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Woord vooraf

Beste lezer,

Op 27 april 2007 ondertekende ik de overeenkomst die de start betekende van het Steunpunt
Goederenstromen. Voor u ligt nu reeds een document waarvan ik hoop dat het elk jaar opnieuw
niet alleen kwantitatieve indicatoren zal aanreiken, maar eveneens een toetssteen zal worden

van het beleid dat de Vlaamse Regering voert op het vlak van het goederenvervoer.

De Vlaamse Regering heeft de afgelopen drie jaar heel wat initiatieven genomen op het vlak van
goederenvervoer en logistiek. Met Flanders Logistics werd een koepel opgezet waarbinnen
momenteel heel wat logistieke initiatieven lopen, zoals pilootprojecten op het viak van
capaciteitsbeheer, innovatie en regelgeving. Binnen Flanders Port Area (voor de Vlaamse
havens) en Flanders Inland Shipping Network (voor de Vlaamse binnenvaart) worden eveneens
innovatieve en aanvullende initiatieven opgezet. Het onderzoek dat het Steunpunt

Goederenstromen uitvoert, reikt het wetenschappelijk kader aan.

Dit Indicatorenboek Goederenstromen is een eerste stap om alle relevante cijfermateriaal samen
te brengen en waar mogelijk te interpreteren. Dit gaat vanzelfsprekend gepaard met heel wat
problemen, variérend van niet-beschikbaarheid tot te geaggregeerd cijfermateriaal. De
bedoeling is dan ook om dit indicatorenboek elk jaar én inhoudelijk nog te optimaliseren én uit
te breiden. Op termijn verwacht ik van het Steunpunt Goederenstromen een verzameling
indicatoren die ons helpen het toekomstig goederenvervoerbeleid te sturen. Indien noodzakelijk,

zullen daartoe nieuwe indicatoren worden ontwikkeld.

Als Vlaams Minister-President steun ik elke actie die de concurrentiepositie en welvaart van
Vlaanderen kan helpen versterken. Dit Indicatorenboek Goederenvervoer is daartoe een

bruikbaar instrument.

Ik wil graag iedereen bedanken die hieraan heeft meegewerkt. U vindt de namen elders in dit
boek. Ik besef ten volle dat voor de samenstelling en productie van dit indicatorenboek binnen
het Steunpunt Goederenstromen enorme inspanningen werden geleverd, door alle medewerkers

en professoren. Hartelijk dank hiervoor.

Kris Peeters

Vlaams Minister-President







Inleiding

Vlaanderen dankt een belangrijk gedeelte van de verworven welvaart aan een uitstekende
ligging in het logistieke netwerk die onze regio in de afgelopen jaren tot een poort op Europa
maakte. Die economische positie is echter geen verworvenheid, maar staat in een open,
globaliserende wereld onder voortdurende druk. Vandaar het belang dat Vlaanderen hecht aan
het optimaal benutten en verder uitbouwen van onze logistieke infrastructuur en het bereikbaar
maken en houden van onze knooppunten. Er werden in dit verband in de afgelopen jaren
specifieke initiatieven gelanceerd, zoals Flanders Logistics, Flanders Port Area en Flanders Inland

Shipping Network.

Dit Indicatorenboek Goederenvervoer biedt de lezer een rdntgenopname aan van de
Vlaamse goederenvervoersector. Op basis van een aantal indicatoren wordt de sector
geanalyseerd op trendevoluties en eventuele trendbreuken. Hierdoor kan de Vlaamse overheid

haar doelstellingen en haar beleid beter evalueren en indien nodig bijsturen.

De indicatoren uit dit boek werden berekend op basis van gegevens die in het voorbije jaar
werden samengebracht uit verschillende bronnen. Op zich een indrukwekkend werk, waar velen
hebben toe bijgedragen. Deze gegevens zullen in de toekomst voortdurend worden
geactualiseerd en verder uitgebreid. Niet alle verzamelde gegevens worden expliciet vermeld in
dit indicatorenboek. Zij zullen in de toekomst integraal op de website van het Steunpunt

Goederenstromen worden geplaatst.?

Het verzamelen van de relevante data verliep niet zonder problemen. Zo zijn eerst en vooral
bepaalde indicatoren niet beschikbaar op regionaal niveau. Hier werden de indicatoren op
Belgisch niveau behouden. Daarnaast kan men voor sommige indicatoren geen onderscheid
maken tussen personen- en goederenvervoer, omdat de basisgegevens dat niet toelaten. Toch is
steeds getracht om de indicatoren zoveel mogelijk toe te spitsen op het Vlaamse

goederenvervoer.

Dit indicatorenboek is een eerste stap in een voortdurend evoluerend proces. Op basis van het
onderzoek dat binnen het Steunpunt wordt uitgevoerd, zullen nieuwe indicatoren voor het
Vlaamse goederenvervoer tot stand komen. Het gaat daarbij om indicatoren waarvoor nieuwe
databestanden dienen te worden verzameld, en om nieuwe, al dan niet samengestelde
indicatoren. Die voortdurende vernieuwing moet op termijn de Vlaamse overheid toelaten om
nog sneller haar goederenvervoerbeleid te evalueren en/of bij te sturen. Een optimaal
goederenvervoer verstevigt immers de Vlaamse concurrentiekracht en genereert bijkomende

welvaart.

1 http://www.steunpuntgoederenstromen.be
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Situering van de indicatoren

De sterke groei van het vervoer is een gevolg van de economische groei maar zorgt naast
welvaartgroei tegelijkertijd voor problemen van mobiliteit, bereikbaarheid, veiligheid en
leefbaarheid. De Vlaamse Regering is zich zeer bewust van deze problemen en in de voorbije
jaren werden dan ook strategische doelstellingen geformuleerd: het garanderen van de
toegankelijkheid, het verzekeren van de verkeersveiligheid, het verbeteren van de
verkeersleefbaarheid en het terugdringen van de schade aan natuur en milieu. Het Vlaamse
beleid op vlak van mobiliteit en goederenvervoer sluit daarmee aan bij het streefdoel naar

duurzame mobiliteit van de Europese Commissie.

Het begrip ‘duurzame ontwikkeling’ werd in 1987 verspreid dank zij het rapport van de World
Commission on Environment and Development (the Brundtland Commission)?. Deze commissie
definieerde duurzame ontwikkeling als “development that meets the needs of the present
without compromising the ability of future generations to meet their own needs”. Voor de
Brundtland Commission heeft duurzame ontwikkeling niet enkel milieu-aspecten, maar ook

sociale en economische aspecten.

Toegepast op transport betekent duurzaamheid dat de verplaatsing van mensen en goederen
gebeurt op een wijze die positief bijdraagt aan de economische groei, de sociale cohesie en het
milieu. Ook al klinkt dit eenvoudig, de realisatie van duurzame mobiliteit is geen geringe
opgave. Dit wordt schematisch voorgesteld op figuur 0.1. Economische groei leidt tot meer
economische activiteit, hogere inkomens, meer consumptie en meer vraag naar vervoer. Deze
toename is momenteel voornamelijk merkbaar bij het wegvervoer en brengt een aantal
negatieve externe effecten met zich mee. Deze effecten, zoals congestie en schade aan de
infrastructuur, kunnen ertoe leiden dat het vervoersysteem minder vlot functioneert, met
negatieve gevolgen voor bereikbaarheid, economische activiteiten en economische groei.
Vervoer draagt dus niet enkel bij tot economische groei, ontwikkeling en welvaart, maar
genereert ook negatieve effecten zoals ongewenste emissies, geluidsoverlast en ongevallen. Het

is deze dualiteit die de uitdaging vormt van een duurzaam mobiliteitsbeleid.

2 BRUNTLAND, G., (Ed.), (1987), Our Common Future: World Commission on Environment and
Development, Oxford: Oxford University Press, 400 blz.
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Figuur 0.1: De uitdagingen van een duurzaam mobiliteitsbeleid
Bron: Eigen bewerking van Molina & Molina, 2002, blz. 214 3

Duurzame mobiliteit staat centraal in het vervoerbeleid van de Vlaamse regering. In het
regeerakkoord voor de periode 2004-2009 * luiden de doelstellingen als volgt:
“De uitdaging voor het mobiliteitsbeleid bestaat erin te voorzien in de
verplaatsingsbehoeften van mensen en het efficiént economisch functioneren van onze
maatschappij mogelijk te maken op zo’n manier dat voldaan wordt aan de veiligheids-,
sociale-, milieu-, natuur- en gezondheidsvereisten.
De Vlaamse Regering wil prioritair inspanningen leveren in:
a) het verhogen van de verkeersveiligheid, door stimulerende maatregelen te
nemen om de verkeersveiligheid te verhogen (...)
b) het waarborgen van de basismobiliteit voor iedereen, door het bevorderen van
het gemeenschappelijk vervoer.
c) het bestrijden van de verkeerscongestie en het bevorderen van de
bereikbaarheid ter ondersteuning van de logistieke functie van en binnen

Vlaanderen.”

3 MOLINA, L.T., MOLINA, M.J., (2002), Air Quality in the Mexico Megacity: An Integrated Assessment,
Dordrecht: Kluwer Academic Publishers, 103 blz.

4 VLAAMSE REGERING, (2004), Regeerakkoord 2004 — Vertrouwen geven, Verantwoordelijkheid nemen,
Brussel, 85 blz.
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De Vlaamse regering dient dus een duurzaamheidbeleid te voeren dat hand in hand gaat met
een sterke economie. Vlaanderen heeft het op economisch vlak de laatste jaren niet slecht
gedaan. Een goede vervoersinfrastructuur heeft daar ontegensprekelijk toe bijgedragen. Zonder
de inzet van het vervoersysteem kan een samenleving niet functioneren. Goederenvervoer heeft
een belangrijke directe strategische waarde voor het bedrijfsleven, waarbij rechtstreeks wordt
ingegrepen op het concurrentievermogen van bedrijven, maar ook op de aantrekkingskracht van

Vlaanderen als potentiéle vestigingsplaats.

Een aantal directe effecten die de strategische betekenis van het goederenvervoer weergeven,
liggen voor de hand. Goederenvervoer is niet enkel te beschouwen als een sector, maar ook en
vooral als een productiefactor die toelaat dat bedrijven concurrerend blijven op nationale en
internationale markten. Goederenvervoer draagt bij tot de versterking van de
concurrentiepositie van bedrijven en logistieke ketens, onder meer via het inspelen op
kwaliteitseisen op het vlak van betrouwbaarheid, snelheid en flexibiliteit. Bovendien helpt een
goed functionerend goederenvervoer de concurrentiepositie van een regio versterken als
potentiéle vestigingslocatie voor Europese distributiecentra. De bedrijven die logistieke diensten

verlenen, dragen daaraan bij °.

Toch zijn succes en welvaart nooit definitief verworven. Concurrenten leren immers van
succesverhalen, en de concurrentiekloof wordt vaak snel gedicht. Dat betekent dat ook
Vlaanderen moet blijven investeren in gekende troeven. Onze infrastructuur, onze ligging in het
logistieke netwerk® en de wijze waarop goederenvervoer wordt georganiseerd en afgehandeld,
vormen in die zin belangrijke factoren. Het vrijwaren van de levensvatbaarheid van de Vlaamse
vervoerssector vraagt daarom continu investeringen. Vandaar het grote belang van het
voortdurend aftoetsen van alle initiatieven aan de beleidsdoelstellingen. Elk van de
beleidsdoelstellingen kan worden onderverdeeld in subdoelstellingen. Het komt erop neer dat
een duurzame distributie rekening houdt met de economie, de samenleving en het milieu
(Figuur 0.2).

5 0.a. op het vlak van zgn. ‘value added services’ zoals verpakkingsdiensten.

6 Gebaseerd op VLAAMSE REGERING, (1999), Regeerakkoord 1999-2004 — Een nieuw project voor
Vlaanderen, Brussel, 111 blz.; MINISTERIE VAN DE VLAAMSE GEMEENSCHAP, (2001), Mobiliteitsplan
Vlaanderen — Naar een Duurzame Mobiliteit in Vlaanderen, Brussel, Mobiliteitscel, 378 blz.; VLAAMSE
REGERING, (2004), Regeerakkoord 2004 — Vertrouwen geven, Verantwoordelijkheid nemen, Brussel, 85
blz.; EUROPESE COMMISSIE, (2001), European Transport Policy for 2010: Time to Decide, Luxembourg:
European Commission; VLAAMSE REGERING, (2006), Vlaanderen in Actie — Een Sociaal-economische Impuls
voor Vlaanderen, Brussel, Vlaamse Gemeenschap, 175 blz.
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Figuur 0.2: Duurzame distributie van goederen: doelstellingen
Bron: Eigen bewerking

Uit bovenstaande doelstellingen kunnen een aantal prioritaire beleidsthema’s afgeleid worden:

- het inspelen op de toenemende concurrentie in het Europese en internationale
goederenvervoer, zowel in het wegvervoer als op het vlak van zeevervoer en —havens
enerzijds, luchtvervoer en —havens anderzijds;

- het invoeren van een prijsbeleid, met heffingen op het vrachtvervoer die onder meer de
externe kosten internaliseren, zodat de gehanteerde prijzen een weerspiegeling zijn van
de sociaal-economische kosten;

— het incalculeren van de gevolgen van alle vormen van congestie voor de doorstroming
van de goederen en voor de Vlaamse economie, zowel in het wegvervoer als in havens
en luchthavens;

- het laten inburgeren bij alle actoren van het goederenvervoer van het concept
‘duurzaamheid’, in alle beslissingen en in al zijn aspecten;

- het inspelen op een verhoging van de veiligheid gekoppeld aan goederenvervoer;

— het voeren van een stimuleringsbeleid om de Vlaamse transportsector en de sectoren

die eraan toeleveren, te behouden en te versterken.




De jaarlijkse publicatie van een Indicatorenboek Goederenvervoer speelt in op het motto ‘Meten
= Weten’, waarbij de belangrijkste indicatoren die bruikbaar zijn voor het opvolgen van
beleidseffecten gekwantificeerd worden en wetenschappelijk geinterpreteerd en geévalueerd.
Met het Indicatorenboek Goederenvervoer wil het Steunpunt Goederenstromen een instrument
bieden dat toelaat de realisatie over de tijd heen van de verschillende beleidsdoelstellingen te

volgen ”.

Het vergelijken van de indicatoren met de doelstellingen is niet altijd vanzelfsprekend. Meestal is
dat een gevolg van het feit dat de beleidsdoelstellingen niet altijd gekwantificeerd zijn of zelfs
niet kwantificeerbaar zijn. Voor indicatoren zoals veiligheid, emissies, werkgelegenheid en
toegevoegde waarde, zijn kwantitatieve streefwaarden bekend. Voor andere indicatoren is dat
minder het geval, en in sommige gevallen worden uitsluitend kwalitatieve streefdoelen bekend

gemaakt.

Met het Indicatorenboek Goederenvervoer wil het Steunpunt de overheid een instrument
aanreiken waarmee de publieke opinie geinformeerd kan worden over haar beleid wat betreft
het Vlaamse goederenvervoer. Het maakt tegelijkertijd de Vlamingen ook alert voor een
goederenvervoerbeleid dat duurzaam is, en dus voor een beleid dat naast het economische

belang ook rekening houdt met de leefomgeving.

” Voor het Indicatorenboek Goederenvervoer wordt ondermeer inspiratie gehaald bij:
AANGENENDT, C.A., KIEL, J., SCHOEMAKER, J., VAN DER MEULEN, S., BUS, M., (2006),
Goederenvervoermonitor 2005 — Periode 1994-2004, onderzoek uitgevoerd in opdracht van Adviesdienst
Verkeer en Vervoer, Rijswijk, 107 blz.
ADVIESDIENST VERKEER EN VERVOER, (2006), Nationale Mobiliteitsmonitor 2006, Rotterdam, 50 blz.
EUROPEAN COMMISSION — DIRECTORATE-GENERAL FOR ENERGY AND TRANSPORT, (2005), Energy and
Transport Figures — Part 3: Transport, Brussels,
http://ec.europa.eu/dgs/energy_transport/figures/pocketbook/doc/2005/etif _2005_transport_en.pdf
LEVINGA, E.A.R., AANGENENDT, C.A., KIEL, J., SCHOEMAKER, J.T., VAN DE REE, S., (2004),
Goederenvervoermonitor 2003 — Periode 1994-2002, onderzoek uitgevoerd in opdracht van Adviesdienst
Verkeer en Vervoer, Rijswijk, NEA Transportonderzoek en —opleiding, 125 blz.
AANGENENDT, C.A., LEVINGA, A., (2003), Discussienota: Indicatoren en Kengetallen voor het
Goederenvervoerbeleid, onderzoek uitgevoerd in opdracht van Adviesdienst Verkeer en Vervoer, Rotterdam,
61 blz.
NORWOOD, J., CASEY, J., (Eds.), (2002), Key Transportation Indicators — Summary of a Workshop,
Washington D.C., National Academy Press, 52 blz.
HANCOCK, K., (1999), Freight Transportation Data, Outline for TRB Committee on Freight Transportation
Data, 7 blz., http://gulliver.trb.org/publications/millennium/00043.pdf
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1. Vervoersprestaties

Goederenvervoer blijft sterker toenemen dan de
economische groei en gebeurt nog steeds voor
het grootste deel via de weg.

Vlaanderen met een bevolking van iets meer dan zes miljoen en een bevolkingsdichtheid van
452 inwoners/km2 wordt geconfronteerd met een sterke stijging van het personen- en
goederenvervoer. Over de periode 1995-2005 steeg het personenvervoer gemeten in
personenkilometer (pkm) in het Vlaams Gewest met iets minder dan 10% en bleef het beneden
de groei van het Bruto Binnenlands Product (BBP). Het goederenvervoer daarentegen steeg over
dezelfde periode met 43%, gemeten in tonkilometer (tkm), en groeide veel sterker dan het BBP
(figuur 1.1). Er is dus voor het goederenvervoer duidelijk nog geen sprake van ontkoppeling

(‘decoupling’).

Figuur 1.1: Evolutie van het Bruto
Binnenlands Product in constante
prijzen, het personenvervoer in
pkm en het goederenvervoer in
tkm in Vlaanderen (1995=100)
Bron: Eigen verwerking VRIND




Na een vertraging van de groei van het goederenvervoer in tkm in de periode 2000-2003, is er
de voorbije jaren weer een sterke toename van het goederenvervoer over Vlaams grondgebied.
Door deze sterke groei is er ook een toename van de transportintensiteit (tkm/BBP) van het
goederenvervoer, die vooral in periodes van economische opleving merkbaar is (figuur 1.2).
Vergeleken met de rest van de EU15, zit Vlaanderen in de buurt van de gemiddelde transport-

intensiteit.

Figuur 1.2: Groei van het
goederenvervoer (tkm) op Vlaams
grondgebied, groei van het BBP in
constante prijzen, en transport-
intensiteit (tkm per 1000 euro
BBP)

Bron: VRIND

Belgié en Vlaanderen hebben in vergelijking met andere Europese landen, zeer hoge invoer- en
uitvoerratio’s (figuur 1.3). Dit heeft voor gevolg dat nog niet de helft van het goederenvervoer

in Vlaanderen binnenlands vervoer is.

Figuur 1.3: Uitvoerratio (volume
uitvoer/volume BBP) van de EU15-
leden in 2006. Het cijfer voor
Vlaanderen is van 2002

Bronnen: Eurostat, External and
intra-European Union Trade
Monthly Statistics




In 2005 was in Belgié 41% binnenlands vervoer, in- en uitvoer waren elk goed voor 24% en

transit had een aandeel van 11% (figuur 1.4).

innenlands
vervoer;
28.693

export; 16975

Figuur 1.4: Bestemming van het
Belgische goederentransport door
de drie voornaamste modi (weg,
spoor, binnenvaart), x miljoen tkm
Bron: ADSEI

Het goederenvervoer gebeurt steeds meer via de weg. In 2005 werden door het wegvervoer iets
meer dan 30 miljard tkm gepresteerd, zowat 45% meer dan in 1995. Het aandeel van het
wegvervoer groeit sterk en bereikte 78% van het totale goederenvervoer in 2005. Het is echter
vooral de binnenvaart die ten opzichte van 1995 een enorme groei van iets minder dan 60%
kende en daardoor ook haar aandeel zag toenemen. In Vlaanderen ging dit ten koste van het
spoor dat tot 2004 bijna niet steeg, maar dank zij een heropleving in 2005 toch nog met 21%

ten opzichte van 1995 is toegenomen (figuren 1.5 en 1.6).

Figuur 1.5: Evolutie van het
aantal tkm via de weg, het spoor
en de binnenvaart (1995=100)

Bronnen: EC DG TREN, NMBS
(Belgié en gewesten), PBV (Vlaams
Gewest), FOD Mobiliteit en Vervoer
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Figuur 1.6: Aandeel van het goederenvervoer per vervoerswijze
Bronnen: EC DG TREN, NMBS (Belgié en gewesten), PBV (Vlaams Gewest), FOD Mobiliteit en Vervoer

In de periode 1990-2006 is het aantal voertuigkilometers op de Vlaamse wegen zo goed als
verdubbeld en het aandeel van de lichte vrachtwagens hierin is sterk toegenomen (figuur 1.7).
Op de snelwegen blijft de combinatie zware vrachtwagen of trekkers domineren op lichte
vrachtwagens wat betreft het aantal voertuigkilometers. De lichte vrachtwagens
vertegenwoordigen maar ongeveer de helft van het volume voertuigkilometers in vergelijking
met vrachtwagens of trekkers. Op de gewest- en provinciewegen kwam in 1990 bijna 2/3 van de
voertuigkilometers van combinaties vrachtwagen-+trekker, terwijl in 2006 er bijna dubbel zoveel
voertuigkilometers door lichte vrachtwagens werden gereden als door vrachtwagens met
trekkers. Op de gemeentewegen blijven de lichte vrachtwagens dominant met ruim 2/3 van alle

voertuigkilometers (Federaal Planbureau, 2007).

Figuur 1.7: Evolutie van het
aantal voertuigkilometer op de
Vlaamse wegen

Bron: Federaal Planbureau




Opmerkelijk is dat er in het wegvervoer een duidelijk verschil is in de evolutie van het transport
op Vlaamse wegen, onafhankelijk van de herkomst van het transportbedrijf, en het transport
verricht door Vlaamse ondernemingen, onafhankelijk van de plaats waar het vervoer
plaatsvindt. Het totale aantal tkm dat door Vlaamse bedrijven wordt gepresteerd is vanaf 2003

aan het dalen en zit nu ongeveer terug op het niveau van 1999 (figuur 1.8).

Figuur 1.8: Wegvervoer op
Vlaamse wegen, onafhankelijk van
het land van herkomst van het
transportbedrijf  (In VL), en
wegvervoer door Vlaamse
transportbedrijven,  onafhankelijk
van het land waar de prestatie
wordt uitgevoerd (door VL)
Bronnen: FOD Mobiliteit en
Vervoer, EC DG TREN, Studiedienst
van de Vlaamse Regering (raming
Belgische gewesten)

In het vrachtvervoer per spoor blijft de NMBS (B-cargo) dominant. In 2005 haalde de NMBS
zowat 15 miljoen voertuigkilometer (vkm), de andere operatoren slechts 317.000 vkm (Federaal
Planbureau, 2007). Er wordt steeds meer gebruik gemaakt van elektrische treinen in plaats van

diesellocomotieven (figuur 1.9).

Figuur 1.9: Aantal voertuig-
kilometer afgelegd door goederen-
treinen van de NMBS op het
Belgisch grondgebied, opgesplitst
per type tractie (duizend trein-
kilometer)

Bron: NMBS, Federaal Planbureau

De binnenvaart kende het voorbije decennium een sterke groei (figuur 1.5). De promotie van de

binnenvaart en de publiekprivate samenwerking rond onder meer de aanleg van kaaimuren lijkt
vruchten af te werpen. Tussen 1995 en 2004 is het aantal tonkilometers met 62 procent
toegenomen. In 2005 trad voor het eerst een daling op, met 3 procent. Een deel van de trafiek

viel weg door de afbouw van de staalnijverheid in de omgeving van Luik.® Opvallend is ook de

8 Promotie Binnenvaart Vlaanderen, 2006, Jaarverslag, blz. 15-18 en VRIND, 2007, blz. 293.
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sterke toename van het containervervoer via de binnenvaart (figuur 1.10). In 2006 werden bijna

negen maal zoveel TEU vervoerd als in 1997.
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Figuur 1.10: Aantal TEU vervoerd
via Vlaamse waterwegen
Bron: PBV

Het aandeel van het wegvervoer in Vlaanderen ligt vrij dicht in de buurt van het Europees
gemiddelde, maar het aandeel van het spoorvervoer is laag vergeleken met andere Europese

landen en zeker vergeleken met de Verenigde Staten (figuur 1.11).

Figuur 1.11: Aandeel van de
verschillende vervoerswijzen in het
goederenvervoer: internationale
vergelijking

Bronnen: EC DG TREN, ADSEI,
PBV, NMBS, raming Studiedienst
van de Vlaamse Regering (weg-
vervoer Vlaams Gewest)




In het dichtbevolkte Vlaanderen moeten heel wat goederen over korte afstanden vervoerd
worden en blijkbaar gaat dit nog steeds het eenvoudigste langs de weg. Het wegvervoer heeft

dus ook het grootste aandeel van het binnenlands vervoer (figuur 1.12).

70
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Figuur 1.12: Bestemming van het
Belgische goederentransport door
de drie voornaamste modi

Bron: Algemene Directie
Statistiek, (bewerking Studiedienst
van de Vlaamse Regering)

Het internationale vervoer echter vormt het grootste deel van het spoorvervoer en de
binnenvaart. Ook binnen de EU25 gebeurt de intra-EU handel in hoofdzaak door het wegvervoer

(figuur 1.13).

Figuur 1.13: Bestemming van het
Europese goederentransport door
de vier voornaamste modi, 2005
Bron: EU Energy and transport in
figures




De openheid van de Vlaamse economie wordt ook weerspiegeld in het belang van de Vlaamse
zeehavens en het toenemende vrachtverkeer in de luchthavens. Vooral de haven van Antwerpen
heeft een aanhoudende groei gekend en had in 2006 55% meer trafiek dan in 1995. In totaal
werden er in 2006 in Antwerpen 167.373.000 ton geladen of gelost, in Zeebrugge 39.474.000
ton, in Gent 24.144.000 ton en in Oostende 7.812.000 ton (figuur 1.14).

Figuur 1.14: Evolutie van de
maritieme trafiek in de Vlaamse
zeehavens
Bron: SERV

Voor de aanvoer van en de afvoer naar hun achterland, gebruiken de havens op verschillende
wijze de beschikbare vervoersmodi (figuur 1.15). In 2005 verliep het globale hinterlandverkeer
met alle beschouwde havens, behalve Antwerpen, overwegend via de weg. De binnenvaart is
overal de kleinste modus, behalve in Antwerpen, waar hij even groot is als het wegvervoer. In
Oostende neemt het wegvervoer zelfs bijna alle trafiek voor zijn rekening. In Gent benadert de
binnenvaart het aandeel van het wegvervoer. Uit een vergelijking met de havens van Hamburg

en Le Havre leren we dat ook in die havens het wegvervoer domineert.
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Figuur 1.15: Vergelijking van de modale verdeling tussen de Vlaamse zeehavens, Hamburg en Le Havre

(% totale tonnages)
Bronnen: Havenbedrijven

In het containervervoer was de weg in 2005 in alle beschouwde havens de meest gebruikte

modus. Binnenvaart is de tweede belangrijkste modus in Antwerpen, Rotterdam en Le Havre,

maar bij die laatste is het verschil met het spoor uiterst klein, en neemt de weg alleen al meer

dan 87% van het hinterlandverkeer voor zijn rekening (figuur 1.16).

Figuur 1.16: Vergelijking van de
vervoerswijzen voor aan- en afvoer
in de belangrijkste havens van de
Hamburg — Le Havre — range
(2005, % containertrafiek)
Bronnen: Havenbedrijven




In het luchtvervoer van goederen herstelde de sector zich vanaf 2003, na de opmerkelijke daling
van de luchtvracht door een combinatie van een wereldwijde vertraging van de economie en de
aanslagen in New York (11 september 2001). De meeste luchthavens bevonden zich qua trafiek

in 2004 weer op het niveau van 2000 (figuur 1.17).

Figuur 1.17: Tonnage vervoer via
de luchthavens, x 1.000 ton
Bronnen: Luchthavenautoriteiten

Vlaanderen blijft dus om een aantal redenen een regio waar het wegvervoer zeer sterk
domineert en nog steeds groeit, maar ook de binnenvaart presteert altijd maar meer tkm.
Vergeleken met een aantal andere Europese landen blijft het spoorvervoer echter een beperkt

aandeel hebben in het goederenvervoer in Vlaanderen.




2. Toegevoegde waarde, tewerkstelling en
verloning

De toegevoegde waarde in de vervoersector
groeide sneller dan die van de Vlaamse economie
en was vooral te danken aan vervoersonder-
steunende activiteiten.

Ook de werkgelegenheid groeide, maar die is wel
heel conjunctuurgevoelig.

Eén van de gevolgen van de mondialisering van de economie is dat de plaats van productie en
de plaats van consumptie van goederen steeds verder van elkaar verwijderd zijn. Grondstoffen
en intermediaire goederen moeten vaak eerst over grote afstanden getransporteerd worden
naar de productie-eenheden, waarna de afgewerkte producten vervoerd moeten worden naar de
afzetmarkten over heel de wereld. Een gevolg hiervan is dat bij het goederenvervoer vaak een
groot aantal partijen kunnen betrokken zijn die er voor moeten zorgen dat de goederen tijdig en

tegen een aanvaardbare prijs van hun oorsprong op hun bestemming geraken.

In de vervoersector in Vlaanderen zijn al een aantal jaren ongeveer 12.000 bedrijven actief

waarvan de meeste in het wegvervoer of in vervoerondersteunende activiteiten (figuur 2.1).°

4000

2000

0

1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 Figuur 2.1: Evolutie van het

:Vervoerondersteunende act. | 2.437 | 2.407 | 2.454 | 2.464 | 2.485 | 2.551 | 2.561 | 2.609 aantal ondernemingen in de
Vlaamse vervoerssector

Bronnen: ADSEIl, Federaal Plan-

bureau

° Bij de gegevens over toegevoegde waarde en werkgelegenheid wordt meestal geen onderscheid gemaakt
tussen personen- en goederenvervoer. Enkel wanneer men gegevens op bedrijfsniveau beschouwt, kan men
het goederenvervoer afzonderlijk beschouwen.
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De sector creéerde in Vlaanderen in 2005 een toegevoegde waarde van 9,6 miljard euro of
ongeveer 6,3% van de totale toegevoegde waarde van de Vlaamse economie. Ten opzichte van
1996 steeg de toegevoegde waarde in constante prijzen in de vervoersector met 25%, maar het

verloop kende wel sterke fluctuaties zoals blijkt uit figuur 2.2.

Figuur 2.2: Groei van de bruto
toegevoegde waarde in constante
prijzen in de vervoersector en de
totale economie in Vlaanderen
Bronnen: Berekend op basis van
de Regionale Rekeningen; Econo-
1997 1998 1999 20 2003 2004 2005 mische structuur van de gewesten
op grond van de bruto toege-
voegde waarde tegen basisprijzen,
tegen lopende prijzen: Vlaams
Gewest - Absolute cijfers - INR;
Prijsindex van de productie van de
vervoersector - Planbureau

Het aandeel dat de vervoersector inneemt in de toegevoegde waarde van de regio is in

Vlaanderen duidelijk hoger dan in Wallonié (figuur 2.3).

Figuur 2.3: Het aandeel van de
transportsector in de toegevoegde
waarde van de regio

Bronnen: Berekend op basis van
de Regionale Rekeningen; Econo-
mische structuur van de gewesten
op grond van de bruto toege-
voegde waarde tegen basisprijzen,
tegen lopende prijzen: Vlaams
Gewest - Absolute cijfers - INR;
Prijsindex van de productie van de
vervoersector — Planbureau

Het grootste aandeel in de productie van de vervoersector wordt geleverd door het wegvervoer
en de vervoerondersteunende activiteiten (figuur 2.4). Deze laatste namen in 2005 ook een

groter aandeel dan in 1996 voor hun rekening (figuur 2.5).




Figuur 2.4: Bruto toegevoegde
waarde in constante prijzen in de
vervoersector in Vlaanderen

Bron: Berekend op basis van de
Regionale  Rekeningen;  Econo-
mische structuur van de gewesten
op grond van de bruto toege-
voegde waarde tegen basisprijzen,
tegen lopende prijzen: Vlaams
Gewest - Absolute cijfers — INR;
Prijsindex van de productie van de
vervoersector - Planbureau
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Figuur 2.5: Aandeel van de subsectoren in de productie van de vervoersector

Bronnen: Berekend op basis van de Regionale Rekeningen; Economische structuur van de gewesten op
grond van de bruto toegevoegde waarde tegen basisprijzen, tegen lopende prijzen: Vlaams Gewest -
Absolute cijfers - INR; Prijsindex van de productie van de vervoersector - Planbureau

In 2005 waren in de Vlaamse vervoersector 128.773 personen aan het werk of 5,3% van het
totaal aantal werkenden in Vlaanderen. Daarvan waren ongeveer 4% zelfstandigen, maar in het

vervoer over water was dat bijna 43% (tabel 2.1).

Vlaanderen Belgié

1996 2005 1996 2005
Vervoer te Iandlo, vervoer via pijpleidingen 5,49 3,86 5,80 4,24
Vervoer over water 35,41 42,98 43,01 49,49
Luchtvaart 0,14 1,49 0,19 1,77
Vervoerondersteunende act.+ reisbureaus 1,68 1,88 2,05 2,07
Totaal vervoer 5,24 3,96 5,58 4,17
Totale economie 19,34 17,37 18,32 16,26

Tabel 2.1: Percentage zelfstandigen van totaal aantal werkenden
Bronnen: RSZ, RSVZ

1% Het vrij lage aandeel in het vervoer te land wordt mede verklaard door de aanwezigheid van onder meer
het openbaar vervoer.




De werkgelegenheid in de sector, werknemers en zelfstandigen samen, groeide duidelijk aan een

trager ritme dan de groei van de productie (figuur 2.6).

Figuur 2.6: Jaarlijkse verandering
van het aantal werkende personen
(werknemers en zelfstandigen) en
de toegevoegde waarde in de
Vlaamse vervoersector

Bronnen: Berekend op basis van
de Regionale Rekeningen; Econo-
mische structuur van de gewesten
op grond van de bruto toege-
voegde waarde tegen basisprijzen,
tegen lopende prijzen: Vlaams
Gewest - Absolute cijfers - INR;
Prijsindex van de productie van de
vervoersector - Planbureau
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Opvallend is ook dat de werkgelegenheid in de vervoersector tot 2003 gevoeliger voor
conjunctuurschommelingen was dan de totale werkgelegenheid in Vlaanderen. Sinds 2003
reageert de werkgelegenheid in de vervoersector veel minder op de heropleving, terwijl de
productie dit wel doet (figuur 2.7). Dit betekent dat de arbeidsproductiviteit, benaderd door de

toegevoegde waarde in constante prijzen per werkende, in de sector toegenomen is (figuur 2.8).

Figuur 2.7: Jaarlijkse verandering
van het aantal werkende personen
(werknemers en zelfstandigen) in
het Vlaams Gewest en Belgié in de
vervoersector en de totale econo-
mie

Bron: Berekend op basis van de
Regionale  Rekeningen; Econo-
mische structuur van de gewesten
op grond van de bruto toege-
voegde waarde tegen basisprijzen,
tegen lopende prijzen: Vlaams
Gewest - Absolute cijfers - INR ;
Prijsindex van de productie van de
vervoersector - Planbureau

1997 1998 1999 2000 2001 2003 2004 2005

Zowel in Vlaanderen als in gans het land is deze toename van de toegevoegde waarde per
werkende in de vervoersector vanaf 2000 duidelijk merkbaar, terwijl voor de totale Vlaamse en
Belgische economie er in 2005 een terugval is. Bovendien is de toegevoegde waarde per
werkende in de vervoersector heel wat hoger dan in de totale economie (figuur 2.8). Dit is in
hoofdzaak te wijten aan de hoge toegevoegde waarde per werkende in de

vervoerondersteunende sector zoals blijkt uit figuur 2.9.




Figuur 2.8: Toegevoegde waarde
in constante prijzen per werkende
in de vervoersector en in de totale
economie

Bron: Berekend op basis van de
Regionale  Rekeningen; Econo-
mische structuur van de gewesten
op grond van de bruto toege-
voegde waarde tegen basisprijzen,
tegen lopende prijzen: Vlaams
Gewest - Absolute cijfers - INR;
Prijsindex van de productie van de
vervoersector - Planbureau

Op dezelfde figuur 2.9 kan men ook vaststellen dat bij het vervoer te land de toegevoegde

waarde per werkende vooral vanaf 2001 steeds meer onder het niveau van de Vlaamse

economie ligt.

De vervoersondersteunende sector heeft niet enkel

Figuur 2.9: Toegevoegde waarde
in constante prijzen per werkende
in de vervoersector en de Vlaamse
economie

Bron: Berekend op basis van de
Regionale = Rekeningen; Econo-
mische structuur van de gewesten
op grond van de bruto toege-
voegde waarde tegen basisprijzen,
tegen lopende prijzen: Vlaams
Gewest - Absolute cijfers - INR;
Prijsindex van de productie van de
vervoersector - Planbureau

een hoge toegevoegde waarde per

werkende, maar ook een beloning per werknemer die heel wat hoger ligt dan in de Vlaamse

economie (figuur 2.10). De beloning per werknemer in het vervoer te land volgt vrij getrouw de

evolutie van de reéle beloning in de Vlaamse economie.




Figuur 2.10: Evolutie van de reéle
beloning per werknemer in euro
van 1996 (beloning gedefleerd met
consumptieprijsindex 1996=100)
Bron: Berekend op basis van de
Regionale Rekeningen en con-
sumptieprijsindex NBB
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In de vervoerondersteunende activiteiten was het aandeel van de lonen in de toegevoegde
waarde over de voorbije tien jaar gemiddeld ongeveer 50%, terwijl dat in de sector van het

wegvervoer en de pijpleidingen rond de 70% lag (figuur 2.11).

Figuur 2.11: Evolutie van het
aandeel van de arbeidskosten
(totale beloning van de werk-
nemers) in de toegevoegde
waarde.

Bron: Berekend op basis van de
Regionale Rekeningen; Economi-
sche structuur van de gewesten op
grond van de bruto toegevoegde
waarde tegen basisprijzen, tegen
lopende prijzen: Vlaams Gewest -
Absolute cijfers — INR; Prijsindex
van de productie van de ver-
voersector - Planbureau

Om een idee te hebben van een aantal specifieke evoluties in het goederenvervoer, maken we in
de volgende hoofdstukken gebruik van de gegevens van de belangrijkste ondernemingen in de

sector, geselecteerd op basis van toegevoegde waarde.




3. Bedrijfseconomische analyse

De sector oogt financieel gezond, maar sommige
bedrijven hebben koorts.

Investeringen gebeuren in grote mate door de
vervoersondersteunende sector.

De organisatie van het goederenvervoer en van de logistiek gebeurt steeds meer in ketens en
netwerken. De klassieke visie op logistiek was sterk op industriéle processen gericht. Hiervoor is
de definitie van Visser en Van Goor (2004)' typerend: “Logistiek omvat de organisatie,
planning, besturing en uitvoering van de goederenstroom vanaf de ontwikkeling en inkoop, via
productie en distributie naar de eindafnemer met als doel om tegen lage kosten en
kapitaalgebruik te voldoen aan de behoeften van de markt”. De auteurs geven terecht aan dat
logistiek veel meer omvat dan het beheersen van fysieke goederenstromen: “Daarom kan
logistiek ook toegepast worden in dienstensectoren, en heeft het ook betrekking op financiéle en

administratieve processen”.

De jongste jaren krijgt het laatste element uit de definitie van Visser en Van Goor (2004)
bovendien bijzondere aandacht: retour logistiek of reverse logistics bijvoorbeeld wordt steeds
belangrijker om klanten te blijven binden, zeker naarmate bijvoorbeeld het belang van
elektronische verkopen toeneemt®?. Figuur 3.1 geeft dan ook goed weer welke actoren, ook

nieuwe, met elkaar in welke relatie staan, onder meer door het gebruik van elektronische media.

11 visser, H. en A. Van Goor (2004), Werken met Logistiek, Stenfert Kroese, 452 blz.

12 In Nederland werd in 2005 ongeveer 2 miljard euro via e-commerce besteed, enkel gemeten in de
Consumer to Business (C2B) transacties. Van dat bedrag vloeide zowat 60 procent naar buitenlandse
bedrijven (Digimedia, 2006), wat onmiddellijk wijst op het internationale karakter van de transacties, met
bijhorende eisen aan grensoverschrijdende logistieke ketens die liefst zo weinig mogelijk hinder ondervinden
van grensbarriéres. Deze barrieres kunnen van technische aard zijn, maar ook van documentaire of
wetgevende aard. Forrester (2006) voorspelt bovendien een jaarlijkse groei van e-commerce voor Nederland
tussen 2006 en 2011 van 28 procent, van een transactievolume van 3,5 miljard euro in 2006 tot 11,8

miljard euro in 2011.
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Figuur 3.1: Logistieke actoren en
transacties

Bron: Gebaseerd op Yuruyen,
U.M., 2002, Maritime Transport
and E-business: E-commerce
Applications in Liner Shipping,
Dokuz Eylul University, lzmir, 6
blz.

DPT: Department

Omdat de complexiteit van de ketenstructuren voortdurend toeneemt, is de rol van de klassieke
operatoren sterk gewijzigd. In plaats van optimalisatie in een bepaalde subsector, krijgen we nu
veeleer optimalisatie over dat deel van de logistieke keten waarover een bepaalde actor controle
heeft. Men merkt ook een sterk toenemende trend van integratie, zowel horizontaal als

verticaal.

Op hetzelfde ogenblik ontwikkelt er zich een netwerkeconomie. Verladers proberen belangrijke
concurrentievoordelen te genereren door zich toe te spitsen op de selectie van een beperkt
aantal vaste toeleveranciers, gekoppeld aan het creéren van fijnmazigheid in de distributie.
Bestaande distributiecentra evolueren naar een vorm van logistieke dienstencentra, waar een
mix van ‘value added logistics’, ordergestuurde productie of ‘postponed manufacturing’, en

‘value added services’ wordt aangeboden.

Vaak is er ‘outsourcing’ van bepaalde activiteiten aan logistieke dienstverleners, vooral daar
waar het hoge en meetbare serviceniveaus betreft. Tegelijkertijd zorgt het ketendenken voor
mogelijke en verregaande integratie met partners in de keten. Het gevolg is dat het vaak
moeilijk is om precies te ontrafelen welke deelactiviteit van welk bedrijf betrokken is bij het

goederenvervoer.

In wat volgt wordt informatie gebruikt uit de jaarrekeningen van de 15 ondernemingen met de

hoogste toegevoegde waarde per categorie'®. Het gaat om ondernemingen die geregistreerd zijn

* De informatie komt uit Belfirst. De namen van de betrokken bedrijven worden niet vermeld. Het
indicatorenboek behandelt immers de sectoren als geheel, niet de individuele bedrijven.
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in Vlaanderen en hun belangrijkste of enige activiteit hebben in het goederenvervoer over de
weg, in ondersteuning van het goederenvervoer, of in watergebonden goederenvervoer. Uit de
samenvattende tabel 3.1 blijkt dat, vergeleken met de ondernemingen in het wegvervoer en het
watergebonden vervoer, de top-15 van vervoersondersteunende bedrijven heel wat meer
mensen tewerkstellen, een veel hogere toegevoegde waarde en opvallend hogere vaste activa
hebben.

Netto Toegevoegde Waarde Werkgelegenheid Vaste Activa
Xx1000EUR x1000 X1000EUR

2006 175.506 2.984 78.751
2005 165.588 2.998 79.446
2004 173.914 3.045 74.527

2006 565.762 7.630 1.287.448

2006 11.226 nb 41.382

Tabel 3.1: Netto toegevoegde waarde, werkgelegenheid en vaste activa in de vervoersector
Bron: Belfirst

3.1 De wegvervoersondernemingen

Vlaanderen telde in 2006 meer dan 6.000 wegvervoerondernemingen, ruim twee derde van het
totale Belgische aantal'*. Het gaat in een aantal gevallen om dochterondernemingen van grote
logistieke integrators, en in een paar andere gevallen om dochters van logistieke spelers.
Slechts in een beperkt aantal gevallen gaat het om niet-geintegreerde bedrijven, bijvoorbeeld

bedrijven die uitsluitend actief zijn in het wegvervoer.

De toegevoegde waarde per werknemer verschilt sterk van bedrijf tot bedrijf (figuur 3.2). De
loonkosten per werknemer liggen dichter bij elkaar en zijn meestal hoger dan in de Vlaamse
economie. Voor 11 van de 15 bedrijven is de totale loonkost meer dan 60% van de netto
toegevoegde waarde en voor enkele ligt de verhouding dicht tegen of zelfs boven de 100%. Dit

vertaalt zich voor die bedrijven in een verlies- of lage winstratio.

14 Cijfers van Instituut WegTransport en Logistiek Belgié (ITLB), http://www.itlb.be
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Figuur 3.2: Bedrijfseconomische gegevens voor het wegvervoer (2005)
Bron: Belfirst




3.2 De vervoersondersteunende ondernemingen

Ook bij de vervoersondersteunende bedrijven is de toegevoegde waarde sterk verschillend van
bedrijf tot bedrijf (figuur 3.3). Van één enkel bedrijf (nr.4) is de toegevoegde waarde per
werknemer uitzonderlijk hoog, maar perfect verklaarbaar.'®> De loonkosten per werknemer
liggen gemiddeld hoger dan bij de sector van het wegvervoer. Er is ook een grote spreiding.

Voor het aandeel van de loonkost binnen de netto toegevoegde waarde krijgen we een verdeeld

Figuur 3.3: Bedrijfseconomische gegevens voor vervoersondersteunende activiteiten (2005)
Bron: Belfirst

1% Het gaat om een bedrijf dat een beroep doet op werknemers uit een pool. Het krijgt daarvoor een factuur
van een leverancier. Op die manier komt het loon van die ingezette arbeid niet bij de eigen loonkosten van
het bedrijf. De ingezette arbeid draagt vanzelfsprekend wel bij tot de creatie van toegevoegde waarde.




beeld, met opnieuw een aantal bedrijven waar de verhouding dicht tegen de 100% ligt, en in
twee gevallen zelfs hoger. Voor vier van de veertien bedrijven werd een netto verlies

gerapporteerd.
3.3 De watergebonden ondernemingen

Ook bij het watergebonden vervoer noteren we voor de verhouding toegevoegde waarde per

werknemer grote verschillen per bedrijf. De loonkosten per werknemer liggen dicht bij elkaar, en

Figuur 3.4: Bedrijfseconomische gegevens voor watergebonden vervoer (2005)*¢
Bron: Belfirst

% In de top-15 hadden we slechts 11 bedrijven met volledige gegevens op het vlak van toegevoegde
waarde, loonkost en werknemers. Daarvan rapporteerden drie bedrijven geen winstratio (aangegeven met

‘nb’ op figuren).




liggen daarenboven ook dicht bij die van de Vlaamse economie in zijn geheel. Met uitzondering
van twee bedrijven ligt het aandeel van de loonkost in de netto toegevoegde waarde op 40% of

minder. Op één enkel bedrijf na rapporteerden alle bedrijven een netto-winst.

3.4 Investeringen voor de drie betrokken sectoren

Tabel 3.2 geeft voor de periode 1999-2006 de investeringen die binnen Vlaanderen werden
gedaan door bedrijven in de sectoren wegvervoer, binnenvaart en vervoersondersteunende
activiteiten. Het betreft dezelfde bedrijven als deze die werden weerhouden ter berekening van

de financiéle ratio’s.

Eenheid: x 1000
EURO

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

112.651 128.822 240.486 235.782 217.152 223.729 188.156
488.753 581.909 552.024 648.982 661.612 680.972 898.580 651.600
29.842 31.481 30.387 18.465 14.232 9.146 15.579 15.111

Tabel 3.2: Investeringen in de sectoren wegvervoer, vervoersondersteunende activiteiten en
watergebonden vervoer (periode 1999-2006)"7
Bron: Belfirst

Opnieuw stellen we enkele belangrijke zaken vast. Het gaat om grote bedragen aan
investeringen, voor 2006 om meer dan 850 miljoen euro. Ook hier blijken de
vervoersondersteunende activiteiten belangrijker te zijn dan de vervoersmodi op zich. Dat
bevestigt het beeld dat ook volgde uit de analyse van het andere bedrijfseconomische

cijfermateriaal.

Dit alles nuanceert wel het beeld dat vaak van goederenvervoer en logistiek wordt opgehangen.
Goederenvervoer draait ook in Vlaanderen om veel meer dan het pure transport. Het is duidelijk
dat binnen de logistieke keten vooral de vervoersondersteunende activiteiten een belangrijk
gedeelte van de welvaart genereren. Maar ketendenken houdt tegelijkertijd in dat
vervoersondersteunende activiteiten maar mogelijk zijn op het ogenblik dat er eveneens

vervoersactiviteiten via de overslagpunten, zoals havens en luchthavens, lopen.

3.5 Jaarlijkse procentuele wijziging van de
investeringen in vaste activa

Voor wat betreft de investeringen in vaste activa krijgen we een eigenaardig beeld. Er zijn

duidelijk sterke schommelingen in het groeipercentage, met onder meer voor de sector van het

17 NACE-BEL codes zijn dezelfde als in de tabellen van de financiéle ratio's. Een geaggregeerd cijfer voor
wegvervoer in 1999 kon niet berekend worden.
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wegvervoer een enorm groeipercentage in 2002 (figuur 3.5). Een aantal subsectoren reageren
in sommige jaren systematisch sterker dan de totale economie, zo bijvoorbeeld de
vervoersondersteunende activiteiten. De sector van het watergebonden vervoer heeft over de
periode 2000-2006 meestal een negatief groeipercentage, met uitzondering van het jaar 2005

waar een uitzonderlijke groei werd vastgesteld.

Figuur 3.5: jaarlijkse procentuele
wijziging in vaste activa (periode
2000-2006)

Bronnen: Belfirst, INR - NBB
regionale rekeningen

3.6 Nood aan nuancering

Globaal genomen vertonen de drie onderzochte sectoren een beeld dat relatief gezond oogt, ook
in vergelijking met de Vlaamse economie. Zoals dat het geval is in andere sectoren van de
economie, zijn er in elke subsector van het vervoer een aantal bedrijven die het minder goed

doen.

Enige nuancering is hier wel noodzakelijk. Vooreerst werd de analyse vooralsnog beperkt tot de
top-15 bedrijven per subsector. Daarenboven rapporteren zelfs een aantal van die topbedrijven
een nettoverlies en vertonen een aantal bedrijven merkwaardige ratio’s. Bovendien gaat het om
een momentopname en zullen op termijn, ook uit de evolutie over een aantal jaren heen,

belangrijke en aanvullende besluiten kunnen worden getrokken.




4. Zee- en luchthavens: poorten op Europa
en de wereld

Zeehavens genereren veel werkgelegenheid en
toegevoegde waarde, en hun privé-bedrijven zijn
ook financieel gezond.

Europa blijft het belangrijkste marktgebied in
totale trafiek in de Vlaamse zeehavens. Voor de
luchthavens komt de groei uit het oosten.

Dat zee- en luchthavens een belangrijke rol spelen in de Vlaamse economie, wordt onderstreept
door hun sterke groei. Die is heel sterk gekoppeld aan ontwikkelingen in de internationale

handel.

4.1 Internationale handel

Eén van de belangrijkste determinanten van het goederenvervoer in Vlaanderen is de
internationale handel, niet enkel van Vlaanderen, maar ook van Belgié en de ons omringende

landen.

Figuur 4.1: Procentuele verande-
ring van de Belgische in- en uitvoer
(% USD; 1991-2006)

Bron: OECD Economic Outlook

Na de dip van de jaren 2001-2002 is de in- en uitvoer van goederen en diensten van Belgié, in

volumes, duidelijk terug aan het stijgen (figuur 4.1 en tabel 4.1). Goederen nemen nog steeds
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een belangrijke plaats in, namelijk rond de 83%*®. De voorbije jaren is de internationale handel
van Vlaanderen zeer sterk gestegen. Het grootste deel van onze internationale handelsstromen

gaat naar of komt uit de EU-landen.

Uitvoer Invoer
mio euro proc.groei mio euro Proc.groei
2002 143.070,5 132.718,3
2003 145.581,2 1,75 135.522,3 2,11
2004 158.267,1 8,71 151.260,2 11,61
2005 168.786,5 6,65 170.896,6 12,98

178.222,5 5,59 182.664,8 6,89

Uitvoer Invoer
Mio euro proc.groei Mio euro proc.groei
2002 143.357,2 133.788,6
2003 149.314,1 4,16 139.282,9 4,11
2004 158.267,1 6,00 151.260,2 8,60
2005 162.607,4 2,74 116.414,6 -23,04
2006 166.875,00 2,62 170.555,4 46,51

Tabel 4.1: Internationale handel van het Vlaams Gewest in lopende en in constante prijzen
Bron: INR-NBB. Statistiek van de buitenlandse handel. Kwartaalbericht 2007-11

15,9%
H22%
15,0%

H2,3%
15,0%

u75,7% SRR

Figuur 4.2: Vlaamse in — en uitvoer per land in 2006
Bron: INR-NBB. Statistiek van de buitenlandse handel. Kwartaalbericht 2007-11

Binnen de EU zijn Nederland, Duitsland en Frankrijk onze belangrijkste handelspartners, zoals
blijkt uit figuur 4.2 en tabel 4.2.

18 percentage berekend op basis van de gegevens uit de betalingsbalans van de NBB.
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Uitvoer 2006 Invoer 2006

miljoenen euro's miljoenen euro's
Europese Unie 133.851,9 | Europese Unie 133.091,6
waarvan  Duitsland 31.974,5 | waarvan  Nederland 44.054,3
Nederland 24.873,3 Duitsland 27.745,4
Frankrijk 24.178,8 Frankrijk 18.962,1
Verenigd Koninkrijk 14.584,4 Verenigd Koninkrijk 14.468,7
Italié 8.993,9 Italié 5.456,0
Spanje 6.974,3 Zweden 4.783,4

Tabel 4.2: De belangrijkste handelspartners.
Bron:. INR - NBB. Statistiek van de buitenlandse handel. Kwartaalbericht 2007-11

In het goederenvervoer over de weg is niet enkel het aandeel van aan- en afvoer gestegen,
maar vooral de doorvoer is toegenomen (figuur 4.3). In 1999 werd op de Belgische wegen 422
miljoen ton vervoerd, waarvan 63% binnenlands vervoer, 15% aanvoer, 18% afvoer en 4%
doorvoer zonder overlading. In 2005 werd er 467 miljoen ton vervoerd, waarvan 58%
binnenlands vervoer, 16% aanvoer, 17% afvoer en 8% doorvoer. Dit betekent zowat een

verdubbeling van de doorvoer op de Belgische wegen.

350000 1

¥ doorvoer zonder
overlading

Hm afvoer

40 4
300000 - 61661 1223

250000 1 el

11,285 aanvoer
200000 1
¥ binnenlands

150000 A vervoer

100000 -

Figuur 4.3: Aard van de Belgische goederentrafiek in 1000 ton (a) en in miljoen tkm (b) in 1999 en 2005
Bron: FOD Economie

De internationale handelsstromen zijn niet enkel belangrijk voor het wegvervoer, maar tevens

voor het spoorvervoer, de binnenvaart, de zeehavens en het vrachtverkeer op de luchthavens.

4.2 Zeehavens

In 2005 werd in de Vlaamse Zeehavens bijna 27 miljard euro aan toegevoegde waarde geboekt
(tabel 4.3). De meerderheid daarvan was directe toegevoegde waarde. Dat overwicht van

directe toegevoegde waarde is geleidelijk gegroeid sinds 2000. De directe toegevoegde waarde
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is trouwens sterker gegroeid dan de indirecte toegevoegde waarde over die periode. Antwerpen

neemt van de directe toegevoegde waarde van alle Vlaamse zeehavens zowat 66% voor zijn

rekening.
Gemid.
Relatief Evolutie jaarl.
aandeel 2004 - evolutie
in 2005 2005 2000 —
2005
(in (in @in
2000 2001 2002 2003 2004 2005 pct.) pet.) pct.)
- 10.808,9 10.688,8 11.032,3 11.315 12.875,6 14.089,2 100 9,4 5,4
Antwerpen 6.938,3 6.919,3 7.070,7 7.338,8 8.250,6 9.273,7 65,8 12,4 6
Gent 2.818,7 2.654,6 2.818,2 2.822,7 3.394,1 3.520,2 25 3,7 4,5
Oostende 258,1 312,1 323,1 337,1 360,4 410,6 2,9 13,9 9,7
Zeebrugge 715,9 727 748,1 723,8 791 783,8 5,6 -0,9 1,8
Buiten tltlge 77.8 75,8 72,3 92,5 79,5 101 0,7 27,1 5,4
havens
10.359,1 10.894,6 11.079,5 11.091,2 12.131,9 12.844,9 - 5,9 4,4
Tot. TW 21.167,9 21.583,5 22.111,8 22.406,2 25.007,5 26.934,1 - 7,7 4,9

Tabel 4.3: Toegevoegde waarde in de Vlaamse zeehavens
Bron: NBB (o.b.v. de Belgische jaarrekeningen neergelegd bij de balanscentrale van de Belgische 10T’s)

Qua werkgelegenheid creéerden de Vlaamse zeehavens in 2005 werk voor bijna 107.000
mensen binnen het havengebied. Indirect kwamen daar nog eens ruim 140.000 jobs bij (tabel
4.4).

Gemid.
Relatief Evolutie jaarl.
aandeel 2004 - evolutie
in 2005 2005 2000 —
2005
(in (in (in
2000 2001 2002 2003 2004 2005 pct.) pct.) pet.)
- 103.918 106.511 105.231 104.327 106.212 106.683 100 0,4 0,5
Antwerpen 60.166 62.174 61.814 60.769 61.498 61.821 57,9 0,5 0,5
Gent 28.064 28.215 27.582 27.493 28.081 28.272 26,5 0,7 0,1
Oostende 3.844 4.039 4.197 4.353 4.389 4.431 4,2 1 2,9
Zeebrugge 10.502 10.792 10.348 10.028 10.598 10.422 9,8 -1,7 -0,2
Buiten de
havens 1.341 1.290 1.290 1.685 1.646 1.736 1,6 5,5 5,3
140.387 147.314 139.321 132.468 134.645 140.540 - 4,4 0
Tot.
Werkgel. 244.305 253.825 244.552 236.796 240.857 247.223 - 2,6 0,2

Tabel 4.4: Werkgelegenheid in de Vlaamse zeehavens
Bron: NBB (0.b.v. de Belgische jaarrekeningen neergelegd bij de balanscentrale van de Belgische 10T’s)

De groei van de werkgelegenheid ligt veel lager dan die van de toegevoegde waarde. Die lage

groei steekt schril af tegen de veel grotere groei van de overslag, wat te maken heeft met de

19 Activiteiten “buiten de havens” omvatten ondernemingen van enkele bedrijfstakken die door hun definitie
verbonden zijn aan de havenactiviteit ongeacht hun locatie. Voor meer informatie zie ook:
http://www.nbb.be/doc/ts/publications/wp/wp86NI.pdf
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toenemende automatisering. Bij de investeringen door bedrijven in de zeehavens worden alleen

de directe

toegenomen.

investeringen gemeten.

Die zijn over de periode 2000-2005 globaal

sterk

De groei is vooral te danken aan Antwerpen en Zeebrugge. In Gent werd in 2005 ruim een

derde minder geinvesteerd dan in 2000 (tabel 4.5).

Gemid.

Relatief Evolutie jaarl.

aandeel 2004 - evolutie

in 2005 2005 2000 -

2005

2003 2004 2005 2003 2004 2005 (%) (%) (%)

Antwerpen 1.389,5 1.558,6 1.451,4 1.829 2.559,7 3.739,1 80,7 46,1 21,9

Gent 572,1 596,5 788,3 751,2 342,1 363,2 7,8 6,1 -8,7

Oostende 99,3 60 53,5 61,2 79,4 101,1 2,2 27,2 0,4

Zeebrugge 172,8 134,3 157,1 149,8 191,9 351,3 7,6 83,1 15,3
Buiten de

havens 50,6 41,3 38,2 46,5 40,5 77,9 1,7 92,6 9

2.284,3 2.390,7 2.488,6 2.837,7 3.213,7 4.632,6 100 44,2 15,2

Tabel 4.5: Investeringen in de Vlaamse zeehavens
Bron: NBB (o.b.v. de Belgische jaarrekeningen neergelegd bij de balanscentrale van de Belgische 10T’s)

Inzake financiéle gezondheid van de ondernemingen

in het havengebied valt de hoge

gemiddelde rendabiliteit op in Antwerpen en in Gent: meer dan 25% (tabel 4.6). In die havens

is de rendabiliteit over de periode 2003-2005 trouwens heel sterk gestegen. In Oostende en

Zeebrugge is de rendabiliteit quasi gelijk gebleven. Bij de liquiditeit is Antwerpen de enige

havenregio waar een lichte daling werd vastgesteld. De solvabiliteit is in alle havens zowat gelijk

gebleven, en lag in Gent, Oostende en Zeebrugge hoger dan in Antwerpen.

Nettorendabiltiteit na Liquiditeit in ruime S
belastingen (pct.) zin SElVElfITI=E ()
2003 2004 2005 2003 2004 2005 2003 2004 2005
Antwerpen 13,4 17,4 26,1 1,36 0,85 0,85 36,8 31,3 36,5
Gent 6,2 20,8 25,2 1,05 1,19 1,23 45,7 47,5 46
Oostende 7,5 6.9 9,5 1,39 1,39 1,42 46,2 45,3 43,5
Zeebrugge 7,1 9,4 7,1 1,19 1,21 1,17 49,3 48,3 46,7
11,2 17,6 24,6 1,27 0,95 0,95 39,3 35,5 38,8
7,6 6,8 10,1 1,22 1,24 1,29 40,6 41,6 43,4

Tabel 4.6: Ontwikkeling van de financiéle ratio’s in de Vlaamse zeehavens van 2003 tot 2005
Bron: NBB (o.b.v. de Belgische jaarrekeningen neergelegd bij de balanscentrale van de Belgische 10T’s)




In de totale trafiek van de Vlaamse zeehavens is Europa met ruim 40% zowel het belangrijkste

gebied van oorsprong als bestemming (figuur 4.4). Azié kwam in 2006 op de tweede plaats, met

ruim een kwart van de trafiek in de bestemming, en ruim 17% in de oorsprong.

Azié
17,8%"
/
Europa
Oceanié 40,8%
2,0% l
Oceanié ‘

Z-Amerika 0,9%
11,8%

Figuur 4.4: Herkomst (a) en bestemming (b) van de totale trafiek van de Vlaamse zeehavens (2006)
Bron: Eigen berekening op basis van cijfers van de VHC en de diverse havenbedrijven

Figuren 4.5 t.e.m 4.7 geven de evolutie van de vaargebieden voor de drie grootste Vlaamse
havens: Antwerpen, Zeebrugge en Gent. Eerst en vooral valt op dat er belangrijke verschillen
zijn tussen de havens onderling wat de voornaamste vaargebieden betreft. Ten tweede zijn er
binnen dezelfde haven ook grote verschillen tussen herkomst van geloste goederen en
bestemming van geladen goederen. Tot slot zijn er ook geen drastische verschuivingen over de
tijd waar te nemen. In Antwerpen is Europa het grootste herkomstgebied, terwijl Azié het
grootste bestemmingsgebied is. Zeebrugge is heel sterk gefocust op Europa. Gent haalt een
meerderheid van zijn trafiek uit Amerika, terwijl het voor geladen goederen voornamelijk op
Europa mikt. Oostende, waarvoor geen figuur is opgenomen, is quasi uitsluitend op Europa

gericht, zowel voor geloste als geladen goederen.

Figuur 4.5: Herkomst (a) en bestemming (b) goederentrafiek haven van Antwerpen
Bronnen: SERV, havenbedrijven




Figuur 4.6: Herkomst (a) en bestemming (b) goederentrafiek haven van Zeebrugge
Bronnen: SERV, havenbedrijven

Figuur 4.7: Herkomst (a) en bestemming (b) goederentrafiek haven van Gent
Bronnen: SERV, havenbedrijven

Figuren 4.8 en 4.9 laten toe een vergelijking te maken met Rotterdam en Le Havre. Meer dan
Antwerpen, met wie beide havens qua totale trafiek in dezelfde orde van grootte liggen, zijn

Rotterdam en Le Havre op Europa gericht, zowel voor herkomst als bestemming van goederen.

Figuur 4.8: Herkomst (a) en bestemming (b) goederentrafiek haven van Rotterdam
Bronnen: SERV, havenbedrijven




Figuur 4.9: Herkomst (a) en bestemming (b) goederentrafiek haven van Le Havre
Bronnen: SERV, havenbedrijven

4.3 Luchtvracht Brussels Airport

De luchtvrachtsector is voor Brussels Airport zeer belangrijk geworden, met belangrijke
afgeleide effecten op het vlak van tewerkstelling en toegevoegde waarde. Tabel 4.5 geeft een

overzicht van de totale vrachttrafiek voor de periode 1996-2006.

1996 464.277

1997 531.011 14,37
1998 595.395 12,12
1999 674.837 13,34
2000 687.385 1,86
2001 583.729 -15,08
2002 536.826 -8,04
2003 607.136 13,10
2004 664.375 9,34
2005 702.819 5,79
2006 719.561 2,38

Tabel 4.5: Totale vrachttrafiek Brussels Airport (periode 1996-2006)
Bron: Brussels Airport

Over de beschouwde periode 1996-2006 gaat het om een belangrijke groei, +55%. Alleen
maskeert dat groeicijfer drie subperiodes met een verschillend profiel: een uitermate belangrijke
groei in de periode 1996-2000, een crisisperiode in de jaren 2001 en 2002 met net geen 20%
terugval in behandelde tonnage en een nieuwe groeiperiode 2003-2004. Opvallend is dat over

de laatste vier jaar het groeipercentage jaarlijks afneemt.
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Globale tonnage is een belangrijke indicatie van succes, maar minstens even belangrijk is te
weten op welke routes dit tonnage wordt behaald en welk groeipad wordt gevolgd per
vlieggebied. Uit tabel 4.6 blijkt dat in 2006 net geen 40% Europees gebonden trafiek was, iets

meer dan 60% overzees.

Tonnage Tonnage
Europa 281.766 40.09 285.361 39.67 1.3
Overzees
421.053 59.91 434.007 60.33 3.1
Afrika 61.098 8.69 68.512 9.52 12.1
N-Amerika 134.522 19.14 117.686 16.36 -12.5
MO 78.481 11.17 88.811 12.35 13.2
VO
146.58 20.86 158.434 22.02 8.1
C-en Z-
Amerika 372 52.93 757 105.23 103.5
Totaal 702.819 100.00 719.368 100.00 2.4

Tabel 4.6: Trafiek per vlieggebied Brussels Airport
Bron: Brussels Airport

Voor wat de Europese bestemmingen betreft, ging in 2006 ruim 35% naar de Europese landen
aan de Middellandse Zee. Binnen de overzeese vlieggebieden vormt Afrika vanuit Brussels
Airport een belangrijke partner. De omvang en groei is ongetwijfeld gekoppeld aan de ‘belly-
space’ van de Brussels Airlines-toestellen. De bestemmingen Amerika, Midden-Oosten en vooral
het Verre Oosten gaan ook over belangrijke tonnages. De belangrijkste bestemmmingen zijn New
York, Singapore, Seoul en Riyadh. Zeker voor de drie laatste bestemmingen is de trafiek
gekoppeld aan full freighter toestellen van maatschappijen zoals Singapore Airlines, Korean Air

en Saudia.

Als een vergelijking wordt gemaakt tussen de herkomst en bestemming van vrachttrafiek van en
naar Brussels Airport en trafiek van en naar Frankfurt Airport (figuur 4.7), valt onmiddellijk het
verschillend belang van Europese trafiek op: bij Brussels Airport vertegenwoordigt die ongeveer
40% van de trafiek, bij Frankfurt Airport ongeveer 13%. Dat laatste is ongetwijfeld mee het
gevolg van het feit dat Brussels Airport veel meer een feederfunctie naar grotere Europese
luchthavens vervult dan bijvoorbeeld Frankfurt, dat als een echte internationale hub kan gezien
worden. Brussels Airport is in die zin dus veel meer afhankelijk van de economische evolutie in

Europa dan Frankfurt Airport, dat een veel globaler portfolio heeft.

In het aandeel van specifieke bestemmingen, zit het grootste verschil tussen Brussels Airport en
Frankfurt Airport in het Verre Oosten: bij Frankfurt Airport vertegenwoordigt dat ongeveer 45%,
bij Brussels Airport slechts ruim 20%. Afgezien van het feit dat de schaal van de activiteiten van

Frankfurt veel groter is dan in Brussel, groeide de trafiek in Frankfurt in 2006 ook veel sneller
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dan in Brussel: 8,7% tegenover 2,4%. Frankfurt boette ook op geen enkele bestemming in
absolute waarde in, terwijl Brussel een duidelijke achteruitgang noteerde in de verbinding met

Noord-Amerika.

253.541,4 261.261,2

1.627.206 86 1.789.742 87 10
109.741,8 5,8 113.144,6 5,5 3,1
414.369,9 21,9 440.235,5 21,4 6,2
172.181,1 9,1 199.546 9,7 15,9
830.631,9 43,9 936.014,6 45,5 12,7
100.281,3 5,3 100.801,6 4,9 0,5
1.892.100 100 2.057.175 100 8,7

Tabel 4.7: Trafiek per vlieggebied Frankfurt Airport

Bron: Fraport




5. Energieverbruik

Het totaal energieverbruik van de transport-
sector neemt nog toe, maar de groei vertraagt
duidelijk vanaf 2000 en het directe energie-
verbruik per tkm neemt af.

Luchtvervoer is het minst energie-efficiént. Op
korte termijn kan de energie-efficiéntie van
goederenvervoer verbeteren door een betere
combinatie van vervoerswijzen.

De groei van het goederenvervoer op Vlaams grondgebied heeft tot gevolg dat het
energieverbruik van de transportsector in zijn geheel nog steeds toeneemt. In 2005 verbruikte
de sector 211PJ of ongeveer 21% van het energetische eindverbruik in Vlaanderen, terwijl dit
voor de industrie 40% was. Het aandeel van transport is vrij laag in vergelijking met de EU waar

het energieverbruik in de transportsector 31% was van het energetisch eindverbruik.

Figuur 5.1: Aandeel van de
transportsector in het energie-
verbruik in Vlaanderen en in de
EU-27 in 2005

Bronnen: VITO, 2007, IEA Energy
Statistics 2005- Energy Balances
for European Union - 27

Opvallend echter is dat er sinds 2000 een duidelijke vertraging van de groei van het

energieverbruik in de transportsector merkbaar is.

Vermits het grootste deel van het goederenvervoer over de weg gaat, is het niet verwonderlijk
dat deze vervoerswijze heel wat meer energie verbruikt dan de andere modi. In 2005 verbruikte
het goederenvervoer over de weg 83PJ, het spoorvervoer slechts 1.2PJ en de binnenvaart 2.6PJ.
Deze cijfers zijn echter vertekend omdat ze geen rekening houden met de energie, nodig om de

elektriciteit op te wekken die door het spoorvervoer gebruikt wordt.
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Figuur 5.2: Jaarlijkse procentuele
verandering van het energiever-
bruik in PJ in de Vlaamse eco-
nomie en in de transportsector
Bron: VITO

Het ontbreken van het indirecte energieverbruik verklaart ook, in combinatie met de
toenemende elektrificatie van het spoor, waarom het energieverbruik per tkm bij het
spoorvervoer gedurende de voorbije tien jaar schijnbaar zeer sterk gedaald is zoals figuur 5.3
toont. Hieruit volgt dat het moeilijk is om op deze basis het energieverbruik van de verschillende

vervoerswijzen te vergelijken.

Figuur 5.3: Evolutie van het
directe energieverbruik per tkm
voor de verschillende vervoers-
wijzen

Bron: VITO, Energiebalans
Vlaanderen 2005, energieverbruik
per modus in PJ (goederen)?°

Om de energie-efficiéntie van transportsystemen te vergelijken, moet men gebruik maken van
een ‘Well-to-Wheel’-benadering’ (WTW). Hierbij beschouwt men niet enkel het energiegebruik
van het voertuig, maar ook de energie die nodig is om de brandstof te produceren. Voor één
tkm heeft een vliegtuig tien keer zoveel energie nodig als een vrachtwagen, die zelf bijna twee

maal zoveel energie verbruikt als een binnenschip of een trein.

2% De cijfers voor 2005 zijn hier geschatte waarden.




Figuur 5.4: Energie — efficiéntie
van het Vlaamse goederenvervoer
in kWh per tonkilometer voor 2005
Totaal energieverbruik (Primair =
well to wheel)

Bron: VMM, EcoTransIT 2006

Om het energieverbruik van het goederenvervoer te verlagen, kan men op verschillende
manieren te werk gaan:

- men kan het vervoer zelf verminderen (afname tkm) maar dit is in Vlaanderen op korte
termijn moeilijk te realiseren omdat er nog steeds een sterke koppeling is tussen
economische activiteit en goederenvervoer;

— men kan door innovaties de efficiéntie van de vervoerswijzen verbeteren;

- men kan zorgen voor een betere combinatie van modi door meer gebruik te maken van
de efficiéntste vervoerswijzen in de transportketen;

- men kan de efficiéntie van de energieproductie verbeteren.

Op korte termijn is het vooral de juiste combinatie van vervoerswijzen die tot een reductie van
het energieverbruik zullen leiden. Hoe sterk die reductie is, hangt af van verschillende factoren
zoals o.a. het gewicht van de lading en de afstand. In tabel 5.1 staat voor verschillende modi
het energieverbruik in MWh voor het vervoer van 100 ton goederen over een aantal
typetrajecten®!. De vrachtwagen die in beschouwing genomen wordt, is een 40 ton vrachtwagen
die voldoet aan de Euro 3-emissienormen. De beschouwde treinen zijn dieseltreinen of
elektrische goederentreinen met een bruto massa van 1000 ton. Voor de binnenvaart wordt een
schip verondersteld met een maximaal laadvermogen van 1250 ton. Er wordt rekening
gehouden met het gemiddelde verbruik bij het stroomopwaarts of stroomafwaarts varen over
waterwegen met stroming. Voor treinen, vrachtwagens en binnenvaart wordt een
beladingsgraad van 50% gehanteerd, inclusief lege trips en onderbenutting van de maximale
vervoercapaciteit (in massa). Wanneer het voor- en/of natransport van en naar de intermodale
terminals kleiner dan 10km is, wordt het buiten beschouwing gelaten. In de andere gevallen is

het vervat in de weergegeven cijfers.

21 MIRA Achtergronddocument 2007, Transport maakt voor deze tabel gebruik van EcoTransIT.
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Antwerpen- 14,5 6,1 10,6 5,3 124,6
Hamburg (570) (600) (760) (670) (510+80)
Brussel- 7,7 3,7 5,2 ” 64,8
Parijs (310) (330) (370+10) (310+30)
Antwerpen- 37,9 15,9 33,7 . 290,3
Boedapest (1.370) (1.470) (1.760) (1.010+290)
24,9 339,5
Brussel- 45,2 15,8 ! ’
Napels (1.640) (1.760) (4.390+70) (1.480+20)

Tabel 5.1: Energiegebruik voor goederenvervoer (100 ton) over een aantal typetrajecten met verschillende
transportmodi®?
Bron: VMM MIRA 2006

22 De waarde tussen haakjes is een richtwaarde voor de afgelegde afstand, de onderlijnde waarde geeft het
voor- en natransport met een vrachtwagen weer.
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6. Emissies

Bij de emissies is er ontkoppeling merkbaar met
de groei van het goederenvervoer. Door de sterke
groei van het wegvervoer blijft de CO,-uitstoot
weliswaar nog stijgen.

De transportsector is ook mee verantwoordelijk voor de uitstoot van schadelijke stoffen. In het
Milieurapport van de MIRA en de bijhorende achtergronddocumenten wordt in detail per sector
de evolutie van de uitstoot van de verschillende schadelijke stoffen weergegeven®. In de
uitstoot van broeikasgassen is het aandeel van de transportsector toegenomen van 14,1% in het
referentiejaar naar 18,4% in 20062 (figuur 6.1).

0,36 huishoudens

¥ industrie
-3,56

" energie
= landbouw

-1.68 H transport

3,5 ¥ handel & diensten

Figuur 6.1: Emissie van
broeikasgassen per sector
(Vlaanderen, vergelijking 2006 met
referentieniveau)

Bron: VMM 2°

H natuur & tuinen

Toch waren de emissies per tkm van het goederenvervoer (exclusief luchtvracht) in 2002
gedaald tot 80% van het niveau van 1995, maar daarna is dat opnieuw lichtjes gestegen naar

en voorlopig gestagneerd op 81%.

2% Dit deel maakt vooral gebruik van de informatie uit het MIRA-T focusrapport, het indicatorrapport, het
achtergronddocument Transport en de indicatorendatabank. http://www.milieurapport.be

24 http://www.milieurapport.be/default.aspx?Pagel D=86&ChaplD=2749&NodelD=4162

25 Zie tevens voor meer informatie op
http://www.milieurapport.be/default.aspx?PagelD=86&ChaplD=2749&NodelD=4162 en
http://www.milieurapport.be/default.aspx?PagelD=86&ChaplD=2749&NodelD=8883




Figuur 6.2 toont de evolutie van de broeikasgasintensiteit per sector ten aanzien van het

referentiejaar 1995. De verschillende sectoren tonen globaal een daling tegenover 1995.

———energie

100

—— lant
o5 andbouw

90

——transport:

85 personenvervoer

Figuur 6.2: Evolutie van de
broeikasgasintensiteit per sector:
fransport: broeikasgasemissie uitgedrukt per
eenheid van activiteit (Vlaanderen,
1995-2005)%

Bronnen: VMM, VITO

Wanneer men in detail naar de uitstoot van de verschillende soorten broeikasgassen kijkt, dan is
duidelijk dat in de transportsector voornamelijk de uitstoot van CO, sterk is toegenomen (figuur
6.3).

0 NO NMVO 0 Figuur 6.3: Evolutie van de

voornaamste emissies per modus
in indices met 1990 als basisjaar
Bron: VMM, VITO

Het aandeel van het goederenvervoer over de weg in de broeikasgasemissies is gestegen ten
opzichte van 1990. Bij andere emissies zoals de uitstoot van SO, is er een opvallende daling
merkbaar van de totale uitstoot door de verschillende modi. Figuur 6.4 toont het procentueel
aandeel van een aantal emissies voor elke modus. Het aandeel van het wegvervoer is nog
steeds het grootste in alle categorieén, maar kent een dalend verloop. Het binnenvaartaandeel

in de totale transportuitstoot van SO, nam aanzienlijk toe, terwijl het aandeel van

26 Gezien het grote aandeel van elektrische treinen t.o.v. dieseltreinen, is bij deze deelsector uitzonderlijk de
emissie bij de elektriciteitsproductie pro rata mee verrekend.




spoorvervoer®’ overal, behalve voor fijn stof (PMyo.2,5), afnam zowel in het aandeel (figuur 6.4)

als in vergelijking met 1990 (figuur 6.3).

Figuur 6.4: Aandeel van de
verschillende modi in de emissie
van CO,, NOx, NMVOS en SO, door
de goederenvervoerssector

Bron: Eigen berekeningen o.b.v.
VMM, VITO

Door de toename van het goederenvervoer en het daaraan gekoppeld energieverbruik, is het
niet verwonderlijk dat ook de CO,-uitstoot van het goederenvervoer blijft stijgen,
niettegenstaande de sterke daling van de CO,-intensiteit (figuur 6.5). Dit is hoofdzakelijk het
gevolg van de sterke groei van het wegvervoer die leidde tot een stijging van de CO,-uitstoot
met meer dan 32% ten aanzien van 1990. Ook de groei van de binnenvaart zorgde voor een
verhoging van de CO,-uitstoot met 16%. Door de stagnering van het goederenvervoer via het
spoor en de elektrificatie van het net, verminderde de uitstoot van het spoorvervoer aanzienlijk

ten aanzien van 1990.

Figuur 6.5: CO.-intensiteit (kton
per mio tkm) van het goederen-
vervoer (wegvervoer links, andere
rechts)

Bronnen: VMM, VITO en Econotec.

2" Het personenvervoer en het goederenvervoer werden in figuur 6.3 tot en met 6.8 samengeteld voor het
spoor- en luchtvervoer.
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In de emissie van ozonafbrekende polluenten, neemt de transportsector maar een beperkt deel

voor zijn rekening (figuur 6.6). Het absoluut volume transportemissies toont een opvallende

daling tot en met 1998 om daarna nog slechts lichtjes te dalen. Het procentueel aandeel van

transport nam echter toe door de grotere reductie van de uitstoot in andere sectoren zoals de

landbouw en de industrie.
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Figuur 6.6: Procentueel aandeel
(blauwe balken, linkeras) en
absoluut  volume van totale
transportemissies van ozonafbre-
kende polluenten in Vlaanderen
(personen- en goederenvervoer)

Bronnen: VMM, VITO, Econotec

Ook bij de uitstoot van andere polluenten door de goederenvervoersector valt de dominante

positie van het wegvervoer op (figuur 6.7).

Figuur 6.7: Uitstoot door
goederenvervoer in Vlaanderen in
2005

Bronnen: VMM, VITO




De uitstoot in Vlaanderen van fijn stof, waaronder de schadelijke deeltjes PM;o en PM; 5, daalde
aanzienlijk. Het aandeel van de uitstoot van de schadelijke stofdeeltjes van transport nam
eveneens af, ondanks de toename van het totale stof (figuur 6.8). De sterkste afname van de

schadelijke stofdeeltjes is merkbaar in het wegvervoer.

Figuur 6.8: Uitstoot van stof-
deeltjes door de transportsector in
procent van de totale uitstoot in
Vlaanderen (spoor: personen- en
goederenvervoer samengeteld)
Bronnen: VMM, VITO

Wanneer men de schade, veroorzaakt door de emissies, vertaalt naar monetaire termen, ziet
men dat de externe kosten per tkm van de emissies van zware vrachtwagens duidelijk gedaald

zijn (figuur 6.9).

Het wegvervoer produceert aanzienlijk veel schadelijke stoffen in vergelijking met andere
vervoersmodi. De talrijke inspanningen vanuit de sector hebben weliswaar duidelijk enkele
positieve veranderingen veroorzaakt. De emissies per tkm zijn gedaald, maar de sterke toename
van het wegvervoer op Vlaams grondgebied zorgt ervoor dat de totale uitstoot blijft stijgen, wat

in hoofdzaak te wijten is aan de sterke stijging van de CO, uitstoot.

Figuur 6.9: De marginale milieu-
schadekosten door directe en
indirecte emissies per klassieke
vervoersmodaliteit

Bronnen: VMM, EMMOSS T&M,
2005




In bovenstaande figuren®® werd geen rekening gehouden met het zeevervoer tussen de Vlaamse
havens (binnenlandse zeevaart), de zeevaart tussen een Vlaamse en een niet-Vlaamse haven,
en de internationale zeevaart op het Belgisch Continentaal Plateau. Toch is de uitstoot hiervan
niet te verwaarlozen: in 2005 was dit meer dan 23 duizend ton NO, en bijna 14 duizend ton aan
SO,. De grootste uitstoot is CO, dat meer dan een miljoen ton bedroeg. De uitstoot van FC’s

bedroeg bijna 350 duizend ton.
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Figuur 6.10: Emissies van de zeevaart, Vlaanderen, 2005
Bronnen: VMM, VITO

Voor de activiteiten in de Vlaamse zeehavens, zoals de afhandeling van de overslag,
baggeractiviteiten en het havenverkeer van sleepboten binnen- en zeeschepen, toont figuur
6.11 de uitstoot van CO, CO,, NOy, NMVOS, fijn stof en SO,.

Figuur 6.11: De uitstoot van
havenactiviteiten uitgedrukt in ton
(CO3 in kton)

Bronnen: VMM, VITO

Op uitzondering van CO,, NO, en SO, zijn er geen opvallende veranderingen in de absolute
uitstoot van de zeehavens. Ook hier is er sprake van ontkoppeling, gezien de economische groei

van onze zeehavens en de toename van de havenactiviteit.

28 Met uitzondering van figuren 6.6 en 6.8 waarbij zowel de zeehavenactiviteit werd opgenomen.




7. Ongevallen

Het aantal dodelijke slachtoffers in het
goederenvervoer over de weg in Vlaanderen
neemt af. Het aantal ongevallen is gestegen, een
gevolg van de absolute groei van het wegvervoer.

Over de tijd vertoont het aantal ongevallen in het wegvervoer op Vlaams grondgebied, waarin
minstens één voertuig voor vrachtvervoer was betrokken, een schommelend verloop (figuur
7.1). In de periode 2001-2004 is een daling waar te nemen, maar de jongste jaren lijkt die
trend in een kentering te zitten. In 2006 is er een stijging waar te nemen naar 5.247
goederenvervoerongevallen op de weg, bijna volledig toe te schrijven aan de categorie lichte
vrachtwagens. Er moet wel opgemerkt worden dat hierbij geen rekening wordt gehouden met
wie het ongeval veroorzaakt. In een deel van de gevallen kunnen dus ook personenwagens aan

de oorzaak liggen.

Figuur 7.1: Evolutie van het totale
aantal ongevallen op de openbare
weg waar minstens één voertuig
van vrachtvervoer betrokken is
(zware en lichte vrachtwagen,
Vlaanderen, 1991-2006)

Bron: FOD Economie

Bij de slachtoffers van goederenvervoersongevallen op de weg merken we de jongste jaren, in
tegenstelling tot de toename in het aantal ongevallen, een daling van het aantal dodelijke
slachtoffers. Ten opzichte van eind de jaren '90 merken we een halvering van het aantal doden:
in 1999 bijvoorbeeld vielen er 40 doden bij dit soort ongevallen, in 2006 nog 29. In 2004 was er
een lichte opstoot, maar die neemt intussen weer af. Het aantal gewonden, en vooral de
lichtgewonden, neemt echter weer toe sinds 2005, in lijn met de stijging van het aantal

ongevallen (figuur 7.2.).




Figuur 7.2: Evolutie van totaal
aantal slachtoffers door ongevallen
met telkens minstens één
vrachtwagen, trekker of trekker
met aanhangwagen betrokken in
Vlaanderen (eigen bewerking,
1990-2006)

Bron: FOD Economie

Figuur 7.3 splitst het aantal slachtoffers waarbij goederenvervoer betrokken is op Vlaamse
wegen verder uit. Het merendeel van de slachtoffers valt bij ongevallen waarbij lichte
vrachtauto’s betrokken zijn. Het aantal slachtoffers waarbij vrachtwagens en trekkers betrokken
zijn, ligt beduidend lager. Het aantal doden en zwaargewonden ligt bij gebruik van trekkers wel

hoger dan bij zware vrachtwagens.

Figuur 7.3: Aantal slachtoffers in
het Vlaamse wegvervoer volgens
type voertuig, 2006

Bron: FOD Economie

Het aantal dodelijke slachtoffers, specifiek bij het vrachtvervoer over de weg, wordt in de
volgende figuren (7.4 — 7.6) voor Belgié vergeleken met andere Europese landen, en voor
opeenvolgende jaren. Figuur 7.4 geeft een globaal beeld van 2006 met alle types vrachtwagens.
Het aantal doden ten opzichte van de oppervlakte is in de meeste landen en ook in Belgié

verbeterd ten opzichte van 2001, al zijn er schommelingen merkbaar.




Figuur 7.4: Internationale vergelijking van de evolutie van het aantal dodelijke slachtoffers op de weg met
minstens één type vrachtwagen (zwaar en licht) betrokken in het ongeval volgens opperviakte van het
betreffende land in km2 waar het ongeval zich voordeed

Bron: EUROSTAT

Figuur 7.5: Internationale vergelijking van de evolutie van het aantal dodelijke slachtoffers op de weg met
minstens één zware vrachtwagen betrokken in het ongeval volgens oppervlakte van het betreffende land in
km2 waar het ongeval zich voordeed

Bron: EUROSTAT




Als er wordt ingezoomd op de zware vrachtwagens, gaan Luxemburg en Polen Belgié vooraf in
aantal doden per 1.000 km2. Bij de lichte vrachtwagens doet Nederland het slechter dan Belgié
(figuur 7.6).

Figuur 7.6: Internationale vergelijking van de evolutie van het aantal dodelijke slachtoffers op de weg met
minstens één lichte vrachtwagen betrokken in het ongeval volgens oppervilakte van het betreffende land in
km=2 waar het ongeval zich voordeed

Bron: EUROSTAT




8. Geluidshinder

Rond de luchthavens neemt de geluidshinder af,
maar rond de autowegen neemt ze toe.

Geluidsoverlast en nachtlawaai is in Vlaanderen een belangrijk thema geworden, ondermeer
omwille van het dossier rond de nachtvluchten op Brussels Airport. Daarom wordt hier in eerste
instantie gewerkt op het totale aantal nachtelijke vluchtbewegingen en de daaruit voortkomende
geluidsoverlast. Het zijn immers in hoofdzaak de toestellen die ’s nachts opstijgen en landen die
mogelijke overlast veroorzaken. Het gaat daarbij meestal over cargotoestellen.?® Daarnaast
wordt stilgestaan bij de mogelijke geluidshinder van het wegvervoer, het spoorvervoer en de

havens.

8.1 Luchthavens

We behandelen achtereenvolgens de luchthavens ‘Brussel Airport’ en ‘Ostend Airport’. Het gaat
om twee verschillende types van luchthavens, waarbij Brussel het brede pallet van passagiers-
en vrachttrafiek verwerkt en Oostende zich voornamelijk richt op full freighter cargovervoer en

een gedeelte chartervervoer.

Brussels Airport

Figuur 8.1 geeft het aantal nachtvluchten weer voor Brussels Airport. Uit deze grafiek blijkt zeer
duidelijk dat de top qua nachtvliuchten bereikt werd in 1999, om via een sterke daling tussen
2001 en 2003 terug op een niveau van iets onder de 25.000 nachtvluchten te stabiliseren voor
de jaren 2005 en 2006. De integrator DHL staat in voor 70 procent van de nachtvluchten, maar
maakt hiervoor momenteel wel gebruik van de vrij geluidsarme Boeings 757 en Airbussen
A300.%°

2% Brussels Airport, 15 november 2007, Data over geluidsnormen en banengebruik, on-line beschikbaar op:
http://www.brusselsairport.be/nl/community/geluid/viuchtgegevens/spreidingsplan

Gezondheid.Infoblog, 27 november 2007, Slecht horend?, on-line beschikbaar op:
http://gezondheid.infoblog.be/2266/slecht_horend

Luchthaven Schiphol, 25 juli 2006, Luidruchtige vliegtuigen, on-line beschikbaar op:
http://www.crosnet.nl/index.cfm?page=cros.actueel&artikel=272

Ombudsdienst voor de Luchthaven, 2002, Tweede nachtelijke inspectie van de Ombudsdienst voor de
luchthaven Brussel Nationaal gedaan nabij de vertrekpistes, Bestuur van de Luchtvaart, Brussel

%0 Tot 2005 heeft DHL nachtvluchten uitgevoerd met de luidruchtige Boeings 727, maar sinds 2005 worden
deze niet meer gebruikt om Brussels Airport aan te vliegen, dus er kan gesteld worden dat er een sterke
daling heeft plaatsgevonden van de gemiddelde geluidsproductie per toestel door DHL. Ook hebben de pure
cargomaatschappijen zoals Korean Air Cargo en Singapore Airlines Cargo quasi alle lawaaierige Boeings 747-
200 vervangen door de stillere Boeings 747-400. Deze 747’s vliegen echter enkel overdag en hebben dus
geen invioed op de nachtelijke vliegbewegingen. De nieuwe cargo Maatschappij Cargo B maakt echter wel
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Figuur 8.1: Aantal nachtviuchten
op Brussels Airport (periode 1995-
2006)
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Tabel 8.1 geeft voor de periode 2000-2006 weer hoeveel mensen er binnen specifieke
geluidscontouren van Brussels Airport wonen®!. Hieruit blijkt duidelijk dat het aantal inwoners

binnen de mogelijk storende geluidscontouren boven de 55dB(A) sterk is gedaald.

Totaal

Jaartal 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 > 70 boven
55

2000 17.012 7.697 929 38 25.676
2001 12.595 5.597 1.096 12 19.300
2002 9.303 4.293 790 4 14.390
2003 5.798 1.207 69 3 7.077
2004 5.383 465 62 4 5.914
2005 76.926 21.319 5.663 533 95 3 6.294
2006 72.848 20.601 5.582 594 135 2 6.313

Tabel 8.1: Evolutie van het aantal inwoners binnen de Lnight -contouren (2000-2006)
Bron: INM 6.0, Geentjens G., Caerels J., Lauriks W., 2007, Geluidscontouren rond Brussels Airport, Volume
2006, KUL

nog gebruik van de Boeings 747-200. Een Boeing 727 met hushkit produceert gemiddeld ongeveer 85 tot 95
decibels, wat vergeleken kan worden met het geluidsniveau van een drilboor of een bulldozer. De Boeings
757 en Airbussen A300 produceren gemiddeld 10 tot 15 decibels minder lawaai, dus tussen de 70 en 80
decibels, wat vergelijkbaar is met een elektrisch scheerapparaat of een haardroger, wat toch een sterke
daling van geluid is in vergelijking met de Boeing 727.

31 Op het eerste gezicht lijkt het erop dat het aantal personen binnen sterke geluidscontouren zeer sterk is
gestegen van 25.677 (2000) naar 99.762 (2006). Hierbij dient echter opgemerkt te worden dat sinds 2005
er ook lagere geluidsklassen worden meegenomen in de berekening. De verplichtingen aangaande het
berekenen van de jaarlijkse geluidscontouren rond Brussels Airport worden aan de uitbater (The Brussels
Airport Company) enerzijds opgelegd door het VLAREM en anderzijds door hun milieuvergunning. In de
milieuvergunning worden deze Lnight-contouren (23u-07u) opgelegd tot een niveau van 55 dB(A). De
VLAREM —wetgeving werd in het jaar 2005 aangepast waardoor nu ook binnen VLAREM deze Lnight-
geluidscontouren verplicht zijn en dit tot een niveau van 45 dB(A). Deze aanpassing was noodzakelijk om in
overeenstemming te zijn met Richtlijn 2002/49/EG van het Europees Parlement en de Raad van 25 juni
2002 inzake de evaluatie en de beheersing van omgevingslawaai. Hierdoor komt het dan ook dat in de
rapporten voor 2005 en 2006 de Lnight —contouren tot 45 dB(A) gerapporteerd worden. (Geentjes, 2007)
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Ostend Airport

Figuur 8.2 geeft het aantal nachtvluchten weer voor Ostend Airport sinds 1995. Deze grafiek
vertoont een aantal overeenkomsten met de nachtvluchtengrafiek van Brussels Airport, cf.
onder meer de crisisperiode in de luchtvaart (2001-2002). Een belangrijk verschil is echter dat
het aantal nachtvluchten op Ostend Airport na het topjaar 1997 sterk is gedaald tot het jaar
2003°%2, waarna het terug sterk is gestegen, om dan in de periode 2003-2006 terug te dalen van
1.070 naar 755.

Het is duidelijk dat Ostend Airport, in vergelijking met Brussels Airport, meer schommelingen
kent in het aantal nachtvluchten. Een verklaring hiervoor is het feit dat in Brussels Airport het
belangrijkste gedeelte van de nachtvluchten gekoppeld is aan integrator DHL, een maatschappij
die de facto een lijndienst opereert. Ostend Airport ontvangt bijna uitsluitend pure

cargomaatschappijen en is een stuk kleiner, vandaar een grotere gevoeligheid.

Figuur 8.2: Aantal nachtvluchten
op Ostend Airport

Bron: Van Praet A., 2007, Data
m.b.t. nachtvluchten Ostend-
Bruges Airport, 22 november 2007

8.2 Wegvervoer

Het aantal personen blootgesteld aan geluidsniveaus van meer dan 65 dB(A) in Vlaanderen is
volgens de berekende waarden overdag nauwelijks toegenomen over de periode 1999-2004
(figuur 8.3). Een steekproef over de periode 1996-2001 gaf echter wel een sterkere stijging aan.
Globaal viel tot 2001 zelfs een daling waar te nemen in het aandeel van de Vlaamse bevolking

dat blootgesteld wordt aan hoge geluidsniveaus.

32 ginds 1999 is het wel zo dat voor Ostend Airport de “nacht” gedefinieerd wordt als volgt: van 23u tot 7u
i.p.v. van 23u tot 6u.
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Het is belangrijk om in de toekomst bovenstaande cijfers te vergelijken met de normen die
Vlaanderen zich gesteld heeft. In 2006 waren nog zowat 34% van de Vlamingen overdag en
31% globaal blootgesteld aan lawaai boven de limietwaarden. Die hoge waarden zijn vooral te
wijten aan het dichte Vlaamse netwerk, dat steeds meer trafiek te verwerken Kkrijgt, in
combinatie met lintbebouwing. De nieuwe initiatieven moeten het mogelijk maken de norm voor
2020 te halen, die op maximum 15% van de bevolking ligt. Daarbij moet rekening worden

gehouden met de Europese geluidsemissienormen voor

weergegeven in tabel 8.2.

—6—LAeq,dag,week,

—4— LAeq,dag=>65dB(A)
geluidskaart

—*%— LAden>65dB(A)
geluidskaart

Figuur

8.3: Evolutie van het
aandeel van de Vlaamse bevolking
dat blootgesteld wordt aan hoge
geluidsniveaus en de doelstellingen
van 2007 en 2020
Bron: VITO

nieuwe wegvoertuigen,

84/424/EEG

92/97/EEG

81/334/EEG
Personenwagens 80
Vrachtwagens®® < 75 kW 88
vrachtwagens > 75 kW en 88
< 150 kW
vrachtwagens > 150 kW 88

77 (vanaf 1/10/89)

81 (vanaf 1/10/90)
83 (vanaf 1/10/90)

84 (vanaf 1/10/90)

74 (vanaf 1/10/95)

77 (vanaf 1/10/96)
78 (vanaf 1/10/96)

80 (vanaf 1/10/96)

Tabel 8.2: Europese geluidsemissienormen voor nieuwe wegvoertuigen®

Bron: EC, Europese richtlijnen 70/175/EEG, 81/334/EEG, 84/424/EEG, 92/97/EEG

3% Onder vrachtwagen wordt hier verstaan een voertuig voor goederenvervoer met maximummassa van

meer dan 3,5 ton

34 Autobussen en motoren zijn niet opgenomen wegens hun geringe aandeel in het snelwegverkeer

zoals



9. Congestie

Het aantal verliesuren door congestie kent een
volatiel verloop.

Op de Vlaamse wegen werden door het vrachtvervoer in 2006 ruim 554.000 verliesuren
geregistreerd (tabel 9.1). Tegenover een totaal aantal gereden uren van bijna 15 miljoen
betekent dat 3,80% verliesuren. Daarbij wordt vertrokken van algemene verliescijfers voor al
het Vlaamse wegverkeer, en wordt verondersteld dat gemiddeld 20% van het verkeer
vrachtverkeer is in de provincie Antwerpen, 10% in de regio Brussel, en 15% in de rest van

Vlaanderen.

Opgemerkt dient te worden dat deze cijfers exclusief de ring rond Antwerpen (R1) zijn, omdat
vergelijkbaarheid sedert de werken van 2004-2005 anders onmogelijk werd. Maar zelfs dan is er
een duidelijk effect van de werken merkbaar, op de toegangswegen naar Antwerpen, maar ook

op andere wegen die als alternatief werden gebruikt.

Sinds 2001 is het aantal verliesuren quasi constant afgenomen, hoewel het aantal gereden uren
gestaag toenam. In de regio Brussel lag het aandeel verliesuren met 8,2% in 2006 gevoelig
hoger dan in de rest van Vlaanderen. Als verder ruwweg wordt gerekend dat een uur
vrachtvervoer 50 euro kost aan de vervoerder, dan komt de congestiekost voor vrachtvervoer in

2006 op bijna 28 miljoen euro.

R



4.058.713,2 3.505.881 4.432.037,6 3.423.970,8 3.533.585 4.318.616,6

160.834,6 145.082,8 153.567,8 129.432,4 97.147 168.480,4
3,96% 4,14% 3,46% 3,78% 2,75% 3,90%
4.121.391,7 3.384.048 4.110.828,9 3.668.092,6 3.904.584,1 4.079.529,3
391.156,4 354.173,2 340.080,5 362.053,9 356.751,6 333.925,6
9,49% 10,47% 8,27% 9,87% 9,14% 8,19%

5.703.491,6 5.043.653,7 6.072.006,7 5.236.218,1 5.547.644,2 6.195.327,7
65.301,8 67.248,1 80.870,85 39.830,7 34.394,7 51.988,2

1,14% 1,33% 1,33% 0,76% 0,62% 0,84%

13.883.596 11.933.583 14.614.873 12.328.282 12.985.813 14.593.474

617.293 566.504 574.519 531.317 488.293 554.394

4,45% 4,75% 3,93% 4,31% 3,76% 3,80%

Tabel 9.1: Aantal verliesuren op het hoofdwegennet
Bronnen: Vlaamse Overheid, MOW, Verkeerscentrum




10. Overlading

Het aantal gevallen van overlading ligt relatief
hoog.

Figuur 10.1 geeft het aandeel overladen voertuigen op Vlaamse wegen aan in het totaal aantal
gewogen voertuigen. Om de cijfers in een juist daglicht te plaatsen, moet men met twee
elementen rekening houden. Ten eerste gaat het hier niet uitsluitend om vrachtwagens, maar
om alle gewogen voertuigen. Vrachtwagens maakten in 2005 wel 96% van alle gewogen
voertuigen uit, in 2006 nog 95%, en in 2007 uiteindelijk 89%. Ten tweede gebeuren de
wegingen niet willekeurig, maar op basis van een vermoeden van overlading. Het staal gewogen
voertuigen is dus niet representatief voor de totale populatie voertuigen die de Vlaamse wegen

gebruiken.

Van de groep gewogen voertuigen blijkt bijna de helft in overtreding. In de meeste gevallen van
overlading blijkt het te gaan om overladingen op de totaliteit van het voertuig. lets meer dan

20% van de gewogen voertuigen blijken op één of meerdere assen afzonderlijk overladen.

Figuur 10.1: Overlading in het
wegvervoer
Bron: Federale politie

Bij de voertuigen die in totaliteit zijn overladen, blijkt de overlading telkens behoorlijk ernstig te
zijn: meer dan 20% van die voertuigen is met meer dan 20% overladen (figuur 10.2). Meer dan

40% van de voertuigen is met 10% of meer overladen.




50% -

Figuur 10.2: Totale voertuig-
overlading in het wegvervoer
Bron: Federale politie

Bij de voertuigen die op één of meerdere assen overladen zijn, is het absoluut aantal
overtredingen wel lager, maar is de ernst van de overtreding groter dan bij de overladingen in
totaliteit (figuur 10.3). Meer dan 30% van de overtredingen haalt 20% overlading of meer, en

bijna 70% haalt 10% overlading of meer.

Figuur 10.3: Overlading op as
van het voertuig
Bron: Federale politie




11. Externe kosten

De cijfers over de externe kosten lopen sterk
uiteen naargelang de gebruikte methodologie.

Transport is de onbetwiste motor van de Europese economie maar genereert ook externe kosten
(natuurvervuiling, congestie, ongevallen,...). Daarom is het wel belangrijk goed zicht te hebben
op de omvang van die externe kosten. De cijfers blijken echter sterk uiteen te lopen volgens de

gebruikte bron, zoals blijkt uit tabel 11.1.

Wegvervoer kent per 1.000 tkm van de landvervoermodi steevast het grootste volume externe
kosten in vergelijking met de andere modi. Het blijkt ook dat binnenvaart altijd beter scoort dan
wegvervoer. Treinvervoer presteert in sommige gevallen beter dan wegvervoer en binnenvaart,
in andere gevallen slechter. Tabel 11.1 toont een vergelijking tussen de Vlaamse cijfers van het

VITO, Duitse cijfers van Planco Consulting en Europese waarden.

Naar categorie van externe kosten, verschilt de verhouding naargelang de bron. De Vlaamse
Instelling voor Technologisch Onderzoek (VITO) geeft ongevallen als de belangrijkste component
van externe kosten aan en volgens de Europese Commissie zijn het de emissies. Het land en de

plaats waar de meting werd gedaan en een verschillende methodologie zijn de voornaamste

redenen voor de verschillen.

Ongelukken 22,8 5,4 37,8 0,01 0 0,3 1,6 1,5 2,3
Lawaai 4,4 2,1 7,4 <0,1 0 0 2,8 3,5 12,7
Luchtvervuiling 6,8 7,9 29,1 4,8 3 4,2 08'02_ 3,8 3,5
Klimaat 2,3 0,8 0 0,6 vw o 94 0,5
, , s 1,26 )

Congestie 5,4 5,5 1,2 vw VW 0 VW 0,2 0
Infrastructuur 1,9 2,5 0 0,7 1 0 0,2 2,9 0]
Ruimtebeslag - 1,3 - 0 - 0,4
Bodem- en _ 8.6 _ 0 _
watervervuilin

43,5 24,1 85,4 6,1 5 4,5 7,1 12,3 19

- - - 37,4 19,1 80,8 36,4 11,8 66,3

Tabel 11.1: Vergelijking van de marginale gemiddelde externe kost per vervoersmodus volgens verschillende
bronnen, euro / 1000 tkm

Bronnen: Milieuprestaties van de binnenvaart in Vlaanderen, blz. 93, VITO in opdracht van PBV (2004) met
cijfers van Europese COM (2002)54 en Planco Consulting Gmbh (1996)




Figuur 11.1 geeft de cijfers van nog een andere bron weer (VMM i.s.m. KULeuven), en ditmaal
per voertuigkilometer. Uit die cijfers blijkt dat de externe kost per 100 vkm voornamelijk wordt

gevormd door de congestiekosten®®.

2000
lichte Figuur 11.1: Marginale externe
kosten voor de verschillende voer-

tuigtypes in het wegvervoer
(Vlaanderen, 1995, 2000 en 2003).
Bronnen: VMM®*, T&M, 2004

3% De congestiekosten zijn hier gemiddeld over spits en dalperiode, en over alle wegtypes.

3¢ MIRA (2004) Milieu- en natuurrapport Vlaanderen, Achtergronddocument 2004, Transport, Ina De Vlieger,
Erwin Cornelis, Luc Int Panis, Liesbeth Schrooten, Steven Logghe, Filip Vanhove, Griet De Ceuster, Caroline
De Geest en Els van Walsum, Vlaamse Milieumaatschappij, http://www.milieurapport.be




12. Capaciteitsopbouw en -benutting

Het Vlaamse vrachtwagenpark groeit nog steeds,
maar presteert minder tonkilometer.

Bij hinterlandvervoer vallen vooral de piekmo-
menten op.

Voor elke analyse van de goederenvervoerssector is het belangrijk om zicht te krijgen op de
capaciteitsopbouw en de capaciteitsbenutting. Dat geldt zowel op het vlak van de infrastructuur
als van het ingezette vervoermateriaal. Al is er één groot verschil: de infrastructuur is
onlosmakelijk verbonden met het grondgebied en dus perfect traceerbaar. Voor
vervoermateriaal is dat anders: Vlaamse eigenaars van vervoermateriaal aanvaarden
opdrachten op Vlaams grondgebied maar ook in het buitenland, terwijl buitenlands

vervoermateriaal eveneens gebruik maakt van de Vlaamse infrastructuur.

Op het vlak van capaciteitsopbouw en -benutting wordt binnen het Steunpunt Goederenstromen
uitgebreid onderzoek opgezet.®” In afwachting van gedetailleerde empirische resultaten wordt in
dit indicatorenboek dieper ingegaan op de evolutie van de eigendom van het transportmateriaal.
Voor wegvervoer en binnenvaart gaat het om Vlaamse eigenaars, voor spoorwegmateriaal gaat
het om de NMBS en privé-operatoren waarvan de meeste actief zijn in de Vlaamse havens. Bij
de capaciteitsbenutting wordt ingegaan op twee specifieke elementen: het vervoer door Vlaamse

vrachtwagens en het inzetten van vrachtwagens voor havengebonden vervoeropdrachten.
12.1. Capaciteitsopbouw

Achtereenvolgens wordt ingegaan op het wagenpark van de wegvervoersector, het materiaal

van de spoorwegen, en de binnenvaartvioot.

Wagenpark wegvervoer

Figuur 12.1 geeft voor de periode 1995-2007 aan dat het aantal ingeschreven vrachtwagens in
Vlaamse wegvervoerbedrijven fors is toegenomen, van ruim 233.000 tot ruim 303.000, een
groei van 30%. Het aantal trekkers nam verhoudingsgewijs veel minder toe (+25%), en

vertegenwoordigt in absolute waarde ook maar een fractie van het aantal vrachtwagens: in

87 Binnen Flanders Logistics werden zeven thema’s afgebakend. Eén daarvan betreft het aspect

‘capaciteitsbenutting’, met ondermeer onderzoek naar de openingstijden van zeehaventerminals, evenals
naar mogelijkheden om het aantal lege vervoerbewegingen te verminderen en de gemiddelde

beladingsgraad te verhogen.



2007 ging het om 7,9% van het totale voertuigenpark. Uiteraard wordt dit vervoermateriaal ook
ingezet buiten Vlaanderen, net zoals buitenlands materiaal wordt ingezet voor opdrachten op

Vlaams grondgebied.

350000

300000

250000

200000

150000

100000 Figuur 12.1: Evolutie van het

Vlaamse vrachtwagenpark in
aantal vrachtwagens of trekkers
Bronnen: Algemene directie
Statistiek, Vlaamse Regering;
VRIND, 2007
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Locomotieven en wagons in het spoorvervoer

Een belangrijk gedeelte van het goederenvervoer per spoor gebeurt op Vlaams grondgebied.

Vooral havengebonden spoorvervoer is hierin belangrijk.

Uit figuur 12.2 blijkt dat het aantal diesellocomotieven en in iets mindere mate het aantal
elektrische locomotieven van NMBS verminderd zijn. Het maandelijks productieve ritgemiddelde
voor elektrische locomotieven blijkt wel veel hoger te liggen dan dat voor diesellocomotieven.
Toch is in 2006 dat van de elektrische locomotieven gedaald, en dat van de diesellocomotieven
gestegen. Net als het aantal locomotieven, is ook het aantal wagons bij NMBS erop achteruit
gegaan, met 8,2 procent ten opzichte van 2004. Het grootste aantal wagons zijn platte wagons.
Er zijn relatief veel minder gesloten, stort- en andere wagons. De gesloten wagons zijn er
trouwens in 2006 zowel procentueel als in absoluut aantal het sterkst op achteruit gegaan.

Opmerkelijk is ook de sterke daling in het aantal verhuurde wagons.




Figuur 12.2: Evolutie van het
spoorwegmaterieel, opgesplitst
naar type voertuig en type tractie —
aantal
Bronnen: NMBS, Federaal plan-
bureau

De cijfers over wagons hebben enkel betrekking op de wagons die eigendom zijn van de NMBS.

Een deel van deze wagons verhuurt de NMBS aan derde spoorwegmaatschappijen. Daarnaast

gebruikt de NMBS ook gehuurde en particuliere wagons voor het goederenvervoer.

Figuur 12.3 geeft de evolutie van het totale laadvermogen van de wagons zonder eigen

aandrijving. Sinds 1992 is er een duidelijke daling merkbaar. In 2005 bedroeg het laadvermogen
van de NMBS slechts 684 duizend ton. In 1990 was dit nog 1.180 duizend ton.

Figuur 12.3: Evolutie van het
laadvermogen van de voertuigen
voor het goederenvervoer -
duizend ton

Bron: Federaal Planbureau, NMBS

Op het gebied van vrachtvervoer is de markt geliberaliseerd, zodat nieuwe operatoren op de

markt gekomen zijn.




Binnenschepen

Het aantal Belgische binnenschepen was in 2005 lager dan in 1995 (figuur 12.4), vooral een
gevolg van de vervanging van vele oudere en kleinere schepen door nieuwe vaartuigen. De
daling deed zich voor bij zowel de droge en natte lading. De daling van het aantal schepen
resulteerde weliswaar niet in een capaciteitsafname. Nieuwe binnenvaartschepen werden steeds
groter waardoor de totale vlootcapaciteit in de beschouwde periode toenam met 16% (figuur
12.5).

Figuur 12.4: Belgische binnen-
vaartvloot in absoluut aantal

Bronnen: FOD MV, Dienst Binnen-
vaart, Algemene Directie Statistiek

De sterkste capaciteitsstijging deed zich voor in het marktsegment van de natte lading met 23

procent aan groei tegenover 15 procent voor de droge lading.

Figuur 12.5: Evolutie van de
Belgische binnenvaartvloot volgens
capaciteit en het gemiddeld
| laadvermogen voor de natte en
19951996 [ 1997 [ 19951999 [2000 2001 [2002 2003 2004 2005 droge lading

Bronnen: FOD MV, Dienst
Binnenvaart, Algemene Directie
Statistiek




12.2 Capaciteitsbenutting

Over capaciteitsbenutting valt nog veel onderzoek te verrichten. Toch is het interessant om hier
reeds te rapporteren over twee indicatoren: de productie door het Vlaamse wegvervoer en de

combinatie van wegvervoer met havenactiviteiten.

Prestaties door het Vlaamse wegvervoer

Volgens figuur 12.1 was in Vlaanderen het aantal ingeschreven vrachtwagens in de periode
1995-2007 met 30% gestegen. Figuur 12.6 geeft echter aan dat de productie per vrachtwagen,
gemeten in aantal tonkilometer per vrachtwagen op jaarbasis, over de periode 1995-2005 was
gedaald. Dit kan er op wijzen dat de Vlaamse vrachtwagens, in vergelijking met vroeger, nu
meer worden ingezet voor kortere ritten en mogelijk minder op internationaal vervoer over

lange afstanden.
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Figuur 12.6: Evolutie van het
aantal tkm per vrachtwagen in
Vlaanderen, 1995-2005

Bronnen: ADSEI
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Het is ook belangrijk om zicht te krijgen op de evolutie van het gemiddelde tonnage per
kilometer per vrachtwagen als indicator van de gemiddelde beladingsgraad. Tabel 12.1 geeft
informatie met betrekking tot de beladingsgraad van geladen voertuigen. Uit die tabel kunnen
een aantal interessante conclusies worden gehaald. Bij geladen voertuigen is de gemiddelde
lading vrij groot. Bij uitvoer en invoer gaat het over een grotere lading dan bij binnenlands
vervoer. Gemiddeld genomen hebben Belgische voertuigen een iets grotere lading. Er zijn ook

vrij grote verschillen tussen de verschillende goederencategorieén.




Alle wn Alle alle alle alle 16,38
Belg. vt Belgié alle alle alle 19,11
Uitvoer B:
Alle wn alle Belgié alle alle 17,1
Belg. vt Belgié Belgié alle alle 17,88
Invoer B:
Alle wn alle alle Belgié alle 16,63
Belg. vt Belgié alle Belgié alle 18,6
Binnenlands:
Alle wn alle Belgié Belgié alle 14,15
Belg. vt Belgié Belgié Belgié alle 14,57
Transit B:
Alle wn alle alle alle alle 16,42
Belg. vt Belgié alle alle alle 19,96
Binnenlands B,
alle wn en:
NstrO
Nstrl alle Belgié Belgié 0 15,33
Nstr2 alle Belgié Belgié 1 14,09
Nstr3 alle Belgié Belgié 2 19,96
Nstr4 alle Belgié Belgié 3 17,12
Nstr5 alle Belgié Belgié 4 18,59
Nstr6 alle Belgié Belgié 5 17,57
Nstr7 alle Belgié Belgié 6 18,42
Nstr8 alle Belgié Belgié 7 23,41
Nstr9 alle Belgié Belgié 8 17,08
alle Belgié Belgié 9 9,11
Binnenlands B,
Belg. vt en:
NstrO
Nstrl Belgié Belgié Belgié 0 12,84
Nstr2 Belgié Belgié Belgié 1 15,72
Nstr3 Belgié Belgié Belgié 2 19,96
Nstr4 Belgié Belgié Belgié 3 16,63
Nstr5 Belgié Belgié Belgié 4 19,51
Nstr6 Belgié Belgié Belgié 5 15,28
Nstr7 Belgié Belgié Belgié 6 19,23
Nstr8 Belgié Belgié Belgié 7 16,26
Nstr9 Belgié Belgié Belgié 8 15,71
Belgié Belgié Belgié 9 8,96

Tabel 12.1: Gemiddelde lading bij geladen voertuigen (cijfers voor Belgié, 2005; alle wn = alle
waarnemingen; Belg. Vt = Belgische voertuigen; B = Belgié)
Bron: eigen berekeningen op basis van Eurostat

Vrachtwagens in het hinterlandvervoer
Vervoerscapaciteit wordt nooit gebruikt op een constant niveau, maar kent piek- en
dalmomenten. Daarom is het belangrijk om de maximale vraag te kennen, want net op dat

niveau zal de marginale kost het hoogst zijn.

Figuur 12.7 bevat gegevens over de spreiding in de tijd van het aantal inkomende, uitgaande en
totaal aantal vrachtwagens voor de haven van Antwerpen. Bij de uitgaande vrachtwagens groeit
men naar een piek toe tegen de vooravond (16u-17u), met daarna een gestage daling. Bij de
inkomende vrachtwagens wordt de piek rond het middaguur bereikt. In de ochtend situeert zich

daar een kleine piek rond 8u.
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Figuur 12.7: Inkomende, en
uitgaande vrachtwagens in de
haven van Antwerpen: spreiding
Bron: Gemeentelijk Havenbedrijf
Antwerpen

Een aantal van de gecontacteerde terminaloperatoren in Antwerpen en Rotterdam gaf de
volgende piekmomenten aan in het aanleverpatroon van trucks:

PSA/HNN Antwerpen: pieken in het aanleverpatroon van trucks tussen 6.00u—

8.00u en tussen 11.00u—17.00u, met een lichte terugval rond 12.00u.
— ECT Delta Terminal Rotterdam:

= piekmomenten tussen 11.00u—20.00u;

truckaanbod overdag: 300 a 400 chauffeurs/uur;

truckaanbod ’s nachts: 80 a 100 chauffeurs/uur.
— APM Terminals Rotterdam:

piekmomenten tussen 3.30u—7.00u en 13.30u—18.00u;

vrijdagavond duurt de piek vaak tot 22.00u omdat er bevoorraad wordt
voor het weekend.




Figuur 12.8 toont het aantal truckaanmeldingen op één bepaalde dag voor 3 zeehaventerminals.
Dit patroon keert ongeveer elke dag terug. Uit de grafieken blijkt duidelijk dat er een piek is om
06.00u, om 08.00u en vanaf 11.00u tot 16.00u, met een lichte terugval tijdens de
middagperiode. De minst drukke momenten situeren zich rond 07.00u, 09.00u, 10.00u en vanaf
17.00u tot 21.00u. Dit beeld sluit grotendeels aan met het beeld van het globale verkeer rond

de haven.

Figuur 12.8: Aantal aanmeldingen
op maandag 27-02-2006 voor
K869, K913 en K420

Bron: PSA-HNN




13. Innovatie

Er is ruimte voor investeringen in innovatie in de
Vlaamse transport- en logistieke sector.

Een economie die zichzelf niet vernieuwt, loopt ten overstaan van de concurrentie op termijn
een achterstand op. Vernieuwing betekent innovatie. Bovendien vormt sinds kort net de
logistieke sector een laboratorium van innovatieve trajecten, zowel op het technologische vlak
als op het terrein van processen. Typische voorbeelden vormen de groene logistiek, ‘waste

logistics’, ‘reverse logistics’, ‘last mile logistics’, veiligheidsaspecten binnen het goederenvervoer.

Vandaar het belang dat gehecht wordt aan de investeringen in innovatie die door en binnen de
Vlaamse sector van het goederenvervoer worden verricht. Idealiter zouden we over drie soorten
indicatoren moeten kunnen beschikken:
— Over een voldoende lange tijdsperiode heen het absolute bedrag besteed aan
innovatieve investeringen;
— Over diezelfde periode het relatieve belang van de sector van het
goederenvervoer wat betreft innovatieve investeringen;
— Vergelijkbare indicatoren voor een aantal ons omringende landen die een

benchmarking toelaten.

Om een idee te krijgen van de investeringen in innovaties en R&D, werd gebruik gemaakt van

data van het Steunpunt 0&O.

Figuur 13.1 geeft het aandeel weer van de verschillende sectoren® in de intramurale

investeringen in Vlaanderen in 2005. Code ‘N’, waaronder ook alle transportdiensten vallen,
komt uit op 1,20%.

%8 De sectorindeling is gebaseerd op NACE-BEL-codes, zoals hieronder weergegeven. Sector ‘N’ omvat alle
vervoerdiensten die in Vlaanderen zijn geregistreerd, samen met alle handel. Sector ‘K’ omvat geen
vervoerdiensten, maar wel productie van transportmiddelen, die hier dus buiten beschouwing wordt gelaten.
: Voeding en tabak 15 16 : Machines en uitrusting (incl. electric.) 29 31

: Textiel, kledij en leder 17 18 19 : ICT hardware en instrumenten 30 32 33

: Hout en meubels 20 36.1 : Transport 34 35

: Papier en drukwerk 21 22 : Constructie, bouw 45

Chemie en raffinaderijen 23 24 excl. 24.4 : Andere industrieén incl. landbouw 1 10 26 36.5, 37 40 41
: Farmaceutische producten 24.4 : Handel en transportdiensten 50...64.1

: Rubber en plastics 25 : Andere bedrijfsdiensten 65...74 (excl. 64.2 en 72.2)

: Metaal en metalen producten 27 28 : Softwareontwikkeling en communicatie 64.2 en 72.2
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Gegeven dat niet enkel transportdiensten onder die code vallen, kan het aandeel van transport
en logistiek dus iets lager uitvallen. Ten opzichte van het jaar voordien zijn er nauwelijks

wijzigingen.

F; 24,10%

J; 25,90%

E; 4,50% X

Figuur 13.1: Sectoraandeel van
de intramurale innovatie - inves-
teringen, 2005

Bron: Steunpunt O&O

Het aantal personeelsleden dat met innovatie bezig is in transport en logistiek, komt uit op 1,9%

van alle betrokken werknemers.

Als het volume intramurale innovatieve investeringen tegenover de omzet wordt uitgezet, komt
de groep waaronder transport en logistiek valt, zoals blijkt uit figuur 13.2, op een half procent

uit.

14,0% A

12,0% A

10,0% A

8,0% -

6,0% 1

4,0% +

Figuur 13.2: Verhouding intra-
murale investeringen / omzet,
2005

Bron: Steunpunt O&O




Figuur 13.3 geeft het aantal innoverende bedrijven ten opzichte van het totale aantal, de
zogenaamde innovatiegraad. De situatie kan licht vertekend zijn door de aanwezigheid van post

en telecommunicatie in dezelfde groep®.

Figuur 13.3: Innovatiegraad in
Vlaamse sectoren, 2005
Bron: Steunpunt O&0O

Het aandeel innoverende bedrijven in een samenwerkingsverband met andere bedrijven wordt

weergegeven in figuur 13.4.

Figuur 13.4: Aandeel inno-
verende bedrijven met samen-
werking in totaal aantal
innoverende bedrijven, 2005
Bron: Steunpunt O&O

3% Opnieuw wordt de sector-indeling gemaakt op basis van NACE-BEL-codes, maar de groepering gebeurt op
een andere manier dan in de voorgaande figuren, zoals hieronder weergegeven. Post en telecommunicatie
worden nu tot dezelfde categorie als transport en logistiek gerekend.

A: Textiel 17 18 19 G: Overige Industrie 1 14 15 16 26 36 37 40 41 45

B: Hout/Papier/Druk 20 21 22 H: Handel 50 51 52

C: Chemie/Plastics 23+24-244+25, 244 I: Transport 60 61 62 63 64

D: Metaal 27 28 J: Informatiediensten 72 73 74.2, 74.3

E: Machines 29 34 35 K: Andere diensten 65 66 67 (uitgezonderd 74.2, 74.3),
F: Elektronica en Elektromechanica 30 31 32 33 85 90
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Uit een internationale vergelijking van de relatieve technologiespecialisatie (RTA)*°, blijkt dat
Vlaanderen voor transport en logistiek relatief laag scoort, weliswaar boven Denemarken,

Portugal, lerland en Nederland. Vlaanderen zit ongeveer op het niveau van de VS (figuur 13.5).

Figuur 13.5: Relatieve techno-
logiespecialisatie (RTA),** 2005
Bron: Steunpunt O&O

4% Deze index geeft het aandeel van land j in technologiecategorie i weer, ten opzichte van het aandeel van
alle landen in technologiecategorie i, rekening houdend met alle octrooien van land j en alle octrooien over
alle landen en categorieén heen.

“! De gebruikte octrooisystemen zijn het Amerikaanse octrooisysteem (op basis van de data van het U.S.
Patent and Trademark Office, USPTO) en het Europese octrooisysteem (op basis van de data van het
European Patent Office, EPO)
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Indicatorenboek goederenvervoer:
een continu proces

Met het voorliggende Indicatorenboek Goederenvervoer wil het Steunpunt Goederenstromen
op een kwantitatieve en grafische wijze de situatie van Vlaanderen op het viak van
goederenvervoer verduidelijken. Een aantal beleidsvragen lagen hier aan de basis. Hoe kan de
capaciteit van cruciale knooppunten zoals havens en luchthavens best worden afgestemd op de
vraag? Hoe kunnen externe effecten van logistieke en vervoeractiviteiten, zoals congestie en
lawaaihinder, op duurzame wijze onder controle worden gehouden? Hoe kan de Vlaamse
goederenvervoersector best worden gewapend tegen druk van de omringende landen die op
voet van concurrentie leven? Stuk voor stuk vragen die de beleidsmakers voortdurend

kopzorgen baren.

Deze oefening is een eerste stap naar een meervoudig doel. Indicatoren kunnen in de eerste
plaats worden aangewend om het gevoerde beleid te evalueren door een confrontatie tussen
doelstellingen en realisaties. Daarnaast bieden indicatoren ook materiaal voor benchmarking,
bijvoorbeeld met de omringende landen die vaak ook ambitie hebben op logistiek vlak. Tot slot
kunnen net dit soort indicatoren ondersteuning bieden van het toekomstig beleid. Dat is de

ideale situatie. Zover staat het onderzoek op dit ogenblik nog niet.

Het Steunpunt Goederenstromen werd bij deze uitgebreide oefening met belangrijke problemen
geconfronteerd. Voor een aantal toch wel belangrijke indicatoren werd geen, onvoldoende of
onbetrouwbare data gevonden. In de nabije toekomst zal hard aan dit euvel van systematische
en gestructureerde dataverzameling worden gewerkt. Daarnaast is er ook voortdurend behoefte
aan nieuwe indicatoren. Ook daar zal in de volgende periode aan worden gewerkt. Nieuwe

indicatoren zullen worden gedefinieerd, gekwantificeerd en geinterpreteerd.

Achter de nu reeds voorgestelde indicatoren zit een enorme database. Eén van de taken van het
Steunpunt Goederenstromen is aan alle geinteresseerden duidelijk te maken waar welke vrij
beschikbare en dus niet-commercieel gevoelige data kunnen worden gevonden. Het gaat dus om
een informatieoefening, geen centralisatie van databases. Daarbij wordt expliciet verwezen naar

de website van het Steunpunt.
Tot slot: dit boek vormt het eerste van wat naar verwachting een jaarlijkse traditie wordt. Om

alle geleverde inspanningen voor een lange periode te laten renderen is er immers continuiteit

nodig. Elk jaar voegt nieuwe waarnemingen toe, de trend wordt wat langer, de interpretatie en

7 %



benchmarking wat duidelijker. Suggesties voor verbeteringen, uitbreiding en aanpassingen zijn

van harte welkom.
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(FOD Mohbiliteit), K. Verslype (Gemeentelijk havenbedrijf Gent), E. Vervaet (Gemeentelijk

Autonoom Havenbedrijf Oostende)

"R






Glossarium

ADSEI

BBP

Beladings- en bezettingsgraad

Benchmark

CFK-11-equivalenten

CO2-equivalent (CO2-eq)

Droge lading

Emissie

Energie-intensiteit

Epo
EUROSTAT

Externaliteiten

Algemene Directie Statistieck en Economische
Informatie van de FOD Economie

Bruto binnenlands product is de som van alle
bruto toegevoegde waarde van een nationale of
regionale economie tijdens een bepaalde periode
en wordt gebruikt als indicator om de
economische welvaart van een regio of land aan
te duiden. De verandering van het bbp in de tijd
is het gevolg van de variaties in de gepro-
duceerde hoeveelheden en die van de prijzen

Mate waarin een bepaald voertuig bezet of
beladen is met personen, uitgedrukt in aantal, of
met goederen, uitgedrukt in ton

Een standaard of referentiepunt waarmee zaken
kunnen vergeleken, gemeten of beoordeeld
worden. "Benchmarking” is het proces waarbij
prestaties vergeleken worden met andere om
eventuele verbeteringen aan te brengen

Meeteenheid waarbij het ozonafbrekend
vermogen van een product (‘ozone depletion
potential' of ODP-waarde) afgewogen wordt ten
opzichte van het ozonafbrekend vermogen van
CFK-11, waarvan de ODP-waarde per definitie
gelijkgesteld wordt aan 1

Meeteenheid gebruikt om het opwarmend
vermogen (‘global warming potential’) van
broeikasgassen weer te geven. CO, is het
referentiegas, waartegen andere broeikasgassen
gemeten worden. Bv. omdat bij eenzelfde massa
gas het opwarmend vermogen van CH, 21 keer
hoger is dan dat van CO,, stemt 1 ton CH,4
overeen met 21 ton CO,-equivalenten

Lading bestaande uit vaste middelen zoals
bijvoorbeeld zand, steenkool of cargo

Uitstoot of lozing van stoffen, golven of andere
verschijnselen door bronnen, meestal uitgedrukt
als een hoeveelheid per tijdseenheid

hoeveelheid energie gebruikt per fysische of
economische eenheid van activiteit. Op niveau
van een land of regio wordt als eenheid van
activiteit het bruto binnenlands product (BBP)
tegen constante prijzen gehanteerd

Europese octrooisysteem (op basis van de data
van het European Patent Office, EPO)

Statistisch Bureau van de Europese Gemeen-
schap

Neveneffecten van maatschappelijke activiteiten
die ongevraagd invloed uitoefenen op andere
personen, gewassen, gebouwen, materialen,
milieu, ecosystemen ... Externaliteiten kunnen
negatief (bv. de meeste emissies) of positief (bv.
landschapsvoorziening door de landbouw) zijn
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Externe kosten

FEBIAC

Gecombineerd vervoer

Geluidscontouren

Geluidsdrukniveau

Groene logistiek

Integrator

Intermodaal transport

Internalisering van externe kosten

Intramurale investeringen
10T

KWh

LA,dan

LAden

Ladingscapaciteit
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Schadekosten verbonden aan negatieve
neveneffecten van maatschappelijke activiteiten.
Deze worden meestal niet (volledig) via het
prijsmechanisme in rekening gebracht en
bijgevolg afgewenteld op de maatschappij,
andere landen of toekomstige generaties

Belgische Federatie van de automobiel- en
tweewielerindustrie

Combinatie van vervoerswijzen waarbij één
(passieve) wijze vervoerd wordt door een
(actieve) ander

Geluidscontouren zijn lijnen die punten verbinden
met een zelfde gemiddelde geluidsbelasting. Er
wordt een onderscheid gemaakt tussen dag- en
nachtcontouren

Niveau van de geluidsdruk uitgedrukt in decibel
(dB); de geluidsdruk is de kleine overdruk in de
lucht veroorzaakt door het voorbijkomen van een
geluidsgolf en wordt onder andere waargenomen
door het menselijk oor

Logistiek waarbij een zo duurzaam mogelijke
oplossing wordt gezocht

Bedrijf dat volledige transportstromen regelt van
deur tot deur door een optimale integratie van de
beschikbare modi

Vervoer van goederen in een eenheidslading of in
een voertuig door opeenvolgende vervoerswijzen
zonder afhandeling van de goederen bij het
veranderen van de vervoerswijze

Mate waarin de schadekosten verbonden aan
ongewenste neveneffecten van maatschappelijke
activiteiten aangerekend worden aan de
veroorzakers

Investeringen binnen de eigen onderneming
Input - outputtabellen

Kilowatt per uur, eenheid van energieverbruik per
uur

Gewogen dag-avond-nacht geluidsniveau, een
gewogen sommatie van het geluidsdrukniveau
overdag, s’ avonds en ’s nachts waarbij de
avondwaarde en de nachtwaarde respectievelijk 5
dB(A) en 10 dB(A) wordt opgeteld

LAeq gecorrigeerd met 10 dB voor de nachturen
en 5 dB voor de avonduren, komt tegemoet aan
de behoefte aan rust tijdens de avond en de
nacht. Op die manier houdt de parameter
rekening met de gevoeligheid aan geluid op
verschillende momenten van de dag. De
avondperiode loopt in Belgié van 19.00u tot
23.00u, de nachtperiode van 23.00u tot 07.00u.
De LDEN wordt Europees aangegeven als maat
voor de globale hinder die wordt ervaren over
een hele dag

Maximum ladingsgewicht dat door de
registrerende bevoegde overheid wordt



LAeq

LAeq,T

LAnight

Last-mile logistics

Logistiek

Logistiek centrum

MIRA-T

Modale verdeling

Modus

Multimodaal transport

NACE-BEL

Natte lading

NMVOS

NSTR

Octrooisysteem

toegelaten

Gewogen equivalent geluidsdrukniveau, ener-
getisch gemiddeld niveau dat rekening houdt met
frequentieafhankelijkheid van de gevoeligheid
van het menselijk oor

Gewogen equivalent geluidsniveau, kwadratisch
gemiddelde geluidsdruk over een periode T

Gewogen equivalent geluidsdrukniveau (Laeq)
tijdens de nachtperiode. De nachtperiode kan
wijzigen volgens de bron. Er zijn andere definities
mogelijk voor wegverkeer, luchtvaart (23 u tot 7
u), spoorverkeer en industrie. Deze parameter
wordt Europees aangegeven als indicatief voor
slaapverstoring

Logistiek waarbij het Ilaatste deel van de
vervoerketen centraal staat namelijk het laatste
distributiepunt en de uiteindelijke klant

Het proces van planning en beheersen van de
vervoersstroom in brede zin: levering van
grondstoffen, het voorraadbeleid, levering aan
goederenopslaggebouwen en distributiecentra,
sortering, afhandeling, verpakking en levering
aan de klant.

Geografische groepering van onafhankelijke
bedrijven met logistiek als voornaamste activiteit

Milieurapport Vlaanderen: thema's

Aandeel van de verschillende vervoersmodi in de
transportstromen

Vervoerwijze, verplaatsen met een
personenwagen, motorrijwiel, fiets, autobus,
trein, schip, vliegtuig, vrachtwagen... of te voet
gaan

Het vervoer van goederen door minstens twee
verschillende vervoerswijzen

Belgische versie van de activiteitencodering NACE
Rev.1, die werd opgesteld door het Bureau voor
de Statistiek van de Europese Gemeenschap
(Eurostat). De NACE Rev.1 is een herziening van
de NACE-1970 (Nomenclature générale des
activités économiques dans les Communautés
Européennes — Algemene systematische bedrijfs-
indeling in de Europese Gemeenschap)

Lading bestaande uit liquide of gasachtige
middelen zoals bijvoorbeeld olie of melk

Niet-methaan vluchtige organische stoffen

Nomenclature uniforme des marchandises pour
les  Statistiques de  Transport, Revisée:
Hernieuwde standaard nomenclatura  van
goederen voor het gebruik van
transportstatistieken

Alle regels, procedures en officiéle partijen die
betrokken zijn bij het regelen van de
bescherming van intellectueel eigendom door
middel van een octrooi, vormen samen het
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OESO

Ontkoppeling

Outsourcing

Ozonafbrekende stof

Ozonprecursor

PBV

Personenkilometers

PJ
PM10
PM10-2,5

PM2,5

Postponed manufacturing’

Reverse logistics

Semi-trailer

94

octrooisysteem. De regels van het octrooisysteem
verwijzen naar de octrooiwetgeving die van
kracht is, zowel nationaal als internationaal

Organisatie voor Economische Samenwerking en
Ontwikkeling

treedt op wanneer de groeisnelheid van een
drukindicator lager is dan de groeisnelheid van
een activiteitsindicator of een economische
indicator (uitgedrukt in constante prijzen). De
ontkoppeling is absoluut als de groei van de
drukindicator nul of negatief is. De ontkoppeling
is relatief als de groei van de drukindicator
positief is, maar minder groot dan die van de
activiteits- of economische indicator

Uitbesteding door bedrijven en instellingen van
bepaalde activiteiten aan derden

stof vermeld in bijlage 1 van EG-verordening
2037/2000; stof waarvan algemeen wordt
aangenomen dat het in staat is ozon in de
stratosferische luchtlagen af te breken; we
onderscheiden CFK’s, HCFK’s, HBFK’s, halonen,
tetrachloorkoolstof, methylbromide en 1,1,1-
trichloorethaan

Voorloperstof, stof waaruit ozon ontstaat door
inwerking van zonlicht. Stikstofoxiden en niet-
methaan vluchtige organische stoffen (NMVOS)
zijn de belangrijkste ozonprecursoren

Promotie Binnenvaart Vlaanderen

Totaal aantal kilometers binnen een zekere tijd
afgelegd door alle personen die zich met een
bepaalde categorie van vervoermiddelen
verplaatsen

Eenheid van energieverbruik: 1 petajoule = 10%
J =2.78 x 10" kWh

Fractie van de stofdeeltjes met een aéro-
dynamische diameter kleiner dan 10 pm

Fractie van de stofdeeltjes met een aero-
dynamische diameter tussen 2,5 en 10 um

Fractie van de stofdeeltjes met een aéro-
dynamische diameter kleiner dan 2,5 pm.
Aérodynamische diameter van een stofdeeltje:
diameter van een bolvormig deeltje, met een
soortelijke massa van 1 g/cm3 dat in de
omgevingslucht hetzelfde gedrag vertoont als het
stofdeeltje

Uitstel van afwerking van goederen waarbij vaak
het product aangepast wordt aan de nationale
markt alvorens het aan de klant wordt geleverd

Logistiek waarbij goederen zoals defecte
elektronica, van de plaats van consumptie naar
de plaats van productie worden teruggebracht

Vrachtvoertuig dat getrokken dient te worden
door een gemotoriseerd voertuig maar niet
beschikt over een voorste as waardoor een groot
deel van de lading rust op het gemotoriseerd



TEU

TJ

Toegevoegde waarde

Tonkilometers

Trailer

Transit

USPTO

Value added logistics

Verkeersintensiteit

VITO
VMM

Voertuigkilometers

VRIND

Waste logistics

Well-to-Wheelbenadering (WTW)

voertuig

Twenty-foot Equivalent Unit, standaard eenheid
die containers van verschillende groottes en de
capaciteit van terminals en schepen omschrijft.
Een 20-voet I1SO container is daarbij gelijk aan 1
TEU (ISO-normering volgens sterkte, afmetingen
en toebehoren). Voor een Forty-foot Equivalent
Unit, FEU, wordt een waarde van 2 TEU gebruikt

Eenheid van energieverbruik: 1 terajoule = 10*? ]
= 2.78 x 10°kWh

De toegevoegde waarde van de transportsector
en de subsectoren is gelijk aan hun bijdrage
(bruto output) tot het BBP van het land

Aantal afgelegde kilometers per vervoerde ton
met een bepaalde categorie van vervoer-
middelen, vermenigvuldigd met het aantal ton
vervoerde goederen

Vrachtvoertuig dat getrokken dient te worden
door een gemotoriseerd voertuig (excl. Ca-
ravans)

Doorgaand vervoer waarbij het laden en lossen
gebeurt in een ander land of regio

Amerikaans octrooisysteem (op basis van de data
van het U.S. Patent and Trademark Office,
USPTO)

Aanvullende diensten die aan een product worden
toegevoegd gedurende het logistieke proces, als
verpakken, ompakken, labellen, prijzen,
assembleren.

Gemiddeld aantal voertuigen dat zich per dag
beweegt op de verkeersinfrastructuren. Wanneer
uitgedrukt in dB, gaat het over tienmaal de
logaritme van de verhouding van een
verkeersintensiteit tot een referentiewaarde

Vlaamse Instelling voor Technologisch Onderzoek
Vlaamse Milieumaatschappij

Totaal aantal kilometers afgelegd door een
bepaalde categorie van vervoermiddelen binnen
een zekere tijdsspanne.

Vlaamse regionale indicatoren

Logistiek waarbij het vervoer en afhandeling van
afval centraal staat (incl.levering aan
recyclageparken)

Hierbij houdt men rekening met het totale
energiegebruik van een transportsysteem, dus
met de som van het directe en indirecte
energiegebruik
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