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Samenvatting

Gebrek aan data van goederenvervoerketens is al vele jaren een enorm probleem,
onder andere voor de (kwaliteit van) goederenvervoermodellering en -
prognosticering. De laatste jaren zijn voor het goederenvervoer alleen bestanden
beschikbaar met vervoer per modaliteit tussen herkomst en bestemming van het
vervoermiddel. Dit betreft de losse schakels in een keten van mogelijk meerdere
herkomst-bestemming (HB) vervoersrelaties. Hoe deze ketens tussen
productielocaties en consumptielocaties er uitzien en hoe de losse schakels aan
elkaar verbonden zijn binnen deze ketens is echter onduidelijk. Het ontbreken van
informatie over de gehele transportketen leidt tot verschillende problemen: de groei
van transportstromen kan niet op de juiste manier worden bepaald, inzicht in
multimodale ketens inclusief voor- en natransport ontbreekt en voor specifieke
stromen is niet bekend of het binnenlands vervoer, invoer, uitvoer, doorvoer of
wederuitvoer betreft.

Voorheen is multimodale ketendata geconstrueerd op basis van beschikbare data
zoals in het ETIS project. De beschikbare inputdata hiervoor is echter incompleet
waardoor een modelmatige aanpak nodig is die leidt tot multimodale ketendata die
kwalitatief niet heel goed is. Recent heeft het CBS nieuwe in-, uit- en
doorvoerstatistieken opgeleverd met informatie over invoer, uitvoer, doorvoer en
wederuitvoer. Deze statistieken leveren nog niet direct de multimodale ketendata,
maar bevatten wel zeer relevante inputdata die voorheen niet beschikbaar waren.

Het doel van dit project is een datagedreven methode te ontwikkelen en toe te
passen om een nieuw multimodaal ketenbestand te maken gebaseerd op
bestaande en nieuwe of nog in ontwikkeling zijnde bronnen voor het vervoer
binnen, van, naar en door Nederland. Binnen het project is op een flexibele wijze
bekeken welke uitbreidingen en verbeteringen aan de inputdata nodig en mogelijk
zijn en hoe dit in de methode voor de constructie van het multimodale ketenbestand
meegenomen kan worden.

Het CBS heeft binnen dit project uitbreidingen aan de in-, uit- en doorvoerstatistiek
doorgevoerd door de BasGoed goederengroepen en de verschijningsvorm toe te
voegen. Daarnaast heeft het CBS microdata verzameld waarmee containerketens
in detail kunnen worden geconstrueerd voor een deel van de ketens.

TNO heeft deze inputdata gebruikt om een datagedreven methode te ontwikkelen
voor de constructie van een multimodaal ketenbestand. Een grove versie van het
multimodale ketenbestand met regio’s op het niveau van landengroepen is gereed.
Hierbij is de in-, uit- en doorvoerstatistiek bewerkt door het onderscheid tussen
doorvoer en wederuitvoer toe te voegen en door inkomende doorvoer/wederuitvoer
en uitgaande doorvoer/wederuitvoer aan elkaar te koppelen en zo de ketens te
construeren. Vervolgens is een multimodaal ketenbestand gemaakt dat consistent
is met de Basisbestanden Goederenvervoer. Hiervoor zijn diverse stappen
doorlopen om het ketenbestand op te bouwen: zee-zee doorvoer is van het CBS
overgenomen, constructie doorvoerketens via zee en toevoegen van regio’s en
modaliteiten op basis van de in-, uit- en doorvoerstatistiek, toevoegen van
continentale en binnenlandse stromen, toevoegen voor- en natransport voor
containerstromen via terminals en tot slot het toevoegen van overige
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wegvervoerstromen om het bestand compleet te maken. Deze meer gedetailleerde
versie van het multimodale ketenbestand die consistent is met de Basisbestanden
Goederenvervoer is nog niet helemaal gereed vanwege o.a. een probleem in de
data van de Basisbestanden Goederenvervoer.

Aangegeven is welke vervolgstappen nodig zijn om op korte termijn tot een
compleet gedetailleerd multimodaal ketenbestand te komen (verbetering
aanpak/uitgangspunten methode) en om voor de langere termijn verbeteringen
door te voeren in de inputdata (consistentie verschillende bronnen invoerdata,
uitbreiding top-down data en uitgebreidere inzameling bottom-up data) en de
methode voor de constructie van het ketenbestand (verkrijgen of construeren van
een regionaal handelsbestand). Tevens is beschreven hoe de multimodale
ketendata in BasGoed kan worden gebruikt voor de splitsingsfracties en de
containerketendata binnen BasGoed. Ook wordt weergegeven wat de
beleidsrelevantie van deze nieuwe ketendata is door aan te geven welke vragen nu
wel beantwoord kunnen worden wat zonder ketenbestand niet mogelijk is (zoals
inzicht in type stromen op corridors naar binnenlands vervoer, invoer, uitvoer,
doorvoer en wederuitvoer). Tot slot worden enkele kanttekeningen gemaakt bij het
toepassingsbereik voor het gebruik van de ketendata (goed te gebruiken op
geaggregeerd niveau, niet op het niveau van individuele ketens).
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1 Inleiding

Gebrek aan data van goederenvervoerketens is al vele jaren een enorm probleem,
onder andere voor de (kwaliteit van) goederenvervoermodellering en -
prognosticering. De laatste jaren zijn voor het goederenvervoer alleen bestanden
beschikbaar met vervoer per modaliteit tussen herkomst en bestemming van het
vervoermiddel. Dit betreft de losse schakels in een keten van mogelijk meerdere
HB vervoersrelaties. Hoe deze ketens tussen productielocaties en
consumptielocaties er uitzien en hoe de losse schakels aan elkaar verbonden zijn
binnen deze ketens is echter onduidelijk.

Dit levert verschillende problemen op die in het rapport ‘Verkenning inwinmethode
ketendata’ van Significance en TNO (september 2017)* zijn beschreven.

Zo wordt bijvoorbeeld het maken van prognoses lastig omdat voor een
vervoersstroom onduidelijk is of het binnenlands vervoer betreft of onderdeel is
van een internationale keten met een andere economische groei. Daarnaast heeft
de containerketenmodule data over een productie-consumptie-matrix en
transportketens via terminals in het achterland nodig. Tevens kunnen de ketendata
gebruikt worden voor een update van de splitsingsfracties. Ook voor mogelijk
nieuwe ontwikkelingen zoals een havenkeuzemodel en uitbreidingen met ‘doorvoer
met overlading’ is ketendata nodig. Zonder goede ketendata is het bijzonder lastig
of zelfs onmogelijk bovenstaande onderwerpen in Basismodel Goederenvervoer
(BasGoed) mee te nemen. Met goede ketendata kan de werking van het BasGoed
model verbeterd worden en kunnen beleidsvragen waarbij ketens een rol spelen op
juiste wijze worden beantwoord.

Rijkswaterstaat werkt continue aan het verbeteren van zowel de data als de
modellen. Vanwege het belang van goede ketendata zoals hiervoor aangegeven
laat Rijkswaterstaat een ketendatabestand ontwikkelen welke kwalitatief beter is
dan het huidige ketendatabestand. Tevens dient de methodiek om het
ketendatabestand te construeren transparant en herhaalbaar te zijn.

In de verkenning van Significance en TNO (Significance en TNO, 2017) zijn
mogelijke oplossingsrichtingen bekeken. De meest kansrijke oplossingsrichting die
hieruit naar voren is gekomen bestaat uit dataconstructie uit bestaande bronnen
(deels al langer bestaand, andere echter pas zeer recent beschikbaar of zelfs nog
in ontwikkeling), in combinatie met een gerichte kleine enquéte onder verladers en
logistiek dienstverleners.

In het project Multimodale Ketendata, waarvan dit rapport verslag doet, is een
methode ontwikkeld en toegepast om uit bestaande en nieuwe bronnen een
multimodaal transportketenbestand met het vervoer binnen, van, naar en door
Nederland te construeren. Hierbij is een pragmatische aanpak gevolgd die heeft
geleid tot een methode die potentieel een kwalitatief beter multimodaal
transportketenbestand oplevert dan de voorheen beschikbare ketendata.
Echter, er zijn nog een aantal vervolgstappen nodig om een werkelijk kwalitatief
beter multimodaal transportketenbestand te realiseren.

1 Significance en TNO, Verkenning inwinmethode ketendata, Rapport voor RWS —
water, verkeer en leefomgeving, Project 17023, juli-september 2017



TNO-rapport | TNO 2018 R11516 | 14 december 2018 7178

11

1.2

Tevens is onderzocht welke lacunes overblijven en hoe deze ingevuld kunnen
worden en hoe het ketendatabestand dient te worden geintegreerd in het
goederenvervoermodel BasGoed.

Achtergrond

Voor verdere ontwikkeling en uitbreiding van het model BasGoed is vraag naar
inzicht in nationale en internationale transportketens, waar het goederenvervoer
in Nederland deze hele keten of een deel van deze keten uitvoert. Het model
BasGoed kan gebruikt worden om goederenvervoer prognoses voor de
modaliteiten weg, spoor, binnenvaart en zeevaart te maken. Bij de methode voor
het maken van een ketenbestand ligt daarom ook de focus op die modaliteiten.

De basis voor de prognoses die BasGoed maakt zijn de
basisbestandengoederenvervoer, deze basisbestanden beschrijven de
transportactiviteit van de eerder genoemde modaliteiten in, naar, vanuit en door
Nederland. Deze goederenvervoervolumes in deze transportdata zijn een harde
randvoorwaarde voor het te maken ketenbestand. De uitdaging in dit project ligt
hem in het onderling koppelen van deze transportdata en het daarmee vormen
van (internationale) transportketens. De focus van dit project ligt op de grotere
goederenstromen en internationale ketens en niet op het inschatten van
distributieketens in het wegvervoer.

Naast de bovengenoemde uitgangspunten wordt er een uitgebreider kader en
uitgangspunten besproken in paragraaf 5.1.

Opbouw van het rapport

De aanpak en rolverdeling tussen CBS en TNO wordt weergegeven in Figuur 1-1.
Het CBS heeft recent nieuwe in-, uit- en doorvoerstatistieken gemaakt met
onderscheid naar invoer, uitvoer, doorvoer en wederuitvoer en tevens micro-data
ingezameld en gekoppeld waarmee transportketens in detail (voor een deel van de
markt) worden beschreven. Dit is zeer relevante data voor het construeren van een
multimodaal transportketenbestand die tot voor kort niet meer beschikbaar was.
CBS heeft in dit project enkele uitbreidingen op deze brondata doorgevoerd waarna
TNO deze data als belangrijke input gebruikt heeft om een methode voor de
constructie van een multimodaal ketenbestand te ontwikkelen, uit te werken en toe
te passen.
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1.3

Legenda

CBS bewerking brondata VD Tabel 4 M TNO ketendatamodel Databron

IUD Tabel 2 | .4
| I M i (|
Hoofdstuk 2 uilgebreid \ Hoofdstuk 4
—a BBGV
Hoofdstuk 5 /
jwi==a{  Cont.ID bestand ofanenll F
Hooldstuk 3 Paragraaf 5.5

Figuur 1-1: Globale aanpak en rolverdeling CBS-TNO.

Binnen het project multimodale ketendata zijn verschillende activiteiten parallel
uitgevoerd om tot een multimodaal ketenbestand te komen. De activiteiten zijn
verdeeld over vier onderdelen die beschreven zijn in de hoofdstukken 2 tot en

met 5.

De vier hoofdactiviteiten van dit project zijn:

e Top-down brondata - uitbreidingen op de In-, Uit- en Doorvoerstatistiek (IUD) —
hoofdstuk 2

¢ Bottom-up brondata Containerdata koppelingen — hoofdstuk 3

¢ Nationaal ketendatamodel op basis van de In-, Uit- en Doorvoerstatistiek —
hoofdstuk 4

¢ Regionaal ketendatamodel incl. modaliteiten op basis van de BasisBestanden
GoederenVervoer (BBGV) — hoofdstuk 5

Vervolgens wordt in de hoofdstuk 6 de hoofdconclusie getrokken en in hoofdstuk 7
de algemene vervolgstappen voor het verder brengen van het multimodale
ketenbestand beschreven. Hoofdstuk 8 beschrijft vervolgens hoe deze nieuwe data
gebruikt kan in worden in BasGoed.

Aan het rapport zijn meerdere bijlagen toegevoegd. Deze beschrijven technische
details die toelichting geven op de methode en de analyses van hoofdstuk 4 en 5.
In de hoofdtekst wordt naar bijbehorende bijlage verwezen. Tevens is in Bijlage |

een lijst definities toegevoegd.

Totstandkoming van het resultaat
In dit project hebben CBS en TNO onder regie van RWS en ProRail samengewerkt.

Allereerst zijn de uitgangspunten besproken. Deze zijn in dit rapport terug te
vinden in paragraaf 5.1. Vervolgens is door CBS en TNO parallel gewerkt, CBS
aan de aangepaste en nieuwe brondata, TNO aan het model dat gebruik maakt
van de aangepaste/nieuwe data en de bestaande brondata.

In vijf overleggen is periodiek de voortgang besproken en zijn gezamenlijk de
besluiten genomen over de vervolgstappen.
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Uitbreiding op de In-, Uit- en Doorvoerstatistiek

Transportstromen in Nederland zijn vaak onderdeel van een internationale
vervoersketen: de keten begint of eindigt dan in het buitenland. De onderdelen van
de keten in buiten- en binnenland worden apart geregistreerd, niet gekoppeld.

Om de ketenonderdelen goed te kunnen koppelen is het belangrijk om over de
internationale goederenstromen te weten of zij onderdeel zijn van een keten:
e die eindigt in Nederland (invoer),
e die begint in Nederland (uitvoer), of
e die begint in het buitenland en ook eindigt in het buitenland (door- of
wederuitvoer over Nederlands grondgebied).

Met deze informatie kan immers worden bepaald of een transportstroom uit of naar
het buitenland moet worden gekoppeld aan een transportstroom die in het
binnenland eindigt of begint of aan een stroom die naar het buitenland gaat.

Verder is het van belang dat de internationale en binnenlandse transportstromen
volgens dezelfde definities en naar dezelfde kenmerken worden beschreven
zodanig dat de cijfers bruikbaar zijn voor BasGoed. Daarom is het noodzakelijk
dat de cijfers ingedeeld kunnen worden naar de BasGoed-goederengroepen
(zie paragraaf 2.3.1).

Ketens van gecontaineriseerde stromen zijn in beeld gebracht op basis van de
koppeling van containergegevens over vervoersmodaliteiten heen (zie hoofdstuk 3).
Om deze data te kunnen gebruiken in de ketenmodellering of als validatie is het
noodzakelijk om de cijfers over de binnen- en buitenlandse transportstromen te
kunnen onderscheiden naar wel of niet gecontaineriseerde stromen.

De statistiek van de in-, uit en doorvoer (CBS, 2017a, 2017b) is de enige officiéle
databron die recente gegevens bevat over de verdeling van transportstromen over
in-, uit-, wederuit- en doorvoer. Deze statistiek bevat echter geen indeling naar
BasGoed-goederengroepen en geen onderscheid naar gecontaineriseerde en
niet-gecontaineriseerde stromen. Voor dit onderzoek is de statistiek daarom
uitgebreid met deze kenmerken.

Dit hoofdstuk bevat een beschrijving van de in-, uit- en doorvoerstatistiek en de
uitbreiding daarvan. Paragraaf 2.1 beschrijft het doel en de afbakening van de
statistiek. Paragraaf 2.2 gaat in op de manier waarop de statistiek wordt gemaakt.
Daarna beschrijft paragraaf 2.3 de bewerkingen van de handels- en transportcijfers
die voor de uitbreidingen nodig waren. In paragraaf 2.4 wordt het uitgebreide model
voor de integratie van de handels- en transportcijfers gepresenteerd. Paragraaf 2.5
gaat in op de resultaten van de uitbreidingen. Het hoofdstuk wordt in paragraaf 2.6
afgesloten met de conclusies.

Doel van de in-, uit- en doorvoerstatistiek
De statistiek van de in-, uit- en doorvoer meet de internationale, fysieke

goederenstromen die op Nederlands grondgebied in Europa worden gelost,
geladen, afgeleverd of verzonden.



TNO-rapport | TNO 2018 R11516 | 14 december 2018 10/78

2.2

Buitengesloten zijn dus onder andere:
¢ volledig binnenlandse goederenstromen,
e stromen van niet-fysieke goederen, zoals elektriciteit en data,
e goederenstromen die in Caribisch Nederland worden gelost of geladen.

Binnen het bereik van de statistiek vallen wel post, niet voor de handel bestemde
goederen en vervoermiddelen die worden in- of uitgevoerd en zichzelf over de
Nederlandse grens verplaatsen. Bij niet voor de handel bestemde goederen gaat
het onder andere om gebruikte emballage, verhuisboedels, door reizigers begeleide
bagage, gebruikt materiaal van bouwondernemingen en kermissen en voor
reparatiedoeleinden vervoerde voertuigen.

De in-, uit- en doorvoerstatistiek bestaat uit twee StatLinetabellen. Tabel 1

(CBS, 2017a) bevat de geschatte waarde en het geschatte brutogewicht van de
internationale goederenstromen naar NSTR-hoofdstuk en werelddeel van herkomst
of bestemming. Goederenstromen die worden onderscheiden zijn: inkomend en
uitgaand transport, invoer voor binnenlands gebruik en uitvoer van Nederlands
product, invoer voor wederuitvoer en wederuitvoer, inkomende en uitgaande quasi-
doorvoer en inkomende en uitgaande transportdoorvoer.

Tabel 2 (CBS, 2017b) bevat de waarde en het brutogewicht van de internationale
goederenstromen naar NSTR-hoofdstuk, werelddeel van lading of lossing en de
vervoerwijze bij de grens. In deze tabel worden de volgende goederenstromen
onderscheiden: inkomend en uitgaand transport, totale invoer en uitvoer (inclusief
wederuitvoer) en totale inkomende doorvoer en uitgaande doorvoer. Niet op
StatLine gepubliceerd is de detaillering van Tabel 2 naar landengroepen.

Voor het gebruik van de in-, uit- en doorvoerstatistiek bij het schatten van
multimodale ketendata zijn de volgende uitbreidingen van Tabel 2 gerealiseerd
voor het verslagjaar 2014:

¢ BasGoed-goederengroepen;

¢ Het kenmerk of goederen wel of niet in een zeecontainer worden vervoerd.

Globale beschrijving methode

De statistiek van de in-, uit- en doorvoer is gebaseerd op de integratie van de
statistiek van internationale handel in goederen en de statistieken over zeevaart,
binnenvaart, spoorvervoer, wegvervoer, luchtvaart en pijpleidingvervoer.

De Nederlandse wegvervoerdata zijn aangevuld met gegevens uit andere
EU-lidstaten over het wegvervoer vanuit en naar Nederland. Aan de statistiek
van de internationale handel in goederen worden de waarden, hoeveelheden en
nettogewichten van de invoer, uitvoer, wederuitvoer en een deel van de doorvoer
ontleend. De transportstatistieken zijn de basis voor gegevens over het
brutogewicht van het transport via de bovengenoemde zes modaliteiten.

Figuur 2-1 schetst de aanpak voor de schatting van de in-, uit- en doorvoercijfers.
Belangrijk is dat de handels- en transportcijfers volledig vergelijkbaar worden
gemaakt, zodat ze op geaggregeerd niveau op elkaar kunnen worden afgestemd.
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Internationale handelsdata Transportdata
-GN8 - NSTR, N5T2007
- land herkomst/bestemming - land laden/lossen
- vervoerwijze - vervoerwijze
- waarde, nettogewicht/hoeveelheid - brutogewicht

v v

Bewerkte handelsdata ——> Bewerkte transportdata

waarde-

- NSTR-1 ichtratic® - NSTR-1
- landengroep h/b gewichtratio's - landengroep I/l
- vervoerwijze (gecorrigeerd) - vervoerwijze

waarde, brutogewicht
betrouwbaarheidsmarges

- waarde, brutogewicht
- betrouwbaarheidsmarges

N &

Afleiding overslag-
locaties handel

|

Macro-integratie

V

In-, uit- en doorvoerstatistiek

- NSTR-1 - landengroep laden/lossen
- vervoerwijze - waarde, brutogewicht
- betrouwbaarheidsmarges (kleiner) - consistente gegevens

Figuur 2-1: Aanpak schatting in-, uit- en doorvoer.

Op het niveau van individuele handelstransacties wordt het brutogewicht geschat
op basis van de informatie over hoeveelheid, nettogewicht en waarde.

Bovendien wordt de vervoerwijze aan de Nederlandse grens behorend bij de
handelstransacties gecontroleerd en gecorrigeerd. Om de vergelijkbaarheid met
de handelscijfers te waarborgen zijn de transportgewichten in niet-specifieke
goederengroepen (vooral stukgoed) toegekend aan specifieke goederengroepen.
Verder is een correctie aangebracht op de zeevaart- en wegvervoercijfers om
dubbeltelling van het roll-on-roll-off-vervoer te voorkomen.

Met waarde-gewichtratio’s per werelddeel en goederengroep is de waarde van de
getransporteerde goederen geschat.

De handelsstatistiek registreert de verzending van goederen vanuit een land van
herkomst naar Nederland en de aflevering van Nederlandse goederen in een land
van bestemming. De transportstatistieken registeren het land waar de goederen
het laatst geladen zijn en het land waar de goederen het eerst worden gelost.
Voor Tabel 2 (zie paragraaf 2.1) is daarom een koppeling gemaakt tussen
landengroepen van herkomst uit de handelsstatistieken en de landengroepen van
lading uit de transportstatistieken. Dit is gedaan door voor elke landengroep per
NSTR-hoofdstuk en vervoerwijze de kansen te bepalen dat de goederen in de
andere landengroepen worden overgeladen voor het transport naar Nederland.
Hierbij is gebruik gemaakt van inzichten uit de theorie van de gravitatiemodellen.
Voor de uitgaande stromen is dezelfde methode toegepast. De resultaten zijn
vervolgens gebruikt om voor Tabel 1 de transportdata per werelddeel van laden of
lossen om te zetten naar data per werelddeel van herkomst of bestemming.
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2.3.2

Na aggregatie van de gegevens naar het niveau van publicatie (zie paragraaf 2.1)
is een Bayesiaans integratiemodel gebruikt om de consistentie van de handels- en
transportgegevens te verbeteren. Het integratiemodel zorgt ervoor dat de data
voldoen aan een aantal logische restricties door de data te verschuiven binnen
vastgestelde betrouwbaarheidsmarges. Paragraaf 2.4 bevat meer details over deze
integratiemethode.

Bewerking van handels- en transportcijfers

Deze paragraaf beschrijft de bewerkingen van de handels- en transportcijfers die
zijn uitgevoerd ten behoeve van de uitbreiding van de statistiek met het
onderscheid naar BasGoed-goederengroepen en het kenmerk ‘wel of niet in
zeecontainer’.

BasGoed-goederengroepen

De goederengroepindeling voor BasGoed bestaat uit 13 groepen die zijn gebaseerd
op de NST2007-classificatie (Van de Ree, Kawabata en Kiel, 2017). Zie bijlage E
sectie 1 voor een beschrijving van de goederengroepen. Ten behoeve van de
uitbreiding van de in-, uit- en doorvoerstatistiek is BasGoed-groep 13 opgesplitst in
de groepen ‘afval en secundaire grondstoffen’ en ‘overige goederen’. Onder de
nieuwe groep ‘overige goederen’ vallen onder andere textiel, bont, leder, hout- en
kurkwaren, pulp, papier, papierwaren, drukwerk, opgenomen media, meubilair,
overige industrieproducten, verhuisboedels, bagage, voertuigen in reparatie,
bedrijfsinstallaties en diverse gegroepeerde goederen.

De redenen voor de bovengenoemde opsplitsing:
1. Afval en secundaire grondstoffen hebben een afwijkend karakter ten
opzichte van de andere goederen, zoals textiel en meubilair.
2. Het aandeel van afval en secundaire grondstoffen in het internationale
transport is significant: ongeveer 4% van het gewicht.
3. Het monitoren van afvalstromen is relevant voor beleidsanalyse.
Er is tegenwoordig veel beleidsinteresse voor het hergebruik van afval.

Afval en secundaire grondstoffen, of kortweg ‘afval’, worden daarom in de nieuwe
BasGoed-groep 14 ondergebracht.

Bij het maken van het ketendatabestand (hoofdstuk 5) is geen gebruik gemaakt
van deze extra uitsplitsing: het afval is daarin weer ondergebracht bij
BasGoed-groep 13. Dit is zo gedaan, omdat dit onderscheidt naar groep 14 niet
aanwezig is in de basisbestanden goederenvervoer.

Toevoeging variabelen aan handels- en transportdata

Om de BasGoed-goederengroepen en het onderscheid naar wel of niet
gecontaineriseerde stromen aan de in-, uit- en doorvoerstatistiek te kunnen
toevoegen is het nodig om deze kenmerken in het gehele rekenproces (zie
Figuur 2-1) in te brengen. Dat begint met het toevoegen van de extra variabelen
aan de internationale handels- en transportdata. Deze paragraaf beschrijft hoe
dat gedaan is.
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Handelscijfers

De waarden en brutogewichten van de internationale handelscijfers voor 2014
waren reeds gecontroleerd en gecorrigeerd. De bijbehorende vervoerwijze van
de handel is met een aangescherpte methode verbeterd. De gecorrigeerde
handelscijfers zijn vervolgens vanuit de acht-cijferige GN-goederenclassificatie
geaggregeerd naar de drie-cijferige NST2007-classificatie. Alle vertegenwoordigde
NST2007-groepen bleken voldoende specifiek, behalve groep 19.2. Deze groep
vertegenwoordigt niet-identificeerbare goederen die niet in containers of
wissellaadbakken worden vervoerd. De waarden en gewichten in deze groep zijn
naar rato verdeeld over de andere, specifieke NST2007-groepen. Vervolgens is
met gebruikmaking van een koppeling tussen de NST2007-classificatie en de
BasGoed-groepen geaggregeerd naar de BasGoed-groepen. De cijfers met
vervoerwijze luchtvaart zijn gecorrigeerd voor het optreden van luchtvervangend
wegvervoer, dat wil zeggen: goederen worden in plaats van door de lucht over de
weg vervoerd van luchthaven naar luchthaven. Hierbij zijn inzichten uit een studie
van het KiM (Visser en Gordijn, 2013) toegepast.

Voor het toevoegen van het kenmerk ‘wel of niet in zeecontainer’ aan de
handelscijfers is gebruik gemaakt van containerfracties per richting, drie-cijferige
NST2007-groep en vervoerwijze op basis van de transportcijfers. Deze fracties
worden toegepast op de bewerkte handelscijfers.

Onderzocht is of het mogelijk is om de handelscijfers naar het kenmerk ‘wel of niet
in zeecontainer’ uit te splitsen met op handelsdata gebaseerde containerfracties.
Daartoe zijn containerfracties afgeleid op basis van de cijfers voor de handel met
landen buiten de EU. Voor de handel met EU-landen is namelijk niet gegeven of
de goederen per zeecontainer worden vervoerd of niet. Verder is de variabele niet
gevuld voor de geimputeerde handelstransacties, dat wil zeggen: de
handelstransacties van bedrijven waarvan waarde en gewicht zijn geschat op basis
van informatie uit het verleden. De afgeleide containerfracties zijn onderzocht op
representativiteit en plausibiliteit. De containerfracties zijn afgeleid per richting,
NST2007-groep en vervoerwijze.

De containerfracties op basis van de handelscijfers voor binnenvaart, wegvervoer
en spoorvervoer blijken zelden representatief te zijn. Ze zijn steeds gebaseerd op
een aantal transacties dat slechts een zeer beperkt handelsgewicht
vertegenwoordigd. De containerfracties op basis van de handelscijfers voor de
zeevaart zijn meestal wel representatief maar niet plausibel. Gevolg van de controle
en correctie is dat van de 445 combinaties van richting, NST2007-groep en
vervoerwijze waarvoor er een transport-containerfractie is en waarin er handel
bestaat, er 382 (86%) zijn waarvoor de handel-containerfractie gelijk is aan de
transport-containerfractie. Voor 8% van de combinaties is de handel-
containerfractie kleiner en voor 6% is hij groter dan de transport-containerfractie.
Op basis van deze resultaten is ervoor gekozen om de het kenmerk ‘wel of niet in
zeecontainer’ van de handel te bepalen met behulp van containerfracties die zijn
ontleend aan de transportcijfers.

Transportcijfers

Zoals genoemd in paragraaf 2.2 moeten voor de vergelijkbaarheid met de
handelsstatistieken de transportgewichten in de niet-specifieke goederengroepen
worden herverdeeld over de specifieke goederengroepen. Ten behoeve van de
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uitbreiding van de in-, uit- en doorvoerstatistiek is dat gedaan op basis van de
NST2007-classificatie. De methode die hiervoor is gebruikt wordt beschreven in
memo ‘Herverdeling niet-specifieke goederengroepen’ (De Blois, 2018).

Verder is de waarde van de getransporteerde goederen geschat door gebruik te
maken van waarde-gewichtverhoudingen per richting, NST2007-groep en
vervoerwijze. Deze waarde-gewichtratio’s zijn ontleend aan de handelscijfers.

Bovendien zijn de volgende correcties aangebracht op de cijfers:

e Gewichten in de (uitgaande) zeevaart zonder landengroep verdelen over de
landengroepen (zie ook paragraaf 2.3.4).

e Corrigeren voor dubbeltelling van roll-on-roll-offvervoer (bij zeevaart en
wegvervoer).

e Toevoegen van luchtpost.

¢ Overnemen van cijfers over pijpleidingvervoer uit de internationale
handelsstatistiek en uit de statistiek van het pijpleidingvervoer op StatLine.

Na de bovengenoemde bewerkingen zijn de handels- en transportcijfers
geaggregeerd naar de 14 BasGoed-goederengroepen, de zes vervoerwijzen, het
kenmerk ‘wel of niet in zeecontainer’ en de 36 landengroepen van lading of lossing.

Zee-zeedoorvoer van gecontaineriseerde goederen

Het CBS beschikt over voorlopige cijfers over de zogenoemde zee-zeedoorvoer.
Met deze cijfers kan de keten ‘land van zeehaven van lading — Nederlandse
zeehaven van doorvoer — land van zeehaven van lossing’ voor elke
BasGoed-goederengroep in beeld worden gebracht. Meer specifiek, betreft het de
doorvoer van gecontaineriseerde goederen met aankomst vanuit het buitenland per
zeeschip bij een terminal in een Nederlandse haven en vertrek naar het buitenland
per zeeschip van diezelfde terminal binnen één week. De zee-zeedoorvoer wordt
afgeleid op basis van douanebestanden voor de inkomende en uitgaande zeevaart.
Een uniek referentienummer wordt gebruikt om de inkomende en uitgaande
doorvoer te koppelen.

Het brutogewicht van de zee-zeedoorvoer in 2014 wordt geschat op bijna

18 miljoen ton. Dat is een derde van de totale inkomende of uitgaande
gecontaineriseerde zeevaart en twee derde van de inkomende of uitgaande
doorvoer van gecontaineriseerde goederen over zee. De landen van lading met
het grootste aandeel in de zee-zeedoorvoer zijn China (15%), Rusland en Zweden
(beide 8%). De landen van lossing met het grootste aandeel zijn China (12%),
Rusland (10%) en het Verenigd Koninkrijk (8%). Vanuit China gaat het grotendeels
om machines, elektronica, transportmiddelen en overig stukgoed. Naar China toe
betreft het vooral overig stukgoed en afval.

Landen van lossing en BasGoed-goederengroepen van de zeevaart

De Basisbestanden Zeevaart, die input vormen voor het ketenmodel, bevatten
voor de uitgaande stromen een groot aandeel records zonder land van lossing.
Het betreft ruim 15 miljoen ton goederen, dat is 9% van de totale uitgaande
zeevaart.

Van de gecontaineriseerde uitgaande zeevaart heeft een vijfde deel van het
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gewicht geen land van lossing, voor de niet-gecontaineriseerde stroom is het
aandeel gewicht zonder land van lossing 4%.

Omdat het ontbreken van gegevens over land van lossing een probleem kan
vormen bij het construeren van ketens, is voor de records zonder land van lossing
het land van lossing geschat. Aangezien het vervoer van goederen over zee naar
niet-EU-landen moet worden aangegeven bij de douane, is ervan uitgegaan dat bij
alle data over de uitgaande zeevaart naar niet-EU-landen het land van lossing
wordt gegeven. De gewichten zonder land van lossing worden daarom alleen
toebedeeld aan EU-landen.

De gewichten zonder land van lossing zijn verdeeld over de landen van de

EU op basis van de aandelen van de landen in het gewicht met bekend land

van lossing. De aandelen van de EU-landen zijn bepaald en toegepast per
NSTR-hoofdstuk, drie-cijfferige NST2007, het kenmerk ‘wel of niet in zeecontainer’
en verkeersgebied van lading in Nederland.

Tabel 2-1 toont de effecten van de toedeling voor de tien belangrijkste landen van
lossing. Groot-Brittannié€ is het land met het grootste aandeel in de uitgaande
zeevaart. Door de toedeling neemt het gewicht van de uitgaande zeevaart naar
Groot-Brittannié met 10% toe. In de top 10 ervaart Zweden de grootste procentuele
toename van het gewicht: 55%. Buiten de top 10 kent Portugal de grootste relatieve
toename als gevolg van de toedeling: het gewicht van de goederen die met
zeeschepen worden gelost in Portugal verdubbelt.

Table 2-1: Top 10 uitgaande zeevaart, na toedeling

Positie  Land' Gewicht  Aandeel Oude Oud Oud Toename gewicht
positie  gewicht aandeel

min ton % min ton % min ton %
1 GB 254 15 1 231 13 2,3 10
2 us 16,2 9 2 16,2 9 0,0 0
3 SG 11,7 7 3 11,7 7 0,0 0
4 CN 9,9 6 4 9,9 6 0,0 0
5 FR 7,0 4 5 6,0 3 1,0 16
6 SE 6,4 4 9 4,1 2 23 55
7 ES 6,3 4 7 4,3 2 1,9 45
8 NO 5,6 3 6 5,6 3 0,0 0
9 RU 43 2 8 4,3 2 0,0 0
10 FI 4,2 2 15 3,0 2 1,2 39

' GB=Groot-Brittannié, US=Verenigde Staten, SG=Singapore, CN=China, FR=Frankrijk, SE=Zweden,
ES=Spanje, NO=Noorwegen, RU=Rusland, FI=Finland.

Na de aanvulling van de records met landgegevens is voor elk record de
BasGoed-goederengroep bepaald met behulp van de gegevens over de
vier-cijfferige NSTR en de drie-cijferige NST2007. Omdat voor een deel van de
records de goedereninformatie onvoldoende specifiek is, kan de
BasGoed-goederengroep niet in alle gevallen worden bepaald.
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Het betreft 5% van het gewicht van de inkomende zeevaart en 40% van het gewicht
van de uitgaande zeevaart. In deze gevallen moeten de bijbehorende gewichten
worden verdeeld over de 14 BasGoed-groepen. Dat is gedaan volgens de
systematiek beschreven door Van de Ree, S., Kawabata, Y. en Kiel, J. (2017)

en De Blois (2018).

Uitbreiding integratiemodel

Om ervoor te zorgen dat de handels- en transportdata consistent zijn met elkaar
en met een aantal logische voorwaarden wordt een Bayesiaans integratiemodel
(Boonstra et al., 2011) gebruikt. Zie ook Figuur 2-1.

Het integratiemodel zorgt ervoor dat per goederengroep, vervoerwijze en

landengroep voor gecontaineriseerde en niet-gecontaineriseerde stromen aan de

volgende logische restricties wordt voldaan:

— Inkomend transport = Invoer + Inkomende doorvoer (dit geldt voor zowel de
waarde als het brutogewicht);

— Uitgaand transport = Uitvoer + Uitgaande doorvoer (waarde en brutogewicht);

— Invoer >= 0, Uitvoer >= 0, Doorvoer >= 0 (waarde en brutogewicht).

Aanname is dat het gewicht van doorvoergoederen niet verandert tijdens het
transport door Nederland en gedurende de eventuele tijdelijke opslag in Nederland.
Ook wordt aangenomen dat gecontaineriseerde doorvoergoederen tijdens het
transport of opslag niet uit de container worden gehaald en doorgaan als
niet-gecontaineriseerde goederen, en andersom. De waarde van de goederen kan
wel veranderen. Door fenomenen als het doorrekenen van transport- en
opslagkosten, het speculeren met grondstoffen en het laten neerslaan van winsten
in het relatief gunstige belastingklimaat van Nederland wordt ervan uitgegaan dat
de waarde van de goederen in het algemeen toeneemt tijdens het verblijf in
Nederland. Deze veronderstellingen worden als volgt in het integratiemodel
vormgegeven.

Per goederengroep moet voor gecontaineriseerde en niet-gecontaineriseerde
stromen gelden dat:

— Inkomende doorvoer = Uitgaande doorvoer (brutogewicht);

— Inkomende doorvoer < Uitgaande doorvoer (waarde).

Belangrijk is verder dat de in-, uit- en doorvoerschattingen consistent zijn met de
zee-zeedoorvoercijfers.

Hiervoor worden per goederengroep de volgende restricties opgelegd:

— Inkomende gecontaineriseerde doorvoer over zee >= 3 * gecontaineriseerde
zee-zeedoorvoer (waarde en brutogewicht);

— Uitgaande gecontaineriseerde doorvoer over zee >= 3 * gecontaineriseerde
zee-zeedoorvoer (waarde en brutogewicht).

De coéfficiént 3 wordt gebruikt om rekening te houden met de onzekerheid in de
zee-zeedoorvoercijfers en is gelijk aan 0,6 voor de waarde en 0,9 voor het gewicht.
Daarmee wordt een betrouwbaarheidsmarge van 40% voor de waarde en 10%
voor het gewicht van de zee-zeedoorvoer verondersteld.
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In de vergelijkingen is het transport van niet voor de handel bestemde goederen
(zie paragraaf 2.1) uitgesloten van het inkomende en uitgaande transport.

Het gewicht van deze specifieke goederen wordt na toepassing van het model
weer bij het transport opgeteld. De (handels)waarde van deze goederen wordt nihil
verondersteld.

Resultaten

Met de uitbreidingen van de in-, uit- en doorvoercijfers voor 2014 kan het transport
nu worden onderverdeeld naar BasGoed-goederengroep en naar doorvoer en
handel, maar ook naar het kenmerk ‘wel of niet in zeecontainer’. Figuur 2-2 toont
de resultaten voor al het inkomende transport. Het zijn vooral voedings- en
genotmiddelen, overige goederen, chemische producten, machines, elektronica en
transportmiddelen en landbouw-, bosbouw- en visserijproducten die per container
Nederland worden ingebracht.

Afval I
Overige goederen
Machines, elektronica en transportmiddelen
Voedings- en genotmiddelen
Overige minerale producten

alen en ducten

Kunststoffen, rubber
Chemische producten

Aardolieproducten
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Ruwe aardolie en aardgas
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Figuur 2-2: Inkomend transport per BasGoed-goederengroep, uitgesplitst naar doorvoer en invoer
en ‘wel of niet in zeecontainer'.

Voor alle BasGoed-goederengroepen met een significante hoeveelheid
gecontaineriseerd vervoer is het aandeel van het gewicht in containers in het
totaalgewicht voor de inkomende doorvoer groter dan voor de invoer

(zie Figuur 2-3). Voor zeven goederengroepen geldt dat meer dan de helft van

het doorgevoerde brutogewicht per container het land binnenkomt.

De containerisatiegraad is zeer klein tot nihil voor de inkomende doorvoer en

de invoer van aardolieproducten, ertsen, steenkool, bruinkool, cokes, ruwe aardolie
en aardgas.
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Totaal

Afval

Overige goederen

Machines, elektronica en transportmiddelen
Voedings- en genotmiddelen
Overige minerale producten
Basismetalen en metaalproducten
Kunststoffen, rubber

Chemische producten
Aardolieproducten

Zout, zand, grind, klei

Ertsen

Ruwe aardolie en aardgas
Steenkool, bruinkool en cokes

Landbouw-, bosbouw- en visserijproducten

i

60 70 80
aandeel gecontaineriseerd (%)

o
[
o
M
o
w
o
&
g

®inkomende doorvoer W Invoer

Figuur 2-3: Containerisatiegraad per BasGoed-goederengroep en stroom.

Voor het totaal van alle goederengroepen heeft het spoorvervoer de hoogste
containerisatiegraad en het wegvervoer de laagste (zie Figuur 2-4). Opvallend is
het hoge aandeel gecontaineriseerd vervoer van ruwe aardolie en aardgas per
binnenvaartschip. Dit betreft echter een relatief kleine hoeveelheid: 860 ton.
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Figuur 2-4: Containerisatiegraad inkomend transport per BasGoed-goederengroep en
vervoerwijze.
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2.6

Conclusies uitbreiding in-, uit- en doorvoerstatistiek

De uitbreiding van Tabel 2 van de in-, uit- en doorvoerstatistiek voor 2014 met
BasGoed-goederengroepen en het kenmerk ‘wel of niet in zeecontainer’ heeft
geleid tot vergroting van het zicht op de internationale handels- en doorvoerstromen
van Nederland. Met de uitbreidingen zijn de in-, uit- en doorvoercijfers beter
inpasbaar in het transportketenmodel (zie hoofdstuk 5).

De integratiemethodiek die ten grondslag ligt aan de in-, uit- en doorvoerstatistiek
zorgt ervoor dat de handels- en transportcijfers consistent zijn met elkaar en met
verschillende logische restricties. De integratiemethodiek is ten behoeve van dit
onderzoek op diverse manieren verbeterd. Door het onderscheiden van
gecontaineriseerde en niet-gecontaineriseerde stromen konden de zee-
zeedoorvoercijfers voor gecontaineriseerde goederen meer expliciet worden
ondergebracht in het integratiekader. Hierdoor zijn de geschatte in-, uit- en
doorvoercijfers volledig consistent met de zee-zeedoorvoercijfers
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3.2

Bottom-up Containerkoppelingen

Goederen worden vaak in zeecontainers in één van de terminals van de
(Rotterdamse) haven met een zeeschip op de kade gezet, waarna ze vervolgens
met een vrachtauto, binnenvaartschip of trein verder worden vervoerd.

De zeecontainer heeft een uniek containernummer, waarmee de verschillende
modaliteiten aan elkaar kunnen worden gekoppeld. Deze extra microdata kunnen
vervolgens worden gebruikt om het ketendatabestand te valideren, om extra
restricties aan het model toe te voegen of kunnen zelfs (op onderdelen) worden
ingepast.

Dit hoofdstuk bevat een beschrijving van de gehanteerde bronnen, methoden en
de resultaten. Allereerst wordt uitgelegd wat een containernummer is en hoe deze
is opgebouwd. Vervolgens zullen de gehanteerde bronnen worden beschreven,
alsmede de kwaliteit daarvan. Gegeven de kwaliteit van die bronnen, wordt daarna
de representativiteit van de uitkomsten van de (via het containernummer)
gekoppelde containerstromen toegelicht. In paragraaf 3.4 worden resultaten
getoond, waarna in de laatste paragraaf nog conclusies worden gegeven en
aanbevelingen worden gedaan om tot betere ketendata te komen gebaseerd op
(nieuwe) microdata.

Het containernummer

Het containernummer bestaat uit de eigenaarscode (BIC-code of ISO-alpha
code): drie letters, categorie : 1 letter; voor containers is dit altijd U, het
serienummer: zes cijfers en een controle cijfer: 1 cijfer, bepaald door een
modulus 11 berekening. Het controle cijfer valideert de eigenaarscode,

de categorie en het serienummer. Zie Figuur 3-1 voor een voorbeeld van een
containernummer.

CSQU3054383
— |

Owumer code Serial number
here: Contship

Category identifier Check digit

here: U = freight container

Figuur 3-1: Samenstelling zeecontainernummer.
Bronnen

De bronbestanden die ten grondslag liggen aan de goederenvervoerstatistieken
(zeevaart, binnenvaart, wegvervoer en spoorvervoer) zoals die door het CBS
worden samengesteld, bevatten informatie over het containernummers, zij het,
met verschillende kwaliteit.
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a. Zeevaart

Bij de zeevaart is het containernummer vrijwel altijd bekend, omdat het

containernummer op het pre-arrival formulier (voordat het schip een bepaalde
zeehaven bezoekt) moet worden opgegeven aan de douane, zodat deze aan
de hand van een lijst van criteria de container er uit kan pikken voor controle.

b. Binnenvaart

Voor containerschepen via de binnenvaart is er een elektronische meldplicht

vanaf 1 januari 2010. Deze elektronische meldplicht kan via BICS (Binnenvaart
informatie- en CommunicatieSysteem) worden gedaan. De noodzaak voor de
meldplicht ligt in het feit dat de gevolgen van een ongeval met een containerschip
kunnen worden beperkt, als de autoriteiten over zoveel mogelijk gegevens van
containers en lading beschikken. Daarom is het ook belangrijk om gegevens

over te dragen van containers, die geen gevaarlijke lading bevatten. Zo nauwkeurig
mogelijk, liefst inclusief het containernummer. Alhoewel er geen absolute
verplichting is om het containernummer aan te leveren, is voor de binnenvaart voor
het (grote) merendeel van de transporten een containernummer aanwezig.

c. Wegvervoer

Het wegvervoer wordt samengesteld op basis van een steekproef onder bedrijven
in het bezit van wegvervoertuigen met een Nederlands kenteken met een
laadvermogen boven twee ton, waarbij de data voor het grootste deel wordt
verkregen via een internet-vragenlijst. Voor ongeveer 15% van de ritten geldt dat er
direct uit Transportmanagementsystemen of boordcomputersystemen data wordt
geleverd via XML-berichten. Bedrijven worden zowel bij de internetvragenlijst als bij
XML-exports gevraagd het containernummer te specificeren. Ze zijn echter niet
verplicht dit te doen. Bedrijven die via XML-exports aanleveren, leveren vaak niet
alleen de steekproefkentekens aan, maar het gehele wagenpark. Voor dit project is
onderzocht hoeveel extra containerkoppelingen kunnen worden bereikt, door niet
alleen de steekproefkentekens mee te nemen, maar ook de kentekens die buiten
de steekproef vallen. Dit leverde 16% extra containerkoppelingen voor het
wegvervoer op. Omdat er voor de weg nog steeds relatief weinig koppelingen
overblijven en omdat de 16% extra koppelingen via een beperkt en selectief aantal
bedrijven werden bereikt is zeker ook voor het wegvervoer gedurende project
onderzocht of er nog extra data uit het bedrijfsleven is te halen (zie paragraaf:
‘conclusies en aanbevelingen’. Voor het containervervoer met buitenlandse
vrachtauto’s geldt dat wel bekend is hoeveel containers zijn vervoerd in Nederland,
echter ontbreekt informatie over containernummers volledig.

d. Spoorvervoer

Bij het spoorvervoer is er slechts één vervoerder die containernummers bij de
vervoersdata meelevert aan het CBS. Ook voor het spoorvervoer geldt dat er (net
als bij het wegvervoer) tijdens het ketendataproject stappen zijn gezet om ook bij
andere spoorgoederenvervoerders extra data te halen.
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3.3

Representativiteit

Voor 2016 (bijvoorbeeld) maakt het CBS gebruik van datasets met het aantal
containers, getoond in Tabel 3.1.

Tabel 3-1: Aantal containers in brondata per modaliteit, 2016.

Modaliteit Aantal containers
Binnenvaart 2.143 968
Spoorvervoer 268.894
Zeevaart 4.587.246
Wegvervoer (steekproef) 20.144

Het aantal koppelingen voor de inkomende stroom (zeevaart gekoppeld aan een
andere modaliteit) wordt gepresenteerd in Tabel 3.2.

Tabel 3-2: Aantal containers per inland-modaliteit, gekoppeld aan het zeevaart bestand, 2016.

Stroom Aantal containers
Zeevaart - Binnenvaart 580.291
Zeevaart — Spoorvervoer 30.200
Zeevaart — Wegvervoer (steekproef) 5.708

In 2016 zijn er dus ruim 4,5 miljoen containers op de kade in de verschillende
havens gezet. 38% hiervan betreft transshipment (gaat direct over zee door en
dus niet verder via het achterland). Van de 2,8 miljoen containers die overblijven
zijn er, uitgaande van gekoppelde data, 580.291 via binnenvaart vervoerd en
30.200 containers over het spoor. Zowel bij binnenvaart (45%) als spoorvervoer
(75%) is er dus sprake van onderdekking (zie paragraaf 3.2).

Via de weg zijn er 5.708 zeecontainers die konden worden gekoppeld aan het
zeevaartbestand. Hierbij gaat het dus om de zeecontainers vervoerd met
vrachtauto’s uit de steekproef die door bedrijven via de enquéte of XML-export aan
het CBS zijn aangeleverd (respons). Opgehoogd naar de totale populatie gaat het
om 1.113.060 (5708 x 195 (gemiddelde ophoogfactor)) zeecontainers. Hier is ook
het intra-havenvervoer meegenomen, in tegenstelling tot bij het spoorvervoer en
binnenvaart waarvoor het intra-haven vervoer ontbreekt in de brondata.

Het intra-haven vervoer is bij het ketendata-onderzoek ook buiten beschouwing
gelaten. Het aandeel van het vervoer van Rotterdam naar een ander gebied dan
Rotterdam betreft over de weg 47%. Dus in totaal zijn er 523.138 containers
(gekoppeld en opgehoogd) via een Nederlandse vrachtauto verder vervoerd.
Omdat niet alle bedrijven het containernummer opgeven bij het vervoer van
containers, is er ook bij het wegvoer van Nederlandse vrachtauto’s sprake van
onderdekking (36%). Het vervoer door buitenlandse vrachtauto’s (waarvoor,
vooralsnog in de beschikbare data, ook geen containernummers bekend zijn)
vanuit de Rotterdamse haven (naar een ander gebied dan Rotterdam) wordt
geschat op 8%: 41.851 containers.

Doordat een jaarbestand 2016 als uitgangspunt is genomen en een tijdsvenster
van 15 dagen, zijn er naar schatting 176.433 containers in 2017 verder vervoerd.
In Figuur 3-2 worden de bovenstaande cijfers schematisch gepresenteerd.
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5
4,5 -
H Transshipment
41 Binnenvaart*
3,5 - m Onderdekking binnenvaart
3 - I Spoorvervoer*
- m Onderdekking spoorvervoer
B Wegvervoer Nederlandse
2 - voertuigen*
B Onderdekking wegvervoer
15 - Nederlandse voertuigen
’ M Buitenlandse voertuigen
1 B 2 weken overloop
0,5 - H Niet binnen 15 dagen weg:
0 .

*Het intrahaven vervoer is buiten beschouwing gelaten bij het koppelen.

Figuur 3-2: Aantal containers wel/niet gekoppeld aan de zeevaart, 2016 (x min containers).

Uit de representativiteitsanalyse kwam naar voren dat de zeevaart-binnenvaart
koppelingen stabiel en vaak representatief is (hoewel niet voor alle trajecten;
bijvoorbeeld in Westenbroek specificeren de binnenvaartschippers
containernummers relatief weinig). Van het traject Rotterdam — Wanssum
bijvoorbeeld zijn 86% van de containers te koppelen aan de zeevaart

(zie Tabel 3-3 de top 8 trajecten, gemeten in aantal TEU). In geval van de
binnenvaarttrajecten vanuit Rotterdam naar Westenbroek en naar Alphen aan
de Rijn is het aandeel gekoppelde containers echter respectievelijk slechts 8%
en 12%.

Omdat voor een beperkt aantal ketenstromen voldoende koppelingen zijn (met
name bij zeevaart-binnenvaart voor een aantal trajecten) en dus ook voor een
groot aantal stromen niet, is er ook vanwege de doorlooptijd van het project en
omdat het inpassen in het ketendata relatief (technisch) complex is, gekozen om
deze bottom-up informatie vooralsnog als validatie van de uitkomsten van het
ketenmodel te gebruiken.
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3.4

3.4.1

Tabel 3-3: Aantal TEU per binnenvaarttraject en aandeel gekoppeld aan zeevaart, 2016.

2478

Laadlocatie Loslocatie Aantal TEU Aandeel gekoppeld

Rotterdam Antwerpen 284.839 36%
Rotterdam Duisburg 151.367 68%
Rotterdam Wanssum 63.773 86%
Rotterdam Alphen aan de Rijn 61.005 8%
Rotterdam Emmerich 51.959 69%
Rotterdam Venlo 47.511 84%
Rotterdam Utrecht 44.998 56%
Rotterdam Westerbroek 44.063 12%

Resultaten

Land van herkomst
De in paragraaf 5.3 getoonde resultaten hebben betrekking op statistiekjaar 2016.
Omdat het basisjaar voor Rijkswaterstaat 2014 is en om de stabiliteit van de
uitkomsten te onderzoeken, is de programmatuur voor meerdere jaren gedraaid.

De resultaten laten voor het wegvervoer en de binnenvaart (gekoppeld aan

zeevaart) een stabiel patroon zien. Zie bijvoorbeeld in Figuur 3-3 het aandeel
China (bij alle modaliteiten met afstand het belangrijkste herkomstland (gekoppeld

aan zeevaart).

2017

2016

2015

2014

0%

10% 20%

M Zeevaart-binnenvaart

30% 40%

M Zeevaart-wegvervoer

50%

Figuur 3-3: Aandeel China (gemeten in TEU).

Voor het spoorvervoer levert slechts 1 bedrijf containerdata met containernummers

aan. Dit is te selectief voor een stabiel patroon over meerdere jaren.

Zie kaarten 3.1 en 3.2 voor een geografische presentatie van het containervervoer
via binnenvaart en wegvervoer (gekoppeld aan het zeevaartbestand) naar (alle)
landen van laden bij de aanvoer via zeevaart.
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Kaart 3-1: Containerstromen via wegvervoer naar land van herkomst, 2014-2017 (TEU x 1.000).

Het hoge aandeel Verenigd Koninkrijk en lerland bij het wegvervoer (Kaart 3-1)
hangt samen het het roll-on-roll-offvervoer. Een roll-on-roll-offschip, of kortweg
een roroschip, is een scheepstype met één of meer open, of met een klep te
sluiten, horizontale dekken. Hierdoor wordt het mogelijk allerlei rollende lading aan
en van boord te rijden en te parkeren, in tegenstelling tot laden en lossen door
middel van hijsen. Verder valt op dat de goederen via zee vaak in dezelfde landen
worden geladen, of goederen nu via binnenvaart of wegvervoer verder worden
vervoerd.
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Kaart 3-2: Containerstromen via binnenvaart naar land van herkomst, 2014-2017 (TEU x 1.000).

Bij Kaart 3-2 (goederen die via binnenvaart in Nederland verder gaan, nadat ze in
een Nederlandse haven op de kade zijn gezet, naar land van laden zeevaart) valt
het hoge aantal vanuit Spanje op. Een gedetailleerde analyse heeft uitgewezen dat
dit cacao(bonen) zijn, die grotendeels in West-Afrika worden geproduceerd en naar
Spanje worden vervoerd. Vervolgens op een feeder-schip naar Rotterdam gaan,
waarna ze per binnenvaartschip naar Amsterdam worden verscheept, waar ze weer
worden gebruikt in één van de grote cacao-verwerkingsbedrijven die in Amsterdam
(en omstreken) gevestigd zijn.
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3.4.2

3.4.3

Locatie van bestemming

In Kaart 3-3 wordt het vervoer getoond van zeecontainers via binnenvaart en
wegvervoer (gekoppeld aan de zeevaart) naar het Nederlandse en buitenlandse
achterland. Ook worden de binnenvaartwegen behorende tot het

Ten-T (Trans-Europese netwerk transport) op de kaart getoond.

Althans de binnenvaartwegen van de twee Europese corridors die hun oorsprong
binnen Nederland hebben (Rotterdam): de ‘North-sea Baltic’ corridor en de ‘Rhine
Alpine’ corridor. De belangrijkste NUTS3-regio’s waar containergoederen vanuit
een Nederlandse haven via binnenvaart worden gelost betreffen de regio’s
Amsterdam, Venlo/Wanssum, Duisburg en Antwerpen.

Binnenvaart Wegvervoer

Kaart 3-3: Aantal TEU (x 1 miljoen), via zeevaart, 2014-2017 naar NUTS3-regio.

Vergeleken met de binnenvaart, waar de goederen (vanzelfsprekend) in Nuts-
gebieden worden gelost waar ook een rivier doorheen loopt (met name de Rijn,
Maas, Waal en Schelde), toont het wegvervoer vanuit de Nederlandse havens een
ander patroon: fijnmaziger, met een relatief grote ‘dropdichtheid’ in gebieden in
Nederland nabij een haven. Het wegvervoer door Nederlandse vrachtauto’s
kenmerkt zich doordat het vervoer over relatief korte afstanden gaat, vergeleken
met andere modaliteiten (binnenvaart en spoorvervoer), maar ook met het
wegvervoer met buitenlandse vrachtauto’s.

Goederengroep

De containerinhoud is vooralsnog niet bekend voor zeecontainers die via
binnenvaart en spoorvervoer worden vervoerd.
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3.5

In de CBS-wegvervoervragenlijst wordt wel naar goederensoort gevraagd in geval
van het vervoer van zeecontainers, echter vullen bedrijven hier geregeld een
algemene categorie in (zoals stukgoed of groupage goed), omdat de precieze
inhoud niet bekend is of omdat de containerinhoud uit een veelheid aan
verschillende goederen bestaat, waardoor het voor bedrijven een te grote
administratieve lastendruk is alle goederen te specificeren.

Deze informatie over goederensoorten in containers ontbreekt ook in de
basisstatistieken. Doordat de HS-code in het zeevaartbestand bekend is, kan
voor de zeecontainers die via binnenvaart, wegvervoer of spoorvervoer worden
vervoerd en konden worden gekoppeld aan het zeevaartbestand ook de
goederengroep worden bepaald. Zie Figuur 3-4 voor een verdeling van het
vervoerd gewicht voor binnenvaart en wegvervoer naar Basgoedgroep.

Overige goederen
Machines, elektronica en... -
Voedings- en genotsmiddelen I
Overige minerale producten
Basismetalen en metaalproducten
Kunststoffen/rubber
Chemische producten
Aardolieproducten
Zout, zand, grind, klei
Ertsen
Ruwe aardolie en aardgas
Steenkool, bruinkool en cokes
Landbouw-, bosbouw- en...

0 1E+09 2E+09

M Binnenvaart B Wegvervoer

Figuur 3-4: Vervoerd gewicht containervervoer naar Basgoedgroep, gekoppeld aan zeevaart, 2014

Uit Figuur 3-4 blijkt dat de basgoedgroepen: chemische producten, landbouw-,
bosbouw- en visserijproducten en voedings- en genotsmiddelen relatief vaak via de
weg met zeecontainers worden vervoerd en de meeste andere goederengroepen
vaker met de binnenvaart in containers worden vervoerd.

Conclusies en aanbevelingen

De koppelresultaten tussen zeevaart en binnenvaart geven een betrouwbaar beeld
en stabiel over meerdere jaren, zij het niet voor alle trajecten. Bij het wegvervoer
(steekproef/vragenlijst) en spoorvervoer (slechts data van één vervoerder
beschikbaar) is er te weinig data beschikbaar om de volledige keten betrouwbaar in
beeld te brengen. Zeker bij uitbreiding van de keten naar drie achtereenvolgende
vervoerwijzen, bijvoorbeeld zeevaart-binnenvaart-wegvervoer, blijft er te weinig
data over om representatief wat over de keten te zeggen.
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Omdat voor een beperkt aantal ketenstromen voldoende koppelingen zijn (met
name dus bij zeevaart-binnenvaart voor een aantal trajecten) en dus ook voor

een groot aantal stromen niet, is er ook vanwege de doorlooptijd van het project en
omdat het inpassen in het ketendata relatief (technisch) complex is, gekozen om
deze bottom-up informatie vooralsnog als validatie van de uitkomsten van het
ketenmodel te gebruiken.

Parallel aan het containerkoppelingsonderzoek is daarom ook onderzocht of er bij
het bedrijfsleven extra data kan worden opgehaald. Drie grote containervervoerders
zijn benaderd om integraal data aan te leveren (containernummer, datum en plaats
van laden, datum en plaats van lossen) over een bepaalde periode. De bedrijven
waren hiertoe bereid en twee bedrijven hebben daadwerkelijk data aangeleverd.
Uit analyse bleek dat deze data van goede kwaliteit was. Het ging voor beide
bedrijven om ongeveer 10.000 containernummers voor één kwartaal. Dit, terwijl

de wegvervoerkoppelingen met zeevaart gebaseerd zijn op jaarlijks ongeveer
25.000 goed gevulde containernummers. Deze data kwam echter te laat
beschikbaar om ze nog toe te passen in het ketendatamodel, ook omdat het nog
slechts een kleine (selectieve) groep van bedrijven betreft. Bedrijven gaven echter
aan de data goed (met relatief weinig administratieve lastendruk) samen te kunnen
stellen en gaven ook aan bereid te zijn, dit bij een toekomstige vraag weer te doen.
Zij gaven aan ook in te zien dat door goede ketendata investeringsbeslissingen
beter kunnen worden afgewogen en dat zij daar zelf ook profijt van kunnen hebben.
Aanbevolen wordt om te onderzoeken of dit verder kan worden opgeschaald ten
behoeve de verbetering van de koppelingen.

Ook bij een aantal binnenvaarttrajecten waar het aantal koppelingen laag is, kan
worden onderzocht of bij binnenvaartterminals extra data kan worden opgehaald.
Om dit traject te laten slagen is een gecotrdineerde aanpak van
brancheorganisaties (Railgood, TLN), Rijkswaterstaat en Prorail cruciaal.
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4.1

4.2

421

Nationaal ketendatamodel op basis van de In-, Uit-
en Doorvoerstatistiek

De In-, Uit- en Doorvoerstatistiek zoals beschreven in hoofdstuk 4 bevatten onder
andere de ingaande doorvoer en wederuitvoer en uitgaande doorvoer en
wederuitvoer stromen. Hierdoor is informatie beschikbaar over herkomst
landengroep van deze ingaande stormen en de bestemming landengroep van de
uitgaande stromen. Echter mist de informatie over de totale stroom van
landengroep van herkomst via Nederland naar landengroep van bestemming.

In dit hoofdstuk wordt beschreven hoe deze ingaande en uitgaande stromen zijn
gekoppeld om wel inzicht te hebben in de totale stroom.

Legenda
Extract van Databron
Comirade
Handelsdata
IUD Tabel 2 4
Uitgebreid UD Tabel 2 IUD Tabel 2
| B Uttgebreid met = | Uitgebreid en
wederuitvoer \ o gekoppeld

IUD Tabel 1

Figuur 4-1: Overzicht van processtappen in de top-down koppeling van doorgaande stromen.
Toevoegen wederuitvoer aan uitgebreide In-, Uit en Doorvoerstatistiek

In Tabel 2 van de uitgebreide In-, Uit- en Doorvoerstatistiek is geen onderscheid
gemaakt tussen uitvoer en wederuitvoer, en is alleen de totale uitvoerstroom
bekend. In Tabel 1 van de oorspronkelijke In-, Uit- en Doorvoerstatistiek is dat
onderscheidt wel aanwezig. Aangezien de aparte wederuitvoerstroom wel nodig is
voor het ketendatamodel is er voor gekozen om de wederuitvoer uit te splitsen op
basis van de verhoudingen in Tabel 1.

Deze uitsplitsing is gedaan op de basis van de verhoudingen tussen wederuitvoer
en totale uitvoer. Per BasGoed-goederengroep is de uitsplitsing gedaan op basis
van de ratio uit Tabel 1 van het meeste vergelijkbare NSTR-hoofdstuk, een tabel
met hoe deze verschillende indelingen gekoppeld zijn staat in Bijlage E.

Koppelen ingaande en uitgaande doorvoer en wederuitvoer

Het koppelen van de stromen ingaande doorvoer en wederuitvoer aan uitgaande
doorvoer en wederuitvoer is voor alle BasGoed-goederengroepen op dezelfde
wijze gedaan. Hieronder wordt eerst een hoog over de methode besproken en
vervolgens een voorbeeld hoe de methode werkt voor BasGoed-goederengroep 2,
de kolenstromen. Een voorbeelduitwerking van deze methode is te vinden in
Bijlage C.

Handelstrade Comtrade
Als derde informatiebron is er handelsdata gebruikt. De handelsdata die gebruikt is
komt uit de Comtrade database.
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4.2.2

Deze database is in het beheer van de Verenigde Naties en bevat handelsstromen
op land-landniveau. De informatie is zelf door deelnemende landen gerapporteerd,
import- en exportvolumes in waarde en in tonnen per HS-classificatie.

Deze informatie is beperkt vrij beschikbaar die via de website van Comtrade. Voor
dit project heeft TNO met een account toegang gekregen om grotere volumes data
in kortere tijd te kunnen ophalen. Hiervoor is een API-koppeling met de Comtrade
database opgezet.

Aangezien de landen import- en exportvolumes rapporteren worden de
handelsstromen van land naar land dubbel gerapporteerd (als beide landen
deelnemen). Aangezien deze data niet altijd in harmonie was, is er voor dit project
de keuze gemaakt om zoveel mogelijk vanuit te gaan van de volumes
gerapporteerd door de Europese landen, omdat deze landen over het algemeen
meer en waarschijnlijk betere registraties uitvoeren.

Beschrijving methode van koppelen ingaande en uitgaande doorvoer en
wederuitvoer

Het doel van de methode is om ingaande en uitgaande doorvoerstromen, en
wederuitvoer stromen te koppelen. Van de ingaande stromen is bekend dat de
landengroep van herkomst en de landengroep van bestemming.

Om de doorvoer vanuit de ene landengroep te koppelen aan de doorvoer naar een
andere landengroep moet er informatie toegevoegd worden. Als er sprake is van
transport tussen twee landengroepen, dan betekent dat hoogstwaarschijnlijk dat er
handel tussen de twee landengroepen in de tegenovergestelde richting is. Daarom
worden de ingaande en uitgaande doorvoerstromen en wederuitvoer-stromen
gecombineerd met handelsinformatie om tot gekoppelde stromen te komen.

Voor het koppelen is eerst de handelsinformatie tussen de bestemming
landengroepen van de uitgaande stromen en de herkomst landengroepen van de
ingaande stromen opgezocht in de Comtrade-database. Vervolgens is op basis van
de verhouding in handelsvolume, volume van ingaande stromen, en het feit dat het
transport tussen herkomst en bestemming logischerwijs via en door Nederland
verloopt een koppeling gemaakt van de stromen. Dit is voor doorvoer en
wederuitvoer separaat uitgevoerd. Een toelichting van deze eerste rekenstap staat
in onderstaande figuur. Voor het wel of niet bepalen of doorvoer of wederuitvoer
logischerwijs via en door Nederland verloopt is een tabel opgesteld waarin op
land-land relatie is bepaald of stromen wel of niet reéel zijn.
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4.3

Land B

Land A

m— : 3 Transport na 1°
_ lidilopU .__/--' | berekening

Figuur 4-2: lllustratief voorbeeld van de eerste stap van de koppelingsmethode.

Op basis van het toepassingen van de verhoudingen uit de handelsdata komen
uitgaande stromen die nog aansluiten op de uitgaande stromen in de In- Uit en
Doorvoerstatistiek. Op basis van de afwijking van de berekende stroom ten
opzichte van bekende uitgaande stroom en de totale afwijking van uitgaand volume
wordt een correctie toegepast. Hierdoor ontstaat een afwijking bij de ingaande
stromen, die op dezelfde wijze behandeld kan worden. Door dit meermalig om

en om aan beide kanten te doen worden gekoppelde stromen zo goed mogelijk
gematcht aan ingaande en uitgaande stromen in de In-, Uit- en Doorvoerstatistiek.
Een meer technische beschrijving en een getallenvoorbeeld van dit hele proces is
te vinden in Bijlage C.

Resultaat gekoppelde doorvoerstromen

Het koppelen van de ingaande en uitgaande doorvoer en wederuitvoer geeft een
eerste grove versie van het ketenbestand. Het is nog een grove versie aangezien
de herkomst- en bestemmingszonering op landengroep-niveau is en nog niet het
beoogde BasGoedzone-niveau. Dit resultaat geeft inzicht in de verdeling over
landengroepen en ketentypen per goederengroep. Een voorbeeld van de verdeling
over landengroepen in de doorvoer van kolen staat in Figuur 4-3. Naast dit
voorbeeld kunnen alle vergelijkbare doorsnedes ook gemaakt met de gekoppelde
stromen.

Dit resultaat kan gebruikt worden om splitsingsfracties voor de verschillende
ketentypes voor transportstromen op nationaal niveau te bepalen. Dit wordt
verder beschreven in hoofdstuk 8.
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43.1

Transportstromen BasGoed-goederengroep 2 - kolen
Gekoppelde doorvoerstromen In- Uit- Doorvoerstatistiek
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Figuur 4-3: Resultaat koppeling doorvoer kolenstromen, totaal 37 miljoen ton kolen.

Controle van gekoppelde doorvoerstromen

Om te verifiéren of de toegepaste methode goed is uitgevoerd is een controle
uitgevoerd. In de methode zijn de oorspronkelijke stromen uit de In-, Uit- en
Doorvoerstatistiek gekoppeld en daarvoor zijn ingaande stromen verdeeld

over uitgaande stromen. Na dit verdelen en koppelen is het van het belang dat de
stromen in het resultaat overeenkomen met de oorspronkelijke ingaande en
uitgaande stromen.

In onderstaande figuren staat de vergelijking op totaalniveau en voor de
goederengroepen aardolieproducten, en voedings- en genotsmiddelen.

Deze groep worden weergeven, omdat deze de grootste absolute afwijking hebben
van alle goederengroepen.

De afwijkingen zijn allebei logischerwijs te verklaren en te relateren aan de
toegepaste methode. Zo wijkt de goederengroep aardolieproducten vooral af in
de uitgaande wederuitvoer stroom. Deze afwijking komt door de onbalans in
inkomende en uitgaande wederuitvoer, waar het volume van de uitgaande
wederuitvoerstroom veel groter is dan de ingaande stroom. In de huidige methode
wordt de wederuitvoerstroom op dezelfde wijze behandeld als doorvoerstroom,
waar bij een gekoppelde transportstroom ervanuit wordt gegaan dat de ingaande
en uitgaande volumes gelijk aan elkaar zijn. Hierdoor is in het resultaat van de
koppeling het ingaande en uitgaande volume gelijk, echter is dit in de In-, Uit-

en Doorvoerstatistiek niet zo, waardoor er een afwijking ontstaat.

De afwijking in de goederengroep voedings- en genotsmiddelen komt waarschijnlijk
door de complexiteit en wirwar van stromen, in deze groep komen veel
verschillende herkomst- en bestemmings-landengroepen voor. Voor dit soort
complexere goederengroepen is de huidige methode niet erg geschikt, aangezien



TNO-rapport | TNO 2018 R11516 | 14 december 2018 34/78

deze is gericht op het goed invullen van de grove stromen en niet op dit soort
complexe netwerk van kleinere stromen. Hiervoor zou meer detaildata, zoals de
bottom-up containerkoppelingen voor de containerstromen in de toekomst uitkomst
kunnen bieden.

Totale tonnage per stroomtype
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Tonnage aardolieproducten per stroomtype
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Figuur 4-4: Resultaat van de koppeling en volume in de In-, Uit en Doorvoerstatistiek voor
het totaal, de goederengroep voedings- en genotsmiddelen en de groep
aardolieproducten.
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Naast het vergelijken van de totalen is ook de afwijking per ketentype op
landengroep niveau gecontroleerd. In Tabel 4-1 wordt de gemiddelde afwijking per
goederensoort en ketentype weergeven. In deze tabel komen duidelijke de
verschillen in de goederengroepen ertsen en voedingsmiddelen wederom naar
voren. Het percentage afwijking bij wederuitvoer de groep ertsen is zo hoog,
doordat het totale gewicht niet heel hoog is. Tevens zorgt de wijze van berekenen
van deze gemiddelde afwijking eigenlijk voor een overschatting. Deze wijze van
berekenen wijkt af omdat dit een tussenstap is die wordt gebruikt in de
minimalisatiemethode die gebruikt wordt om gekoppelde stromen te matchen aan
de In-, Uit- en Doorvoerstatistiek. In onderstaande tabel wordt het tussenresultaat
uit deze stap weergegeven.

Tabel 4-1: Gemiddelde afwijking per ketentype en goederengroep. Deze is berekend door de
wortel van de gemiddelde 'squared error' te nemen. Door deze berekening is dit zelfs
een lichte overschatting van de absolute gemiddeld afwijking.

Gemiddelde afwijking per ketentype t.o.v. totaal gewicht Totaal gewicht per ketentype
Inkomende Inkomende Uitgaande Uitgaande Inkomende Inkomende Uitgaande Uitgaande

Goedengroep Doorvoer Wederuitvoer  |Docrvoer Wederuitvoer | Doorvoer Wederuitvoer  |Doorvoer Wederuitvoer

Landbouw-, bosbouw- en visserijproducten | 0.00% 0.00% 0.02% 11.40% 2,796,110 10,167,345 2,783.891 4,140,185
Steenkool, bruinkool en cokes 0.00% 0.00% 0.04% 1.08% 37,643,297 8,968,501 37,753,846 8,294,476
Ruwe aardolie en aardgas 0.00% 0.20% 0.01% 3.08% 41,342 681 23,460,185 41,408,650 17,939,517
Ertsen 0.00% 0.01% 0.08% 55.40%| 33,079,704 2,277,296 33,257,810 290,944
Zout, zand, grind, klei 0.00% 0.01% 0.04% 2.13% 641,939 7.135,325 638.211 5,996,216
Aardolieproducten | 0.01% 0.02% 0.19% 1.32% 29,289,826 19,786,196 28,351,185 25,834,272
Chemische producten | 0.00% 0.00% 0.02% 0.59% 11,321,234 11,327,216 11,281,761 12,470,625
Kunststoffen/rubber 0.00% 0.00% 0.02% 1.89% 1,828,380 2,122,526 1,821,948 3,097,996
Basismetalen en metaalproducten 0.10% 0.02% 0.04% 1.07% 10,348,112 4,634,724 10,392,538 5,389,378
Overige minerale producten 0.00% 0.01% 0.66% 9.76% 5.503,431 2,343,366 5.039,451 1,038,867
Voedings- en genotsmiddelen 0.75% 1.02% 017% 0.53% 11,050,336 8,536,782 11,084,442 8,712,257
Machines, elektronica en transportmiddelen | 0.00% 0.00% 0.38% 0.77% 7,675,486 3,776,454 7,174,775 4,409,338
Overige goederen 0.00% 0.01% 0.068% 8.00% 14,239,568 3,780,797 14,409,540 1,735,830
Afval 4.23% 0.12% 2.85% 4.18% 976,102 2,054,586 956,384 5,410,996

4.4 Conclusies en aanbevelingen top-down koppeling

441 Conclusies
De toegepaste methode levert een koppeling van ingaande en uitgaande
transportstromen met een kleine afwijking ten opzichte van de oorspronkelijke
In-, Uit- en Doorvoerstatistiek. Aangezien de koppeling gebeurt op basis van
empirische handelsdata voldoet deze methode aan het uitgangspunt van een
data-gedreven methode. Het resultaat uit deze methode is een eerste versie van
een ketenbestand, echter nog op landgroep-niveau. In het volgende hoofdstuk
wordt deze keteninformatie gebruikt om een ketenbestand op het gewenste
detailniveau van BasGoed te ontwikkelen.

442 Mogelijke verbeteringen koppeling ingaande en uitgaande doorvoer en
wederuitvoer

Mogelijke verbeterpunten om het koppelen van deze ingaande en uitgaande
stromen kwalitatief te verbeteren zijn:

1. Zeehavenkeuze meenemen bij koppeling van de doorgaande stromen.

2. Wederuitvoer is momenteel op dezelfde wijze gekoppelde als de
doorvoerstromen. Wederuitvoer zou, door de wisseling van eigenaar van de
goederen, logischerwijs op een andere wijze in de handelsdata horen te staan.
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De eerste van bovenstaande is in dit project niet uitgevoerd omdat de uitbreiding
van de In-, Uit- en Doorvoerstatistiek met havengebieden niet binnen dit project
kon worden gerealiseerd. Het tweede verbeterpunt vereist een goed beeld van
wederuitvoerstromen en hoe deze in handelsdata te traceren zijn.
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5.1

Regionaal ketendatamodel op basis van de
Basisbestanden Goederenvervoer

In dit hoofdstuk wordt beschreven hoe de ketens voor het transportketenbestand
worden geconstrueerd en hoe stap voor stap het ketenbestand wordt gevuld.

Een harde voorwaarde is dat het uiteindelijke ketenbestand overeenkomst met de
transportstromen in de basisbestanden goederenvervoer 2014. Om hier aan te
voldoen is gekozen om transportketens te construeren vanuit de basisbestanden
door hier informatie uit de In-, Uit en Doorvoerstatistiek en de gekoppelde
doorvoerstromen aan toe te voegen.

De stappen die zijn ondernomen, die tevens zijn geintegreerd in het
ketendatamodel, om tot het ketenbestand te komen worden in dit hoofdstuk hoog
over beschreven. De technische details zijn opgenomen in het technische
rapportage van het model. Validatie van het resulterende ketenbestand wordt
beschreven in het volgende hoofdstuk. Voordat de modelstappen worden
beschreven worden eerst de aannames en uitgangspunten, die bij de start van dit
project zijn vastgesteld, opgesomd in de volgende paragraaf.

Aannames en uitgangspunten bij de methode

1. Basisbestanden goederenvervoer zijn ‘hard’.
i. Voor wegvervoerstromen is het rittenbestand het uitgangspunt
ii. Voor binnenvaart is het reizenbestand het uitgangspunt
iii. Voor spoorvervoer de vervoersstromen uit het basisbestand spoor het
uitgangspunt
iv.  Voor zeevaart zijn de vervoerstromen uit het publicatiebestand
zeevaart het uitgangspunt. Dit publicatiebestand wijkt af van het huidige
zeevaartbestand door een aantal verbeteringen die zijn aangebracht
door het CBS. Deze verbeteringen zullen door RWS ook nog worden
doorgevoerd in de basisbestanden goederenvervoer.
2. Het resulterende ketenbestand moet overeenkomen met de transportgegevens
in de basisbestanden goederenvervoer weg, spoor, binnenvaart en zeevaart.
3. Ketens in het multimodale ketenbestand lopen uitsluitend via:
i. Zeehaventerminals
ii. Inlandterminals
iii. Combinatie van zeehaventerminals en inlandterminals
4. Transportketens worden onderscheiden in twee verschijningsvormen:
i Container
ii. Niet-Container
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5.

No

10.

1.

Goederen in het ketenbestand worden ingedeeld in de BasGoed-
goederengroepen.

Bijbehorende erschijningsvorm
Goederengroep NST2007 codes

Landbouw-, bosbouw- en Droge bulk, Container,

1

visserijproducten Overig

Steenkool, bruinkool en Droge bulk

cokes 2174

Ruwe aardolie en aardgas 22,23 Natte bulk

Ertsen 3.1,3.2,3.6 Droge bulk

Zout, zand, grind, klei 3.3,34,35 Droge bulk
Aardolieproducten 72,73,74 Natte bulk, container
Chemische producten 8.1, 8.2, 8.3, 8.5,8.7 Natte bulk, container
Kunststoffen/rubber 8.4,86 Droge bulk, container
Basismetalen en Overig

metaalproducten 2

Natte bulk, Container,

Overige minerale producten 9 Overig

Voedings- en Container, Overig
. 4

genotsmiddelen

Machines, elektronica en 11 12 Container, Overig

transportmiddelen
5,6, 13, 14, 15, 17, Container, Overig
20
In de In-, Uit en Doorvoerstatistiek wordt een aparte groep, groep 14,
onderscheiden voor afvalstromen. In het ketendatamodel wordt deze
samengevoegd met groep 13, zoals in de oorspronkelijke BasGoed-indeling.
In de Basisbestanden Goederenvervoer komt ook de groep 0 voor, vooral
lege containers. Deze is in dit project buiten beschouwing gelaten.
Zonering in BasGoed-zonering: 45 regio’s in Nederland en 357 regio’s totaal.
Keten in het ketenbestand worden onderscheiden naar de volgende typen:
i. Invoer
ii. Uitvoer
iii. Wederuitvoer
iv. Doorvoer zonder overlading
V. Doorvoer met overlading
Vi. Binnenlands
Modaliteiten die worden meegenomen in het ketenbestand zijn weg, spoor,
binnenvaart en zeevaart, zoals in de oorspronkelijke basisbestanden. Voor
pijpleiding is wel de wens om dit mee te nemen, maar daar is niet voldoende
data voor beschikbaar.
Ketens in het ketenbestand bestaan uit maximaal 3 transportlegs, oftewel 2
overslagpunten, tussen productie- en consumptiezone.
Bij het construeren van de ketens wordt van grof naar fijn gewerkt. Daarom
wordt er nu gefocust op de grote volumes van de maritieme stromen en
continentale binnenvaart- en spoorstromen. Wegdistributieketens vallen buiten
de scope van het in dit project gemaakte ketenbestand.
Omgang met kadestromen: Kadestromen in zeehavens, consumptie in de
zeehavenregio zonder intra-regionaal transport, komen nu in het ketenbestand
als er geen vervolg transport, intra- of interregionaal, voor maritieme
invoerstromen is.

Overige goederen en Afval
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12. Omgang met intra-regionaal inter-terminal transport: Intra-regionaal
interterminal transport wordt nu niet meegenomen in het maken van het
ketenbestand.

13. Verandering van verschijningsvorm: Een keten wordt gezien als het transport
van bepaalde lading van productie tot consumptie, waarbij het product niet van
verschijningsvorm veranderd.

Gemaakte modelkeuzes

Bovenstaand beschreven uitgangspunten zijn vooraf van het traject afgestemd.
Gedurende ontwikkeling van de methode voor het construeren van een multimodaal
ketenbestand zijn een aantal modelkeuzes gemaakt. Deze worden hieronder
puntsgewijs beschreven.

1. De mogelijke combinaties aan modaliteiten in ketens in het uiteindelijke

ketenbestand:
a. Maritieme doorvoer ketens
i. Containers:

1. Zeevaart — Zeevaart
ii. Niet-container:
1. Zeevaart — Zeevaart
b. Maritieme ingaande ketens (maritiem uitgaande ketens vice versa)
i. Containers:
1. Zeevaart
2. Zeevaart — binnenvaart
3. Zeevaart — spoor
4. Zeevaart — weg
5. Zeevaart — binnenvaart — weg
6. Zeevaart — spoor — weg
ii. Niet-container:
1. Zeevaart
2. Zeevaart — binnenvaart
3. Zeevaart — spoor
4. Zeevaart — weg
c. Continentale of binnenlandse ketens
i. Containers:
1. Binnenvaart
Spoor
Weg
Binnenvaart — weg
Spoor — weg
Weg — Binnenvaar
Weg — spoor
Weg — Binnenvaart — weg
9. Weg — spoor — weg
ii. Niet-container:
1. Binnenvaart
2. Spoor
3. Weg
2. Geen gebruik gemaakt van bottom-up containerdata wegens te laag
koppelingspercentage en hierdoor geen representatief beeld van
containerketens uit te construeren.

©NOOhAWN
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5.2

3. Alleen gebruik gemaakt van In, Uit en Doorvoerstatistiek voor Maritieme
ketens.

4. Van het basisbestand zeevaart zijn alleen de zee-zeedoorvoerstromen van
containers voor Rotterdam en Moerdijk als maritieme doorvoerstromen aan
het ketenbestand toegevoegd. Overige overzeese stromen zijn als maritieme
ingaande en uitgaande ketens, invoer, uitvoer en doorvoer over land
toegevoegd.

5. Voor het koppelen van voor- en natransport van wegvervoer aan
transportketens is alleen gebruik gemaakt van de beschikbaarheid van
overslagterminal in betreffende zone van overslag. Er is geen gebruik
gemaakt van de extra informatie over het start en eindpunt van spoor
(emplacementen) en binnenvaart (SRS-codes).

6. Het koppelen van voor- en natransport van wegvervoer aan transportketens is
alleen gedaan voor containerketens. Voor overige verschijningsvormen is er
van uitgegaan dat er geen voor- of natransport over de weg is?.

7. Bij het koppelen van voor- en natransport van containerwegvervoer is
aangenomen dat indien mogelijk, al het voor- en natransport binnen 25km van
de containerterminal blijft. Bij onvoldoende beschikbaarheid wordt nog
gekoppeld met wegvervoer tot 50km van de terminal.

Constructie van internationaal transportketenbestand

Het construeren van de transportketens op basis van de basisbestanden
goederenvervoer en informatie van de In-, Uit- en Doorvoerstatistiek en de top-
down koppeling uit hoofdstuk 4 is gedaan volgens de onderstaande stappen.
De basis van het proces is dat elke transportstroom in de basisbestanden aan
een keten wordt gekoppeld. Voor elke transportstroom waar nog geen keten
voor is, wordt een nieuwe keten aan het bestand toegevoegd.

Om met dat proces in ieder geval de meest significante stromen in het
ketenbestand is er gekozen om te werken van grof naar fijn. Beginnende bij de
maritieme ketens waarin grote volumes worden aan- of afgevoerd via de
zeehavens. Vervolgens de continentale en binnenlandse ketens via spoor en
binnenvaart en uiteindelijke de wegvervoerketens.

1. Construeren ketens voor zee-zee doorvoer containers — MaritiemDoorvoer

2. Construeren zee-inkomende en zee-uitgaande ketens — Maritiemlngaand,
Maritiem Uitgaand

3. Bepalen tweede transportleg voor maritiem ketens

4. Binnenlandse en continentale ketens voor spooren — Continentaal,

binnenvaart toevoegen Binnenlands

5. Voor- en natransport voor containerketens over de weg

6. Construeren resterende wegvervoerketens - Continentaal,
Binnenlands

2 Deze keuze geldt in de praktijk voor een belangrijk deel van alle niet-containerstromen.
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Basisbestand
Goederenvervoer Legenda
alle modaliteiten
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Zee-zee doorvoer
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Figuur 5-1: Overzicht van processtappen van het multimodale ketendatamodel op regionaal
niveau.

5.3 Methode per stap beschreven
Stap 5.x in Figuur 5-1 wordt beschreven in paragraaf 5.3.x.

5.3.1 Construeren ketens voor zee-zee doorgevoerde containers (deel 5.1)
Het CBS heeft informatie aangeleverd over de overgeslagen zee-zeedoorvoer
containers in de havens van Rotterdam en Moerdijk. Deze containerstromen
komen binnen over zee, worden overgeslagen in Rotterdam of Moerdijk en gaan
weer het land uit over zee. De eerste stap van het maken van het ketenbestand is
het zorgen dat deze stromen uit basisbestanden worden gehaald en in het
ketenbestand terecht komen.

De uitdaging in deze stap zit hem erin dat de informatie van CBS op basis van
landengroepen is die een andere indeling hebben dan de BasGoed-zonering die
gewenst is in het ketenbestand en gebruikt wordt in de basisbestanden.

Aangezien er alleen informatie voor containers zee-zeedoorvoer in Rotterdam en
Moerdijk beschikbaar is, zijn alleen die stromen nu toegevoegd als Maritieme
Doorvoerstromen. Oftewel container overslag in havens als Amsterdam of
Vlissingen is niet meegenomen tevens overslag van niet container goederen.
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5.3.2 Construeren zee-inkomende ketens (deel 5.2a)
De inkomende stromen en uitgaande stromen over zee van en naar de
Nederlandse zeehavens zijn significante volumes die bepalend zijn voor alle
ketentypes (invoer, uitvoer, wederuitvoer en doorvoerketens) in Nederland. Deze
ketens worden daarom als eerst aan het ketenbestand toegevoegd. Het vormen
van ketens voor de ingaande zeestromen gebeurt in twee stappen, eerst worden
van de inkomende zeestromen ketens gemaakt. Vervolgens, indien aanwezig,
wordt de eerst volgende achterland modaliteit gekoppeld.

Mogelijke verbeteringen voor deze stap:
- Het afsplitsen van maritieme doorvoer van bulkstromen.
- Het afsplitsen van container-doorvoer in overige zeehavens.

‘ 5.2.1 Gereduceerde | 5.2.2 Gekoppelde In-, Legenda
Basisbestand Zeevaart | Uit-en '
| BasGoedzonesen CBS- Doorvoerstatistiek [
| Databron

| regios

| 5.2.4 Ketens met
‘ productie- of

consumptiezone en
| ketentype
Ketenbestand
Zee-zee containers
Resultaat stap 5.1
| 5.2.6 Ketens met
productie- en
consumptiezone en
, \ | ketentype /
Gereduceerde 4 Ketenbestand
Basisbestanden (zonder Zee-zee containers
zeevaart) Zee-ingaande ketens

Zee-uitgaande ketens

Figuur 5-2: Processchema 5.2 Construeren zee-inkomende en zee-uitgaande ketens

Dat betekent dat voor alle inkomende stromen over zee transportketens in het
ketenbestand worden gecreéerd. Op basis van de verhouding van de ketentypes
in de In-, Uit- en Doorvoerstatistiek worden de inkomende zeeketens uitgesplitst
naar ketentype en landengroep van bestemming. Dit wordt gedaan op basis van
land van herkomst(land van lading), goederensoort en verschijningsvorm van de
inkomende zeestroom.
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Op basis van deze stap worden de volgende velden in het ketenbestand ingevuld
en erachter staat de bron van de informatie :

- Productiezone - Basisbestand zeevaart
- Consumptielandengroep - In-, Uit en Doorvoerstatistiek
- Transportgewicht - Basisbestand zeevaart
- Goederengroep - Basisbestand zeevaart
- Modaliteit 1 - Basisbestand zeevaart
- Ketentype - In-, Uit en Doorvoerstatistiek
- Overslagzone 1 - Basisbestand zeevaart

Voor deze stap van uitsplitsing zijn een aantal mogelijke verbeterstappen, deze zijn
nog niet toegepast omdat de juiste informatie nog niet aanwezig is of nog niet op
het juiste detailniveau aanwezig is.

Mogelijke verbeterstappen zijn:

- Bij uitsplitsen rekening houden met de zeehavenkeuze in Nederland.

- Uitsplitsen op basis van land(engroep) van productie van de stroom en niet
op basis van land(engroep) van lading van de zeestromen.
Uitsplitsen van ketentypes op basis van inkomende modaliteit, deze
informatie is beschikbaar in tabel 2 In-, Uit- en Doorvoerstatistiek maar nog
niet in de uitgebreide tabel met de gekoppelde doorvoer- en
wederuitvoerstromen.

5.3.2.1 Construeren zee-uitgaande ketens (deel 5.2b)
Na de ingaande maritieme ketens worden de uitgaande maritieme ketens aan het
ketenbestand toegevoegd. Dit gebeurt op een identieke wijze als de ingaande
zeeketens, behalve dat deze ketens van eind(consumptie) naar begin(productie)
worden geconstrueerd. Waar de ingaande ketens van productie richting consumptie
werden opgebouwd.

Deze beschrijving is door de overeenkomstigheid iets beknopter. Aangezien door
de andere richting van de stroom worden iets andere velden in het ketenbestand
iets anders ingevuld. Daarom worden hier alleen de in deze stap toegevoegde
informatie beschreven. Voor deze stap gelden dezelfde verbeterstappen als die
voorgaande stap van de ingaande zeeketens.

In deze stap worden de volgende velden in het ketenbestand ingevuld en erachter
staat de bron van de informatie :

- Consumptiezone - Basisbestand zeevaart
- Productielandengroep - In-, Uit en Doorvoerstatistiek
- Transportgewicht - Basisbestand zeevaart
- Goederengroep - Basisbestand zeevaart
- Modaliteit 3 - Basisbestand zeevaart
- Ketentype - In-, Uit en Doorvoerstatistiek

- Overslagzone 2 - Basisbestand zeevaart
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5.3.3

Bepalen tweede transportleg voor maritiem ingaande ketens (deel 5.3a)
In de vorige stap is het begin van de maritieme ingaande ketens gemaakt.
De volgende stap voor deze ketens is het invullen van de tweede transportleg.

Voor elke ingaande maritieme keten wordt een tweede transportleg gezocht, de leg
die goederen vanuit de zeehaven van overslag richting het land van consumptie
vervoerd.

In de basisbestandengoederenvervoer van weg, spoor en binnenvaart kunnen alle
stromen geselecteerd worden met de volgende eigenschappen:

- Zone van lading is gelijk aan de zeehaven-zone;
- Zone van lossing in het consumptieland;

- Dezelfde goederengroep;

- Dezelfde verschijningsvorm.

De resulterende selectie van stromen bevat extra informatie voor deze inkomende
maritieme keten:
- De modal split tussen weg, spoor en binnenvaart voor deze goederensoort
richting dit consumptieland,
- Een verdeling over bestemmingszones in het consumptieland.

Deze selectie stromen vervoerd een bepaald gewicht aan stromen van havenzone
naar bestemmingsland.

Dit vervoerde gewicht kan:

1. groter zijn dan het volume van de maritieme ingaande keten, of
2. minder zijn dan het inkomende.

In het eerste geval is er voldoende volume aan stromen in de basisbestanden om
de tweede leg van deze maritieme ingaande keten in te vullen. Dat betekent dat
deze keten opgesplitst kan worden in meerdere ketens richting de verschillende
achterland-zones en met de verschillende modaliteiten op basis van de
verhoudingen in de selectie van basisbestand-stromen. Niet alle geselecteerde
stromen worden nu in het ketenbestand gezet. Het resterende spoor- en
binnenvaartvolume wordt bij de stap met continentale en binnenlandse spoor-

en binnenvaartketens meegenomen. Het resterende wegvervoer volume bij de
stappen met het voor- en natransport en de resterende wegketens.
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Samengevoegd Ketenbestand
basisbestand spoor, Zee-zee containers
weg en binnenvaart. Zee-ingaande ketens

Zee-uitgaande ketens

Legenda

Databron

Basisbestand met Uitgesplitste ketens met

resterend volume (of zonder) modaliteit2
en Overslagzone (of
Consumptiezone)

Figuur 5-3: Processchema 5.3 bepalen tweede transportleg voor maritieme ketens.

In het tweede geval is er onvoldoende volume aan stromen in de basisbestanden
om deze tweede transportleg in te vullen. Dat betekent, dat voor het gewicht wat er
in de basisbestanden aanwezig is, de tweede leg kan worden ingevuld en de
ingaande maritieme keten opgesplitst naar achterland-zone en modaliteit. Het
resterende gewicht van de ingaande keten moet, om in overeenstemming te blijven
met de basisbestanden, worden omgezet naar een keten met consumptie in de
zeehavenzone en geen tweede transportleg.

Voor alle maritieme ingaande stromen die invoer naar Nederland betreft,
verschijningsvorm container hebben en de tweede leg spoor of binnenvaart is blijft
de mogelijkheid open voor een derde leg, natransport over de weg. Voor deze
ketens wordt de zone van lossing van de tweede leg niet als de consumptiezone
ingevuld, maar als overslagzone 2.

Nieuwe informatie die hier aan de ketens wordt toegevoegd is:

- Consumptiezone - Basisbestand weg, spoor of binnenvaart
- Modaliteit 2 - Basisbestand weg, spoor of binnenvaart
- Transporttype 2 - Basisbestand weg, spoor of binnenvaart

Voor deze stap is aangenomen dat de verhouding van stromen uit de gekoppelde
In-, Uit- en Doorvoerstatistiek in combinatie met de ingaande zee stromen een
realistisch beeld geven van de doorvoer en wederuitvoerstromen richting het
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5.3.3.1

5.3.4

Europese achterland. Oftewel voor alle maritieme ingaande ketens met deze
ketentypes zou er basisbestand stromen richting dit achterland moeten zijn.

Verbeteringen voor deze stap:
- Toevoegen van modaliteit pijpleiding als mogelijke tweede transportleg.
- Toevoegen van regionale handelsinformatie om betere verdeling van
stromen over achterland zones te maken, dan kan een betere koppeling
van achterland-zone aan oorspronkelijke land herkomst gemaakt worden.

Bepaling tweede transportleg voor maritiem uitgaande ketens (deel 5.3b)
Deze stap komt wederom erg overeen met die voor maritiem ingaande ketens.
Voor elke uitgaande maritieme keten wordt een tweede transportleg gezocht die
goederen naar de zeehaven van overslag vanuit het land van productie vervoerd.
In de basisbestandengoederenvervoer van weg, spoor en binnenvaart kunnen alle
stromen geselecteerd worden met de volgende eigenschappen:

- zone van lading in het productieland,

- zone van lossing is gelijk aan de zeehaven-zone,

- dezelfde goederengroep

- dezelfde verschijningsvorm

De resulterende selectie van stromen bevat extra informatie voor deze inkomende
maritieme keten:
- De modal split tussen weg, spoor en binnenvaart voor deze goederensoort
vanuit dit productieland,
- Een verdeling over bestemmingszones in het consumptieland.

Voor alle maritieme uitgaande stromen die uitvoer uit Nederland betreft,
verschijningsvorm container hebben en de tweede leg spoor of binnenvaart is blijft
de mogelijkheid open voor een eerste leg, voortransport over de weg. Voor deze
ketens wordt de zone van lading van de tweede leg niet als de productiezone, maar
als eerste overslagzone.

Nieuwe informatie die hier aan de ketens wordt toegevoegd is:

- Consumptiezone - Basisbestand weg, spoor of binnenvaart
- Modaliteit 2 - Basisbestand weg, spoor of binnenvaart
- Transporttype 2 - Basisbestand weg, spoor of binnenvaart

Construeren resterende spoor- en binnenvaartketens — Continentaal en
Binnenlands (deel 5.4)

Alle ingaande, uitgaande en doorvoer zeestromen zijn toegevoegd aan het
ketenbestand. De volgende stap is het construeren van transportketens voor de
resterende binnenvaart- en spoorstromen. Deze resterende stromen kunnen
onderdeel zijn van binnenlandse en continentale transportketens. Aangezien deze
stromen een minder duidelijke richting hebben dan de zeestromen worden deze
allemaal in dezelfde behandeld. Echter wordt welk elke stroom op zijn eigen
kenmerken behandeld.
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5.3.5

De resterende binnenvaart- en spoorstromen kunnen opgedeeld worden in de
volgende transporttypen:

1. Aanvoer;

2. Afvoer;

3. Doorvoer(zonder over lading);
4. Binnenlands.

Deze opdeling is afhankelijk van zone van lading en zone van lossing. Aangezien
er geen concrete gegevens beschikbaar zijn over oorspronkelijke productie- of
uiteindelijke consumptiezone van deze stromen, wordt er vanuit gegaan dat de
zone lading of lossing buiten Nederland de productie- dan wel consumptiezone is.

Naast het bepalen van zone van productie en consumptie is het bepalen van het
ketentype nu een stuk uitdagender. Aangezien al een deel van de internationale
spoor- en binnenvaartstromen aan de maritieme ketens zijn gekoppeld. Daardoor is
het niet meer mogelijk om de verhouding van de s