30|NEV17 tm14 NEV17 tm17 NEV17_tm30
Totaal

Binnenlands 835,673 906,619 934,680 840,949 860,845 859,593 903,909 906,619 -0.1% 5.0% 5.3%
Int. aanvoer 162,028 262,815 237,390 198,854 235,756 230,727 251,166 262,815 -2.1% 6.5% 11.5%
Int. afvoer 252,363 348,165 304,041 268,505 313,386 308,009 320,198 348,165 -1.7% 2.2% 11.1%
Doorvoer 81,258 122,440 105,807 91,029 110,119 109,452 114,404 122,440 -0.6% 3.9% 11.2%
Totaal 1,331,323 1,640,040 | 1,581,918 [ 1,399,337 | 1,520,106 1,507,782 1,589,677 1,640,040 -0.8% 4.6% 7.9%

In Tabel 22 zijn de resultaten uit Tabel 21 uitgesplitst naar vervoerwijzes. We zien vergelijkbare
effect voor de drie vervoerwijzes, maar gezien de lagere tonnages in het vervoer over spoor en
binnenvaart, onstaan hier hogere percentages.
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Tabel 22: Resultaten gevoeligheidsanalyse bedrijfstakkenbeeld per vervoerwijze

Aantal vervoer tonnen 2030 Hoog | 2030 Laag 2030 Midden Verschil tov NEV17

(x1000) 2014 2017 ref ref NEV17 |NEV17_tm14 NEV17_tm17 NEV17_tm30|NEV17_tm14 NEV17_tm17 NEV17_tm30
Wegvervoer

Binnenlands 721,383 792,694 813,722 730,959 748,246 746,835 787,689 792,694 -0.2% 5.3% 5.9%
Int. aanvoer 88,265 137,746 133,824 104,894 127,513 124,786 134,096 137,746 -2.1% 5.2% 8.0%
Int. afvoer 97,069 140,123 127,553 104,458 127,957 126,098 131,723 140,123 -1.5% 2.9% 9.5%
Doorvoer 32,840 49,119 44,432 35,611 44,537 44,516 46,519 49,119 0.0% 4.4% 10.3%
Totaal 939,557 f 1,119,682 | 1,119,531 975,922 | 1,048,254 1,042,234 1,100,027 1,119,682 -0.6% 4.9% 6.8%
Spoor

Binnenlands 2,442 3,043 2,860 2,591 2,645 2,662 2,856 3,043 0.7% 8.0% 15.0%
Int. aanvoer 9,757 18,497 14,562 12,700 15,897 16,081 17,012 18,497 1.2% 7.0% 16.4%
Int. afvoer 27,070 44,771 37,499 33,185 39,163 39,450 41,059 44,771 0.7% 4.8% 14.3%
Doorvoer 2,131 3,688 3,262 2,843 3,424 3,364 3,475 3,688 -1.7% 1.5% 7.7%
Totaal 41,399 f 69,999 58,183 51,319 61,129 61,557 64,403 69,999 0.7% 5.4% 14.5%
Binnenvaart

Binnenlands 111,849 110,882 118,098 107,398 109,954 110,096 113,363 110,882 0.1% 3.1% 0.8%
Int. aanvoer 64,006 106,572 89,004 81,260 92,347 89,860 100,058 106,572 -2.7% 8.4% 15.4%
Int. afvoer 128,225 163,271 138,989 130,862 146,265 142,461 147,416 163,271 -2.6% 0.8% 11.6%
Doorvoer 46,287 69,633 58,112 52,576 62,158 61,573 64,410 69,633 -0.9% 3.6% 12.0%
Totaal 350,367 i 450,359 404,204 372,096 410,724 403,990 425,247 450,359 -1.6% 3.5% 9.6%
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Appendix B: Gevoeligheidsanalyse
Verdelingstabellen Invoer Uitvoer

In de WLO2 studie is de ontwikkeling van de regionale verdelingstabellen invoer en uitvoer
afgeleid uit land/landengroepen specificke ontwikkeling van de invoer en uitvoer. Het zonale
niveau van BasGoed is voor landen dicht bij Nederland een stuk fijner dan op landniveau. Voor
de goederenprognose maake het nog al uit of er meer wordt geimporteerd en geéxporteerd naar
Zuid-Duitsland of naar de regio Berlijn. Bijvoorbeeld omdat de regio Zuid-Duitsland een stuk
beter bereikbaar is met binnenvaart ten opzichte van de regio Berlijn. Daarnaast is er inmiddels
meer recente cijfers beschikbaar over de periode 2014 t/m 2017.

Deze twee nadelen zijn geprobeerd te ondervangen bij het opstellen van nieuwe regionale
verderlingstabellen op basis van de GDP groei van de verschillende zones in BasGoed. Deze
ontwikkeling is op basis vanEurostat tabellen bepaald. In Tabel 25 zijn de verschillen in GDP
groei van de Basgoed zones weergegeven. Deze verschillen worden gebruikt om de
regionalisatiefactoren voor invoer en uitvoer in BasGoed jaar-op-jaar aan te passen. Het doel van
deze aanpassing is of de verschillen tussen BasGoed uitkomsten voor 2017 en de CBS statistiek
verklaard kan worden met deze aangepaste verdelingstabellen.

De resultaten van de 2017 run met de aangepaste regionale verdeling voor invoer en uitvoer zijn
weergegeven in Tabel 23 en Tabel 24. In de kolom 2017 inv/uitv zijn de resultaten van deze
nieuwe run te vinden. Over het algemeen zijn de verschuivingen klein. Het heeft in ieder geval
niet het gewenste effect dat de groei van binnenvaart en spoor een stuk minder hard groeien. De
groei van binnenvaart neemt zelfs iets toe waar de groei van spoor iets afneemt. Een mogelijke
verklaring waarom de verschuivingen in Tabel 23 en Tabel 24 beperkt is dat de verdelingstabellen
zijn gebaseerd op GDP groei en niet gebaseerd op ontwikkeling van regionale handelsstromen,
een statistick die veel beter aansluit bij hoe deze cijfers worden gebruikt in BasGoed. Echter is
voorspelling van regionale handelsstromen op een regioanaal fijnmazig niveau ook veel lastiger.

Omdat de verschuivingen in de uitkomst van Basgoed beperkt zijn en er extra aannames nodig
zijn voor de periode 2017-2030, die ook niet eenvoudig te maken zijn, zijn de regionale
verdelingstabellen niet verder aangepast en heeft er alleen een middeling tussen WLO Hoog en
WLO Laag plaatsgevonden voor de regionale verdelingstabellen voor invoer en uitvoer.
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Tabel 23: Resultaten gevoeligheidsrun aanpassing invoer en uitvoer verdelingstabellen, verdeling over de

modaliteiten
Aantal vervoer tonnen BasGoed CBS (statline) Groei BasGoed en CBS statistiek
(x1 min) 2014 2017 cost 2017 inv/uitv| 2014 2017 BG cost BG inv/uitv CBS
Wegvervoer
Binnenlands 721 762 762 509 542 5.6% 5.6% 6.5%
Int. aanvoer 88 104 104 88 99 17.3% 17.6% 12.5%
Int. afvoer 97 108 108 96 105 10.8% 10.9% 9.4%
Totaal 907 973 973 693 746 7.3% 7.3% 7.6%
Spoor
Binnenlands 2 3 3 3 3 9.6% 9.3% 0.0%
Int. aanvoer 10 11 11 9 10 17.6% 17.9% 11.1%
Int. afvoer 27 30 30 26 25 10.4% 9.5% -3.8%
Totaal 39 44 44 38 38 12.2% 11.5% 0.0%
Binnenvaart
Binnenlands 112 114 114 111 114 2.1% 1.9% 2.7%
Int. aanvoer 64 79 79 65 60|  29%  23.1% 6.2%
Int. afvoer 128 135 135 140 131 5.0% 5.1% -6.4%
Totaal 304 327 328 316 314 7.7% 7.7% -0.6%

Tabel 24: Resultaten gevoeligheidsrun aanpassing invoer en uitvoer verdelingstabellen, totaal

Aantal vervoer tonnen BasGoed CBS (statline) Groei BasGoed en CBS statistiek

(x1 min) 2014 2017 cost 2017 inv/uitv| 2014 2017 |groei BGwg_2 2017 inv/uitv  groei CBS
Totaal

Binnenlands 836 879 878 623 659 5.2% 5.1% 5.8%
Int. aanvoer 162 194 194 162 178 19.5% 19.7% 9.9%
Int. afvoer 252 272 272 262 261 7.8% 7.8% -0.4%
Totaal 1,250 1,345 1,344 1,047 1,098 7.6% 7.5% 4.9%

De gebruikte groeipercentage voor het afleiden van de regionalisatie factoren voor invoer en
uitvoer per jaar staan in Tabel 25 weergegeven.
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Tabel 25: Invoer voor verandering verdeling invoer en uitvoer voor regionale verdeling

BasGoed zones groei per jaar

41 Hamburg 3.9%
42 Bremen 4.0%
43 Overig Noord-Duitsland 4.1%
44 Nordrhein-Westfalen Noord 2.9%
45 Ruhrgebied 3.2%
46 NordrheinWestfalen Zuid-West 3.8%
47 Nordrhein-Westfalen Oost 3.0%
48 Zuid Duitsland 3.8%
49 Berlijn 4.9%
50 Oostelijk Duitsland 3.2%
51 Antwerpen 3.9%
52 Overig Vlaanderen 3.0%
53 WalloniU en Luxemburg 3.1%
54 Frankrijk West 2.2%
55 Frankrijk Noordoost 0.8%
56 Frankrijk Zuid 2.2%
57 ItaliU 2.1%
58 Iberisch Schiereiland 4.0%
59 Griekenland 0.3%
60 Groot BritanniU en lerland 2.0%
61 Oostenrijk 3.5%
62 Zwitserland 2.2%
63 Noorwegen en lJsland -5.6%
64 Denemarken 3.3%
65 Overig ScandinaviU 3.1%
66 Baltische staten 5.0%
67 Voormalige USSR 4.7%
68 Overig Zuidoost Europa 3.6%
69 Overig Noordoost Europa 5.0%
70 Japan 1.2%
71 China  8.2%|
72 NO Azié 4.3%
73 Rest Azié 5.4%
74 Noord Amerika 2.5%
75 LAM 3.7%
76 Afrika 4.4%
77 Aus, NZ| 3.4%
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Appendix C: Gevoeligheidsanalyse Waarde-gewicht
verhoudingen Economiemodule

Na het aanpassen van het bedrijfstakkenbeeld is er een ook een gevoeligheidsanalyse uitgevoerd
betreffende de waarde-gewicht verhoudingen van het economische scenario van Basgoed. In
Tabel 26 is weergegeven welke ontwikkeling er is aangenomen in WLO Hoog en WLO Laag
scenario wordt gebruikt. In deze gevoeligheidsanalyse zijn er BasGoed runs uitgevoerd met twee
nieuwe sets aan waarde-gewicht-verhoudingen gerekend namelijk: wg en wg2. De ontwikkeling
van de waarde-gewicht-verhoudingen waarmee is gerekend zijn ook weergegeven in Tabel 26. De
ontwikkeling van de waarde-gewicht-verhoudingen zijn gebaseerd op een data-analyse. In deze
data-analyse van het PBL is een historische waarde-gewicht-verhouding ontwikkeling berekend.
De historische trend gaat over de jaren 2007 t/m 2017. De eerste run met aangepaste waarde-
gewicht-verhoudingen (wg) is gebaseerd op monetaire handelsdara statistick. Bij de tweede set aan
waarde-gewicht-verhoudingen (wg2) is overgestapt op de waarde van de getransporteerde
goederen in de CBS transportstatistiek. Er is overgestapt naar een andere bron omdat in de CBS
transportstatistick wel kwaliteitsverbeteringen zijn inbegrepen in de gerapporteerde cijfers en in
de handelsstatistick niet. Om consistent te zijn met de cijfers die gebruikt zijn voor het
bedrijfstakkenbeeld is het beter om uit te gaan van cijfers waar ook kwaliteitsverbeteringen van
producten in zitten.

Hoewel er met deze nieuwe bron consistentie tussen de monetaire gegevens in het
bedrijfstakkenbeeld en de waarde-gewicht verhoudingen is, wordt er nergens gecorrigeerd voor de
kwaliteitsverbeteringen waardoor er een overschatting van de ontwikkeling van de waarde-
gewicht-verhoudingen is.
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Tabel 26: Ontwikkeling waarde-gewicht-verhouding jaar-op-jaar tussen 2014 en 2030

jaarlijkse groei per NSTR

0 Landbouwproducten en levende dieren

1 Andere woedingsproducten en veevoeder
2 Vaste minerale brandstoffen

3 Aardolién en aardolieproducten

4 Ertsen, metaalafval, geroost ijzerkies

7 Meststoffen
8 Chemische producten

5 ljzer, staal en non-ferrometalen (incl. halffabr.)
6 Ruwe mineralen en -fabrikaten; bouwmaterialen

9 Voertuigen, machines en ov. goederen (w.0. stukgoed)

WLO Hoog WLO Laag

0.5%
0.5%
0.5%
0.5%
0.5%
0.5%
0.5%
0.5%
0.5%
0.5%

0.3%
0.3%
0.3%
0.3%
0.3%
0.3%
0.3%
0.3%
0.3%
0.3%

wg
-0.7%
1.7%
0.0%
1.4%
4.1%
3.1%
5.6%
-1.0%
0.0%
4.7%

wg2

0.6%
0.6%
0.3%
0.1%
1.4%
0.5%
1.4%
-0.5%
1.2%
1.1%

In Tabel 27 zijn de resultaten van de twee gevoeligheidsruns te zien. In de twee rechter
kolommen worden de gevoeligheidsruns vergeleken met een KEV run waarin een waarde-
gewicht-verhouding ontwikkeling 0.4% per jaar wordt verondersteld (gemiddeld tussen WLO
Hoog en WLO Laag). De eerste set aan waarde-gewicht-verhoudingen (wg) zijn zo sterk dat de
goederenvervoer prognose voor wegvervoer in 2030 lager uitkomt dan de hoeveelheid goederen
die in 2014 wordt vervoerd. In de tweede gevoeligheidsrun zijn de ontwikkelingen in de waarde-
gewicht-verhoudingen gedempt, waardoor er tussen 2014 en 2030 wel groei in het
goederenvervoer blijft. Wel is de ontwikkeling van de —waarde-gewicht-verhoudingen nog steeds

sterker dan in de WLO en de NEV 2017 is aangenomen.

Tabel 27: Resultaten gevoeligheidsanalyse waarde-gewicht verhoudingen per vervoerwijze

Aantal vervoer tonnen 2030 Midden

(x1000) 2014 2017 wg2 | KEV19 btb KEV19 wg KEV19 wg2 |KEV_wg tov KEV KEV_wg?2 tov KEV|
Wegvervoer

Binnenlands 721,383 764,646 838,027 643,390 777,227 -23.2% -7.3%
Int. aanvoer 88,265 103,217 138,813 115,588 128,667 -16.7% -7.3%
Int. afvoer 97,069 106,932 142,400 125,583 133,053 -11.8% -6.6%
Doorvoer 32,840 36,632 49,731 43,695 46,052 -12.1% -7.4%
Totaal 939,557 1,011,427 1,168,971 928,256 1,085,000 -20.6% -7.2%
Spoor

Binnenlands 2,442 2,693 3,082 2,369 2,834 -23.1% -8.0%
Int. aanvoer 9,757 11,725 17,980 12,949 16,441 -28.0% -8.6%
Int. afvoer 27,070 30,619 42,238 38,868 39,246 -8.0% -7.1%
Doorvoer 2,131 2,560 3,692 2,745 3,387 -25.6% -8.3%
Totaal 41,399 47,597 66,992 56,931 61,908 -15.0% -7.6%
Binnenvaart

Binnenlands 111,849 113,049 119,916 87,991 110,703 -26.6% -1.7%
Int. aanvoer 64,006 78,018 105,317 87,201 97,372 -17.2% -7.5%
Int. afvoer 128,225 133,649 163,567 144,493 153,553 -11.7% -6.1%
Doorvoer 46,287 51,900 69,299 63,498 65,893 -8.4% -4.9%
Totaal 350,367 376,615 458,100 383,182 427,521 -16.4% -6.7%
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