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Samenvatting 

Inleiding 
Goederenvervoer is de afgelopen decennia sterk gegroeid. Dit vervoer over we-
gen, spoor, water en door de lucht heeft economische waarde, maar brengt ook 
negatieve gevolgen voor de Nederlandse samenleving met zich mee, zoals 
luchtvervuiling, uitstoot van broeikasgassen, geluidhinder en versnippering van 
natuur en landschap door infrastructuur. 
 
In dit rapport heeft CE, in opdracht van Stichting Natuur en Milieu, een aantal 
ontwikkelingen bij het goederenvervoer geïnventariseerd die te maken hebben 
met verschillende duurzaamheidsthema’s. We besteden daarbij achtereenvol-
gens aandacht aan de volgende onderwerpen: 
− transport en economie: hoe zijn deze onderwerpen aan elkaar verbonden? 
− transportvolumes: hoe hebben deze zich ontwikkeld en wat zijn de prognoses 

voor de toekomst? 
− emissies: welke stoffen zorgen voor problemen, nemen de emissies toe of 

af? 
− effecten op ruimte en leefbaarheid. 
Verkeersveiligheid valt buiten het kader van dit onderzoek. 
 
Uit dit rapport blijkt dat het nog een forse opgave zal zijn om goederenvervoer 
duurzaam te maken, en dat er nog veel (beleids)maatregelen nodig zijn om dit te 
bereiken. 

Transport en economie 
Nederland heeft één van de meest transportintensieve economieën van Europa. 
De transportintensiteit, gemeten in tonkilometer per eenheid van bruto binnen-
lands product (BBP), is in Nederland zelfs het hoogste van Europa, op Luxem-
burg na. De transportintensiteit van Nederland is ca. 50% hoger dan die van on-
ze buurlanden Duitsland en België, bij een zeer vergelijkbaar BBP per inwoner.  
 
Verder zien we dat goederenvervoer ca. 26% van de totale externe kosten van 
verkeer en vervoer veroorzaakt. Hoewel slechts 2% van de geregistreerde voer-
tuigen een vrachtauto is, veroorzaakt het wegtransport ca. 35% van de onder-
houdskosten aan wegen, en neemt het in de spits ca. 15% van de wegcapaciteit 
in beslag.  

Ontwikkelingen in transportvolume 
De afgelopen jaren is het goederenvervoer aanzienlijk gegroeid. Zo is het totale 
transportvolume van weg-, binnenvaart- en spoortransport in Nederland in de pe-
riode tussen 1980 tot 1999 met gemiddeld ca. 3% per jaar gegroeid (uitgedrukt in 
tonkilometer). Wegtransport heeft daarbij de grootste groei doorgemaakt. Toe-
komstprognoses laten nog geen afvlakking van de groei zien. 
De groei van de voertuigkilometers van vrachtauto's en trekkers is overigens 
minder sterk geweest dan de groei van de tonkilometers en ligt in de orde van 
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ruim 2% per jaar. Dit verschil is voornamelijk veroorzaakt door een verschuiving 
naar grotere vrachtauto's. 
 
Naast vrachtauto’s en trekkers wordt ook ruim de helft van de bestelauto's inge-
zet voor goederenvervoer over de weg. Het bestelautobezit en -kilometrage 
neemt de laatste jaren sterk toe. In de periode 1983 tot 1997 groeide het aantal 
bestelauto's met gemiddeld 6% per jaar, het kilometrage zelfs met 8% per jaar 
(van 4,1 miljoen km per jaar in 1983 tot 12,6 miljoen km in 1997). 

Emissies 
Huidige transportmiddelen veroorzaken tal van emissies, zowel van broeikasgas-
sen als ook van luchtvervuilende stoffen die leiden tot gezondheidsschade en 
verzuring.  
 
Het meest opvallend is de sterke groei van de CO2-emissies van goederenver-
voer in Nederland: in de periode 1990-2000 zijn deze emissies met 37% toege-
nomen. Deze groei is voornamelijk veroorzaakt door een groei van de voertuigki-
lometers van trekker-opleggers. Het brandstofverbruik van individuele voertuigen 
is vrijwel constant gebleven in deze periode. 
De verwachting is dat de CO2-uitstoot van goederenvervoer zonder extra maat-
regelen ook in de toekomst zal blijven toenemen. Het RIVM verwacht een verde-
re stijging van 50% in de periode 2000-2010.  
 
Maar ook de emissies van luchtvervuilende stoffen vormen nog een groot pro-
bleem, vooral voor de volksgezondheid. De grootste problemen worden veroor-
zaakt door de emissies van PM10 en NOx. 
Ondanks de groei van het transportvolume en kilometrage dalen de emissies van 
PM10 en NOx van het wegverkeer. Dit is te danken aan de steeds verdere aan-
scherping van de emissie-eisen in het wegverkeer. Voor de nieuwe motoren van 
binnenvaartschepen en diesellocomotieven zijn recentelijk in EU-verband emis-
sie-eisen afgesproken. Echter deze zijn, met name voor binnenvaart, minder 
streng dan bij het wegvervoer en de nieuwe motoren druppelen door de lange 
levensduur slechts langzaam door in de vloot. Voor zeevaart ligt er al een tijd een 
IMO1-voorstel te wachten op ratificatie. 
We zien dan ook dat het aandeel van de zeescheepvaart en de binnenvaart in de 
totale emissies toeneemt.  
De emissiereducties die zijn bereikt zijn nog niet voldoende om aan de Europese 
richtlijnen voor emissies (de NEC-richtlijnen) en voor luchtkwaliteit (NO2 en PM10) 
te voldoen.  
 
Er zijn forse verschillen in brandstofverbruik en emissies binnen modaliteiten (bij-
voorbeeld tussen een kleine en een grote vrachtauto) én tussen modaliteiten on-
derling. Maar generieke uitspraken over de milieuvriendelijkheid per vervoerwijze 
zijn nauwelijks mogelijk omdat de situatie per zichtjaar, soort emissie en transport 
verschilt.  

                                                 
1  IMO = International Maritime Organisation. 



4.663.1/ De andere kant van distributieland  
Februari 2004 

3 

De emissies van zee- en luchtvaart worden vaak niet opgenomen in nationale 
statistieken en internationale afspraken omdat er internationale onenigheid is 
over de allocatie van deze emissies aan de verschillende landen.  
Een vergelijking van verschillende allocatiemethoden laat grote verschillen zien. 
Bijvoorbeeld, het in 2010 aan Nederland toe te rekenen klimaateffect van goede-
renvervoer door de lucht varieert tussen een verwaarloosbare hoeveelheid bij 
alleen binnenlandse emissies of LTO’s, en ruim 9 Mton CO2–equivalenten bij al-
locatie op basis van de nationaliteit van de luchtvaartmaatschappij. Ter indicatie: 
deze laatste 9 Mton is ruwweg evenveel als de totale CO2-emissies van vracht-
auto’s en trekkers, in 2010. 

Ruimte en leefbaarheid 
Verkeer en vervoer, en dus ook goederenvervoer, heeft een aantal gevolgen 
voor de ruimtelijke inrichting, de leefbaarheid en de natuur in Nederland.  
 
Zo zorgt goederenverkeer door of langs stedelijk gebied voor gezondheidsscha-
de en hinder door luchtvervuiling en geluidsoverlast. Berekeningen laten zien dat 
langs bepaalde stukken drukke snelweg dicht bij bebouwing ook in 2010 nog de 
luchtkwaliteitsnormen worden overschreden. In 2010 is ruwweg de helft van de 
NO2-concentratie op dergelijke knelpunten te wijten aan goederenvervoer, waar-
van het merendeel door het wegvervoer.  
 
Ca. 30% van de bevolking geeft aan geluidhinder van wegverkeer te ervaren. 
Daarnaast ondervindt bijna 20% hinder van vliegverkeer. Geluidsoverlast van 
treinverkeer is relatief beperkt, ca. 6%2. Het RIVM verwacht dat deze percenta-
ges de komende decennia nog zullen stijgen als er geen aanvullende maatrege-
len worden getroffen. 
 
Wegen door natuurgebieden verstoren de rust en versnipperen de natuur. Hier-
door neemt voor mensen de rustige recreatieruimte af, en wordt het leefgebied 
van dieren verkleind en verstoord. De Nederlandse biodiversiteit neemt hierdoor 
af.  
 
Een ander aspect waar bij goederenvervoer rekening mee moet worden gehou-
den is de externe veiligheid. Vervoer van gevaarlijke stoffen zoals chloor, ammo-
niak en LPG brengt risico’s met zich mee voor omwonenden, en de transportvo-
lumes nemen toe.  
 

                                                 
2  Bij deze cijfers is geen onderscheid gemaakt tussen personen- én goederenverkeer.  
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding van deze studie 

Goederenvervoer is de afgelopen decennia sterk gegroeid, en prognoses voor de 
toekomst laten een voortzetting van deze groei zien. 
 
Dit vervoer over wegen, spoor, water en door de lucht heeft economische waar-
de, maar heeft ook negatieve gevolgen waar iedereen mee te maken heeft: 
luchtvervuiling, uitstoot van broeikasgassen, geluidhinder, versnippering van na-
tuur en landschap door infrastructuur, etc. Op sommige gebieden is de afgelopen 
jaren een duidelijke verbetering opgetreden. Zo zijn bijvoorbeeld Europese emis-
sie-eisen voor nieuwe vrachtauto’s steeds verder aangescherpt om de uitstoot 
van stoffen die schadelijk zijn voor de gezondheid en de natuur te verminderen. 
Maar op andere vlakken verergeren de problemen vooral. De uitstoot van CO2, 
bijvoorbeeld, neemt alleen maar toe, net als de geluidhinder in (voorheen rustige) 
recreatiegebieden.  
 
Stichting Natuur en Milieu heeft CE daarom gevraagd een overzicht op te stellen 
van een aantal ontwikkelingen bij het goederenvervoer. In dit overzicht besteden 
we aandacht aan de huidige situatie en toekomstprognoses voor de volgende 
thema’s: 
− transport en economie: hoe zijn deze onderwerpen aan elkaar verbonden? 
− transportvolumes: hoe hebben deze zich ontwikkeld en wat zijn de prognoses 

voor de toekomst? 
− emissies: welke stoffen zorgen voor problemen, nemen de emissies toe of 

af? 
− effecten op ruimte en leefbaarheid. 
We kijken daarbij zoveel mogelijk naar alle modaliteiten die voor het vervoer van 
goederen worden gebruikt: wegtransport (per vrachtauto en bestelauto), spoor-
vervoer, binnenvaart, zeescheepvaart en luchtvaart.  
Met name de laatste twee thema’s, de emissies en de effecten op ruimte en leef-
baarheid, zijn belangrijke aspecten van duurzame ontwikkeling.  
 
Dit rapport biedt een breed overzicht van de gevolgen van goederenvervoer, het 
is echter niet volledig. Zo kijken we bijvoorbeeld niet naar de gevolgen van goe-
derenvervoer op de verkeersveiligheid, en gaan we niet uitgebreid in op de bij-
drage van transport aan de economie. We gaan ook niet in op mogelijke maatre-
gelen om de negatieve effecten te verminderen. Dit zegt niets over het belang 
van deze thema’s, maar vanwege de breedte van het onderwerp konden we niet 
aan een keuze ontkomen.  
 
In dit rapport behandelen we achtereenvolgens de bovengenoemde vier thema’s: 
transport en economie in hoofdstuk 2, transportvolume in hoofdstuk 3, emissies 
van goederenvervoer in hoofdstuk 4 en de effecten op ruimte en leefbaarheid in 
hoofdstuk 5. In hoofdstuk 6 geven we kort de belangrijkste conclusies. 
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2 Economie en transport 

2.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk laten we zien we dat Nederland één van de meest transportin-
tensieve economieën van Europa heeft. De transportintensiteit, gemeten in tonki-
lometer per eenheid van bruto binnenlands product (BBP), is het hoogste van 
Europa, op Luxemburg na. Vervolgens zien we dat goederenvervoer ca. 26% 
van de totale externe kosten van verkeer en vervoer veroorzaakt, een groot aan-
deel gezien het feit dat slechts 2% van de wegvoertuigen een vrachtauto is. 
Daarnaast veroorzaakt het wegtransport ca. 35% van de onderhoudskosten aan 
wegen, en neemt het in de spits ca. 15% van de wegcapaciteit in beslag. 

2.2 Transportintensiteit van Nederlandse economie 50% hoger dan van 
buurlanden 

Als we de Nederlandse situatie vergelijken met die in andere Europese landen 
blijkt dat Nederland één van de meest transportintensieve economieën heeft, zie 
Figuur 13. Met andere woorden: andere landen hebben minder goederenvervoer 
nodig om eenzelfde welvaartpeil te bereiken. Ontkoppeling van economische 
groei en groei van het goederenvervoer in Nederland lijkt vanuit dit perspectief 
goed mogelijk.  
 
Deze conclusie wordt bevestigd door Figuur 2, waarin de transportintensiteiten 
van verschillende landen zijn vergeleken met het bruto binnenland product (BBP) 
per inwoner. Er blijkt geen verband te bestaan tussen de hoogte van het BBP per 
persoon en de hoeveelheid goederenvervoer per BBP. De transportintensiteit 
van Nederland is ca. 50% hoger dan die van onze buurlanden Duitsland en Bel-
gië, bij een zeer vergelijkbare BBP per inwoner. Veel Europese economieën 
hebben zelfs een hogere BBP per capita bij een lagere transportintensiteit dan 
Nederland.  
 
Ondanks dat in Nederland de transportintensiteit in het verleden evenredig is ge-
groeid met het BBP (zie de cijfers voor 1991 en 2000 in Figuur 1) lijkt het ver-
band tussen goederenvervoer en economie dus niet sterk te zijn.  
 

                                                 
3  Bij Luxemburg is naar alle waarschijnlijkheid een groot deel te wijten aan het ‘dieseltoerisme’ door dit land. 
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Figuur 1 Transportintensiteit van de Nederlandse en andere Europese economieën 
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Bron: [EEA, 2003a]. 
NB Bijdrage van zeevaart is in deze statistiek niet meegenomen. 
 

Figuur 2 Transportintensiteit van de economie en BBP per capita 
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Bron: Eurostat en EEA, gegevens voor 2000. Bewerkt door CE. 
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2.3 Aandeel vracht in wegruimte: ca 15% in spits 

Hoewel slechts ca. 2% van de wegvoertuigen vrachtauto’s of trekkers-opleggers 
zijn, is hun aandeel in het ruimtebeslag op de wegen veel hoger, ca 14% (in 
2020). In de spits is dit aandeel minder, ca 10%, omdat vrachtauto’s relatief wei-
nig in de spits rijden. Dit is geïllustreerd in Figuur 3. Vrachtauto’s rijden tenslotte 
veel meer dan de gemiddelde personenauto en bovendien nemen ze gemiddeld 
meer wegcapaciteit in beslag.  
 
Met name het aandeel goederenvervoer in de spits is daarbij van belang omdat 
de ruimteschaarste in de spits in het algemeen aanleiding is om infrastructuur uit 
te breiden. Bij deze cijfers is er dan ook rekening mee gehouden dat vrachtauto’s 
meer ruimte in beslag nemen dan personenauto’s en minder rijden in de spits 
dan personenauto’s (hun ritten zijn beter verdeeld over de uren van de dag). 
 
Naast vrachtauto’s en trekkers worden ook bestelauto’s ingezet voor het trans-
port van goederen. In Figuur 3 is te zien dat deze voertuigcategorie ook een 
groot aandeel in het spitsverkeer heeft. Als we aannemen dat de helft van de be-
stelauto’s in goederenvervoer worden ingezet (een redelijke schatting, zie para-
graaf 3.3) is in totaal ongeveer 15% van het wegverkeer in de spits aan goede-
renvervoer toe te rekenen.  
 

Figuur 3 Aandeel van vrachtauto's in het spitsverkeer in 2020 
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Bron: gegevens uit referentieraming RIVM, bewerking CE. 
NB. We hebben gewerkt met een capaciteitsbeslag van vrachtauto’s van 1,7 personenauto-
eenheden en bij trekkers van 2,14 en met aandelen in spitsverkeer die gebruikt zijn in de CE-studie 
‘Efficiënte prijzen voor het verkeer’. 
 
                                                 
4  Gebaseerd op HCG, LMS Basismatrices ’94, PAE-factor vrachtverkeer, Den Haag, 1996. 
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Op het spoor geldt een enigszins vergelijkbare verdeling over personen- en goe-
derentreinen. Ca. 8% van de totale treinkilometers betreft goederentreinen [CE, 
2003b]. Het aandeel van aan goederentreinen toe te rekenen infrastructuurkos-
ten is echter aanzienlijk hoger. Hier gaan we later nog op in.  

2.4 Aandeel van goederenvervoer in externe kosten ca 26% 

De externe kosten van goederenvervoer zijn de kosten of schade die goederen-
vervoer veroorzaakt waar de gebruiker geen rekening mee houdt. De belangrijk-
ste externe kosten zijn infrastructuurkosten (aanleg en onderhoud), luchtveront-
reiniging, verkeersongelukken, geluidsoverlast, klimaatverandering en congestie. 
Deze kosten en effecten worden weliswaar veroorzaakt door verkeer, maar zijn 
niet in de prijs opgenomen.  
 
Uit een recente studie door CE [CE, 2003b] blijkt dat vrachtauto's een aandeel in 
de totale externe kosten van verkeer hebben van ongeveer 20%. Als we, analoog 
aan de berekening in de vorige paragraaf, ook weer de helft van de externe kos-
ten van bestelauto's toerekenen aan goederenvervoer, komen we uit op een tota-
le bijdrage van goederenvervoer van ca. 26%. In Figuur 4 is de verdeling van de 
totale externe kosten die verkeer veroorzaakt over de verschillende modaliteiten 
en voertuigcategorieën te zien. 
 

Figuur 4 Aandelen van verschillende modaliteiten van goederen- en personenvervoer in totale externe 
kosten van verkeer 
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Bron: [CE, 2003b].  
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2.5 Veel onderhoud aan wegen en rails door goederenvervoer 

Vrachtauto’s veroorzaken ca. 30% van de onderhoudskosten aan wegen, zo 
blijkt uit dezelfde CE studie [CE, 2003b]. Als we weer de helft van de kosten die 
bestelauto's veroorzaken toekennen aan het goederenvervoer, komt het totaal uit 
op ca. 35%.  
 
Dit is geïllustreerd in Figuur 5, waarin we de onderhoudskosten van wegen heb-
ben opgesplitst naar voertuigcategorie. Deze 35% is aanzienlijk meer dan hun 
aandeel in het verkeer, omdat zware voertuigen veel meer schade aan de weg 
veroorzaken dan lichte. De totale onderhoudskosten aan wegen in Nederland 
bedroegen in 2002 € 1.468 miljoen [CE, 2003b]. 
 

Figuur 5 Aandeel van goederenvervoer in onderhoudskosten van wegen 
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Bron: [CE, 2003b]. 
Trekkers/aanhangers betekent trekkers plus opleggers of vrachtauto’s met aanhangers.  
 
 
Bij de spoorwegen heeft goederenvervoer een kleiner aandeel in de onder-
houdskosten, ongeveer 15% (Tabel 1). Een goederentrein veroorzaakt meer dan 
twee keer zo veel onderhoudskosten per gereden kilometer dan een passagiers-
trein. Het grotere aandeel komt, net als bij het wegtransport, door het grotere 
gewicht van de goederentrein. 
 

Tabel 1 Aandeel van goederenvervoer in onderhoudskosten op het spoor 

 Totale kosten 
(mln. gulden) 

Kosten per km 

Passagierstrein 448 3.8 per (passagiers)treinkm 
Goederentrein 85 8.3 per (goederen)treinkm 
Bron: [CE, 2003b]. 
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3 Ontwikkelingen in het transportvolume 

3.1 Inleiding 

In dit hoofdstuk laten we enkele van de meest opvallende ontwikkelingen in het 
transportvolume zien: de sterke groei in het transportvolume dat over de weg 
wordt vervoerd, het grote aandeel van de binnenvaart, de sterke groei van be-
stelauto’s en het grote aandeel van internationaal transport in Nederland. 

3.2 Transportvolume blijft groeien 

De afgelopen jaren hebben wij een aanzienlijke groei van het goederenvervoer in 
Nederland gezien.  
 
In de periode 1980 tot 1999 is het totale transportvolume van weg-, binnenvaart- 
en spoortransport met gemiddeld ca. 3% per jaar gegroeid5 [EEA, 2003a]. Weg-
transport heeft daarbij de grootste groei doorgemaakt. Dit is geïllustreerd in 
Figuur 6, waar de ontwikkeling van de transportvolumes van deze drie modalitei-
ten staan uitgezet.  
 
Wegtransport heeft sinds begin jaren '90 het grootste aandeel in de goederen-
vervoersstromen in Nederland. Het marktaandeel van het wegtransport schom-
melt sinds die tijd rond de 52% (gemeten in tonkm, excl. zeevaart en luchtvracht).  
 
De groei van de voertuigkilometers van vrachtauto's en trekkers is minder sterk 
geweest dan de groei van de tonkilometers. Dit verschil is voornamelijk veroor-
zaakt door een verschuiving naar grotere vrachtauto's.  
Vrachtauto’s en trekkers reden in 2001 6,9 miljard kilometer in Nederland, een 
stijging van 35% ten opzichte van 1986, gemiddeld 2,8% per jaar. Volgens RIVM-
schattingen zal deze groei nog sterker doorgaan. In het middenscenario van de 
recente Referentieraming leggen vrachtauto’s en trekkers in 2020 14 miljard ki-
lometer af, ofwel een stijging van 3,8% per jaar tussen 2001 en 2020 [RIVM, 
2003a]6. Deze prognose is te zien in Figuur 7. Deze inschatting lijkt wel wat aan 
de hoge kant: als we de groeicijfers van de periode 1986-1997 doortrekken naar 
de toekomst komen we lager uit, op 13,1 miljard km in 2020. 
Deze groei in volume is aanzienlijk hoger dan de doelstelling uit het NMP3: een 
maximale toename van vrachtautogebruik tussen 1986 en 2010 van 40%. Dat 
doel werd al in de jaren negentig overschreden. 
 
Het aandeel van het spoorvervoer is relatief gering. Sinds begin 80-jaren is het 
marktaandeel gedaald van 5,6% (3,4 miljard tonkilometer) tot 3,6% in 1993. Eind 
90-er jaren lijkt het marktaandeel weer iets te stijgen, naar rond de 4%. In 1999 
                                                 
5  Transportvolume uitgedrukt in tonkilometer.  
6  Op dit moment is het RIVM met het CBP bezig met een actualisering van volumeprognoses voor verkeer, 

op basis van nieuwe CPB-langetermijn economische ontwikkelingen. Resultaten hiervan zijn nog niet be-

kend. 
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was het transportvolume weer vrijwel gelijk aan het volume in 1980, namelijk 3,5 
miljard tonkilometer.  
Prognoses van RIVM (zie Figuur 8) laten zien dat het spoorvervoer de komende 
jaren weer stijgt, naar verwachting tot 8,5 miljard ton-km in 2020, een toename 
van 276% sinds 1995 [RIVM, 2000]. Dit komt onder andere door de inge-
bruikname van de Betuweroute.  
 
Transport met de binnenvaart (zie Figuur 8) is in Nederland erg belangrijk. In 
geen enkel Europees land neemt de binnenvaart zo’n hoog aandeel in het goe-
derenvervoer voor zijn rekening: 44% in 1999 (gemeten in tonkilometers). In de 
80-jaren was dit aandeel trouwens hoger, rond de 54%. Het volume stijgt ook, 
maar niet zo snel als bij het wegvervoer. In 1999 was de vervoersprestatie7 van 
binnenvaart 24% groter dan in 1980 [EEA, 2003a]. De prognose van RIVM laat 
een verdere toename in aantal tonkm in 2020 zien, van 5% ten opzichte van 
1999 [RIVM, 2000]. 
 

Figuur 6 Ontwikkeling van het transportvolume op Nederlands grondgebied tussen 1980 en 1999, in 
tonkilometer 
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Bron: [EEA, 2003a].  
 

                                                 
7  Gemeten in aantal tonkilometers. 
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Figuur 7 Prognose voor de groei van vrachtvervoer (voertuigkm) van vrachtauto's en trekkers op Nederlands 
grondgebied, index 1990 = 100 

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

1990 2000 2010 2020
jaar

in
de

x 
vo

er
tu

ig
km

Totaal vrachtauto's + trekkers vrachtauto trekker
 

Bron: [RIVM, 2003a]. 
 

Figuur 8 Prognose voor de groei van vrachtvervoer (tonkm) op het spoor en met binnenvaart, in 
tonkilometers, op Nederlands grondgebied 
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Bron: [RIVM, 2000]. Betreft het EC Scenario. 
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3.3 Ook veel bestelauto’s vervoeren goederen, kilometrages groeien met 6% 
per jaar 

Naast vrachtauto’s en trekkers wordt ook een deel van de bestelauto's ingezet 
voor goederenvervoer over de weg. In deze categorie vallen alle auto’s met grijs 
kenteken met een totaalgewicht tot 3,5 ton. Een groot deel van deze bestelauto’s 
zijn bedrijfsauto’s, zoals van de timmerman, de loodgieter, politie, telecombedrij-
ven, koeriers, bakkers, detaillisten, etc.  
 
Uit onderzoek door NIPO [NIPO, 1997] blijkt dat bestelauto's vaak worden inge-
zet voor het transport van goederen, vooral in de detail- en groothandel. De be-
stelauto’s die voornamelijk worden ingezet voor vervoer van goederen rijden 
meer dan de helft van het aantal kilometers dat door bestelauto’s worden gere-
den (Tabel 2). Een andere belangrijke bron is semi-goederenvervoer, dat staat 
voor 22%. Hieronder vallen bestelauto’s die worden gebruikt voor het meenemen 
van gereedschappen en materialen, zoals die van de loodgieter. Op basis van 
deze gegevens kennen wij in deze studie 57% van de effecten van bestelauto’s 
aan goederenvervoer toe. 
 

Tabel 2 Verdeling van de voertuigkilometers die door bestelauto's worden verreden naar gebruik 

Hoofdgebruik Aandeel in voertuigkilometers (%) 
Vervoer van goederen 57  
Semi-goederenvervoer 22  
Personenvervoer 2 
Particulier gebruik 18 
Onbekend 0 
Totaal 100 
Bron: [NIPO, 1997]. De gegevens zijn voor 1993. 
 
 
Het bestelautobezit en -kilometrage groeit de laatste jaren sterk, zo laten Figuur 
9 en Figuur 10 zien. In de periode 1983 tot 1997 groeide het aantal bestelauto's 
met gemiddeld 6% per jaar, het kilometrage zelfs met 8% per jaar. Er zijn helaas 
geen gegevens beschikbaar over ontwikkelingen in het soort gebruik van deze 
auto's, het NIPO rapport uit 1997 is het meest recente onderzoek. 
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Figuur 9 Ontwikkeling van het aantal bestelauto's, tussen 1983 en 2002 
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Bron: CBS, Statline. 
 
 

Figuur 10 Groei van het bestelautobezit en het totale, door bestelauto's gereden kilometrage, index t.o.v. 
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Bron: CBS, Statline. 
 
 
Door de centrale geografische positie van Nederland, de grote havens en Schip-
hol worden veel goederen vanuit Nederland naar het buitenland vervoerd. Dit in-
ternationale transport heeft dan ook een groot aandeel in het goederenvervoer in 
Nederland.  
 
Figuur 11 laat zien dat 25% van het wegtransport (gerekend in tonkm) door Ne-
derlandse ondernemers op Nederlands grondgebied toe te rekenen is aan inter-
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nationaal vervoer. Voor goederenvervoer per binnenvaart en spoor is internatio-
naal vervoer zelfs het grootste deel, ca. 75% en 80% respectievelijk.  
Hierbij moet worden opgemerkt dat deze cijfers alleen gelden voor tonkm die 
door Nederlandse ondernemers zijn verreden. Helaas ontbreekt informatie over 
de bijdrage van buitenlandse ondernemers in Nederland. Aangezien deze buiten-
landse vervoerders met name internationaal transport uitvoeren, zal het aandeel 
internationaal in totaal nog groter zijn. 
 

Figuur 11 Aandeel internationaal vervoer 2001 in het goederenvervoer in Nederland. Let op: betreft alleen 
vervoer door Nederlandse ondernemers op Nederlands grondgebied 
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Bron: [CBS, 2003]. 
N.B. Internationaal vervoer is hier vervoer tussen Nederland en een ander land. 
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4 Ontwikkelingen van emissies 

4.1 Inleiding 

Huidige transportmiddelen veroorzaken tal van emissies. In dit hoofdstuk bespre-
ken we de volgende, waar de sector een groot aandeel in heeft.  
− de broeikasemissies, voornamelijk CO2;  
− de emissies van PM10, die schadelijk zijn voor de volksgezondheid;  
− de emissies van NOx die zowel schadelijk zijn voor de gezondheid als ook 

zorgen voor verzuring. 
 
De sector verkeer en vervoer is een significante bron van deze emissies. In 1999 
was transport in de EU-landen oorzaak van 34% van de CO2 emissies, 24% van 
de verzurende emissies, 52% van de ozon-gerelateerde emissies en 27% van de 
totale fijn stof emissies (de laatste twee zijn schadelijk voor de gezondheid) 
[EEA, 2003b].  

4.2 Forse groei CO2-emissies 

De CO2-emissies van goederenvervoer in Nederland zijn fors gegroeid de afge-
lopen jaren: met 37 % van 1990 tot 2000 (zie Figuur 12). De verwachting is dat 
deze groei zonder extra maatregelen ook in de toekomst zal blijven doorzetten.  
 
Volgens de afspraken die binnen de EU zijn gemaakt in het kader van het Kyoto-
protocol, moeten de CO2-emissies van Nederland met 6% verminderen in de pe-
riode 2010 – 2012 ten opzichte van 1990. De CO2-emissies van de goederen-
transportsector stijgen in deze periode juist sterk, volgens prognoses van het 
RIVM met meer dan 50%. Een daling is nog niet in zicht.  
 
Binnen het goederenvervoer is het wegtransport, met name vrachtauto’s en trek-
kers, de belangrijkste CO2-bron. Daarna volgt de binnenvaart, die ook een aan-
zienlijk deel van het transportvolume voor zijn rekening neemt (zie paragraaf 
3.2).  
 
De verwachting is dat het vervoer met vrachtauto’s en trekkers aanzienlijk harder 
zal groeien dan met andere vervoersmiddelen. Volgens de geactualiseerde refe-
rentieraming van RIVM zullen de CO2-emissies van deze voertuigen in 2010 met 
77 % zijn gestegen ten opzichte van 1990. In de periode tussen 2010 en 2020 
wordt nog een verdere toename verwacht, van nogmaals 50%8.  
 
De groei van de CO2-emissies in de periode 1990-2002 is voornamelijk te verkla-
ren door een groei van de voertuigkilometers van trekkers-opleggers. De totale 
kilometrage van vrachtauto’s (in voertuigkilometers) is in deze periode vrijwel ge-

                                                 
8  Zoals eerder opgemerkt worden de volumeprognoses op dit moment herzien door RIVM en het CPB, de 

resultaten hiervan hebben uiteraard ook gevolgen voor de prognoses van de CO2-uitstoot. Resultaten hier-

van zijn nog niet bekend. 
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lijk gebleven. Trekkers-opleggers kunnen in het algemeen meer vervoeren, deze 
ontwikkeling betekent dus een duidelijke verschuiving naar grotere voertuigen. 
 
De gemiddelde CO2-uitstoot van individuele vrachtauto’s en trekkers per kilome-
ter is in deze periode vrijwel gelijk gebleven, de voertuigen zelf zijn dus niet effi-
ciënter geworden. Dit betekent overigens niet dat er niet veel aandacht is ge-
weest voor brandstofverbruik bij de motor- en vrachtautofabrikanten: het is een 
hele prestatie geweest om het brandstofverbruik (en dus de CO2-uitstoot) gelijk te 
houden bij de gerealiseerde NOx- en PM10-reducties. Zonder extra technische 
verbeteringen gaan NOx-reducties in een verbrandingsmotor namelijk gepaard 
met een verhoging van CO2-emissies. In de volgende paragraaf gaan we nader 
in op deze emissies. 
 
Het is niet te verwachten dat met de huidige brandstoffen en aandrijftechnologie-
en vrachtauto’s, treinen, schepen of vliegtuigen veel zuiniger kunnen worden. 
Ook modal shift (een verschuiving van transportvolume van bijvoorbeeld de weg 
naar spoor of binnenvaart) biedt slechts CO2-reductie voor specifieke deelmark-
ten [CE, 2003a]. De transportefficiency, ofwel het brandstofverbruik per tonkilo-
meter, kan nog wel worden verhoogd. De ervaring leert echter dat een deel van 
de milieuwinst die daarmee wordt bereikt weer weglekt doordat vervoer daardoor 
goedkoper wordt waardoor de vraag naar transport stijgt [CE, 1999].  
 
Een daling van de CO2-uitstoot in het vrachtverkeer naar duurzaamheidsniveau 
(80% reductie op de lange termijn, aldus de IPCC, de International Panel for Cli-
mate Change) vergt daarom andere, drastische maatregelen: ofwel een sterke 
reductie van het transportvolume, ofwel een overstap van fossiele naar klimaat-
neutrale brandstoffen zoals biobrandstoffen.  
 

Figuur 12 CO2-emissies door goederenvervoer nu en in de toekomst 
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Bron: [RIVM, 2003a] Bewerkt door CE. 
NB: Railvervoer heeft een zo gering bijdrage dat het niet zichtbaar is in de grafiek. De emissies van 
zeeschepen zijn alleen de binnengaatse emissies. Zie discusse over bijdrage van zeeschepen in 
paragraaf 4.6. Bij bestelauto's 57% van de emissie toegerekend aan goederenvervoer. 
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4.3 Veel luchtvervuilende emissies door vrachtverkeer 

Ook de emissies van luchtvervuilende stoffen door goederenvervoer vormen nog 
een groot probleem, vooral voor de volksgezondheid. Het gaat daarbij vooral om 
de emissies van NOx en PM10. Bij andere emissies, zoals SO2, CO en VOS, 
speelt het goederenvervoer een minder grote rol. 
 
Vrachtvervoer is een belangrijke bron van fijn stof. In 1995 waren de totale PM10 
emissies in Nederland 49 kton [RIVM, 2003b], en het aandeel van vrachtvervoer 
hierin ongeveer een vijfde. Het RIVM heeft geschat dat door fijn stof (PM10) mo-
gelijk 10.000 tot 15.000 mensen jaarlijks vroegtijdig overlijden in Nederland 
[RIVM, 2002a]. Schattingen over het aandeel van het verkeer in deze sterfte ko-
men uit op een ordegrootte van zo’n 5.000 vervroegde sterfgevallen per jaar 
(IRAS 2002, CE 2002).  
Goederenvervoer heeft ook een aanzienlijke bijdrage in de nationale NOx-
emissies: 130 kton, ofwel 45% van het totaal in 2010. 
 
De ontwikkeling van deze emissies sinds 1990 en de prognose tot 2020 zijn te 
zien in Figuur 13 en Figuur 14.  
 
De afgelopen jaren is er veel aandacht voor het terugdringen van de luchtvervui-
lende emissies van verkeer en vervoer, en zijn er aansprekende successen ge-
boekt. Met name de Europese emissie-eisen voor wegvoertuigen (de Euro nor-
men) hebben een grote bijdrage geleverd in de reductie van deze emissies in de 
sector verkeer en vervoer. De eerste van deze normen (Euro 1) is in 1992 in 
werking getreden, op dit moment is Euro 3 van kracht. De komende jaren wordt 
dit beleid voortgezet, met de introductie van Euro 4 normen in 2005, en Euro 5 in 
2008.  
 
Ondanks de groei in het transportvolume en kilometrage zijn de emissies van 
NOx en PM10 in het wegverkeer de afgelopen jaren gedaald. Volgens de geactua-
liseerde referentieraming van RIVM nemen de emissies (zie Figuur 13 en Figuur 
14) verder af tot 2010. Zonder verdere aanscherping van de emissie-eisen zien 
we dat de afname van de NOx-emissies dan afvlakt terwijl de uitstoot van PM10 
zelfs weer toeneemt.  
 
Echter, deze emissiereducties zijn alleen bereikt bij het wegtransport. Voor de 
nieuwe motoren van binnenvaartschepen en diesellocomotieven zijn pas recen-
telijk in EU-verband emissie-eisen afgesproken. Echter deze zijn, met name voor 
binnenvaart, minder streng dan bij het wegvervoer en de nieuwe motoren drup-
pelen door de lange levensduur slechts langzaam door in de vloot. Voor zeevaart 
ligt er al een tijd een IMO-voorstel te wachten op ratificatie. 
We zien dan ook dat het aandeel van de zeescheepvaart en de binnenvaart in de 
totale emissies toeneemt.  
 
Bovendien zijn de emissies dan wel gedaald, luchtvervuiling is nog steeds een 
probleem in Nederland. In paragraaf 5.2 laten we zien dat het vrachtverkeer hier 
ook in 2010 nog een belangrijke oorzaak van is. 
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Figuur 13 NOx-emissies door goederenvervoer nu en in de toekomst 
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Bron: [RIVM, 2003a]. Bewerkt door CE. 
NB: De emissies van zeeschepen zijn alleen de binnengaatse emissies. Zie discussie over bijdrage 
van zeeschepen in paragraaf 4.6. Bij bestelauto's 57% van de emissie toegerekend aan 
goederenvervoer. 
 
 

Figuur 14 PM10-emissies door goederenvervoer nu en in de toekomst 
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Bron: [RIVM, 2000]. Bewerkt door CE. 
NB: De PM10-bronnen uitlaatgas en slijtage zijn meegerekend. De emissies van zeeschepen zijn 
alleen de binnengaatse emissies. Zie discusse over bijdrage van zeeschepen in paragraaf 4.6. Bij 
bestelauto's 57% van de emissie toegerekend aan goederenvervoer. 
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4.4 Grote verschillen in brandstofverbruik en emissies 

Er zijn forse verschillen in brandstofverbruik en emissies binnen modaliteiten (bij-
voorbeeld tussen een kleine en een grote vrachtauto) én tussen modaliteiten on-
derling. Maar generieke uitspraken over de milieuvriendelijkheid per vervoerwijze 
zijn nauwelijks mogelijk omdat de situatie per zichtjaar, soort emissie en transport 
verschilt. Zo worden verschillende vervoermiddelen voor verschillende soorten 
vervoer ingezet. Kleine vrachtauto’s concurreren bijvoorbeeld niet of nauwelijks 
met zeescheepvaart of goederentreinen. Verder is de goederensoort van belang, 
en hieraan gekoppeld, de vervoersketen. Zo wordt de binnenvaart vaak ingezet 
bij bijvoorbeeld vervoer van grind van een afgraving naar een fabriek aan het wa-
ter, omdat deze schepen dergelijke zware (bulk)goederen relatief goedkoop kun-
nen vervoeren. Daarentegen is voor lichte goederen en voor deur-tot-deur ver-
voer het wegvervoer vaak de meest geschikte modaliteit.  
 
Figuur 15, Figuur 16 en Figuur 17 laten de praktijkemissies zien per tonkilometer 
voor een aantal vervoermiddelen, zoals die in een recente CE/RIVM-studie zijn 
berekend [CE, 2003a]. Bij deze cijfers zijn de daadwerkelijke emissies zo goed 
mogelijk berekend, waarbij bijvoorbeeld rekening is gehouden met gemiddelde 
beladingsgraden, eventueel voor- en natransport, etc.  
 
De grafieken laten steeds zien hoe de modaliteiten scoren bij het vervoer van 
non-bulk (bijvoorbeeld stukgoed), omdat dit vervoersegment veel sneller groeit 
dan het bulkvervoer en dus in beleidsmatig opzicht het meest interessant is. De 
vervoersafstand is steeds meer dan 100 km omdat bij kortere vervoersafstanden 
het wegvervoer in het algemeen weinig concurrentie ondervindt en daarom een 
vergelijking tussen vervoerwijzen weinig zinvol is. 
In de figuren zijn ook de verwachte ontwikkelingen van de emissies te zien, tus-
sen 2000 en 2010. De grootste emissiereducties worden bereikt bij NOX en PM10 
van het wegtransport, vooral door aanscherping van de Europese normen voor 
nieuwe vrachtautomotoren in deze periode. In veel gevallen presteren vracht-
auto's in 2010 zelfs beter dan de binnenvaart. 
 
Bij CO2 zien we echter geen verandering, zoals we ook al hadden besproken in 
paragraaf 4.2. Uit Figuur 15 blijkt dat de voertuigen bij het huidige beleid qua CO2 
niet efficiënter zijn in 2010 ten opzichte van 2000, met uitzondering van kleine 
vrachtauto’s. Zoals al eerder opgemerkt betekent dit niet dat de industrie geen 
inspanning levert om de CO2-uitstoot te reduceren: voor een gelijkblijvende CO2-
uitstoot bij een daling van de NOx-emissies is al een technische ontwikkeling van 
de motoren nodig.  
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Figuur 15 CO2-emissies per tonkm in 2000 en 2010 voor goederenvervoermiddelen 
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Bron:[CE, 2003a]. 
 
 

Freight transport - long distance - non-bulk - 2010 
CO2 emissions  

0
50

100
150
200
250
300

Truc
k (

3.5
-10

 to
nn

es
)

Truc
k (

10
-20

 to
nn

es
)

Truc
k (

>2
0 t

on
ne

s)

Truc
k (

tra
ile

rs)

Frei
gh

t tr
ain

 (e
lec

tric
)

Frei
gh

t tr
ain

 (d
ies

el)

Inl
an

d v
es

se
l (<

25
0 t

on
ne

s)

Inl
an

d v
es

se
l (2

50
-40

0 t
on

ne
s)

Inl
an

d v
es

se
l (4

00
-65

0 t
on

ne
s)

Inl
an

d v
es

se
l (6

50
-10

00
 to

nn
es

)

Inl
an

d v
es

se
l (1

00
0-1

50
0to

nn
es

)

Inl
an

d v
es

se
l (1

50
0-3

00
0 t

on
ne

s)

Inl
an

d v
es

se
l (>

30
00

 to
nn

es
)

Sea
 co

nta
ine

r v
es

se
l (C

1)

Sea
 co

nta
ine

r v
es

se
l (C

2)

 
Bron: [CE, 2003a]. 
De categorie met “trucks<3,5 ton” is gelijk aan bestelauto’s. In de berekeningen wordt rekening 
gehouden met benuttingsgraad en voor- en natransport. De waarden gelden voor non-bulk vervoer 
over lange afstand (>100 km).  
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Figuur 16 NOx-emissies per tonkm in 2000 en 2010 voor goederenvervoermiddelen 
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Freight transport - long distance - non-bulk  - 2010
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Bron: [CE, 2003a]. 
 

Figuur 17 PM10-emissies per tonkm in 2000 en 2010 voor goederenvervoermiddelen 

Freight transport - long distance - non-bulk - 2000 
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Bron: [CE, 2003a]. 



 

4.663.1/De andere kant van distributieland 

  Februari 2004 

26 

Freight transport - long distance - non-bulk - 2010 
PM10 emissions  
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Bron: [CE, 2003a]. 
 

4.5 Doelstellingen worden (nog) niet gehaald, extra maatregelen nodig 

Hoewel er stevige vooruitgang is geboekt met de reductie van luchtvervuilende 
emissies blijft deze reductie toch achter bij de beleidsdoelstellingen zoals achter-
eenvolgens geformuleerd in het Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV), Na-
tionaal Milieubeleidsplan 2 (NMP2), NMP3 en NMP4. Ook de Europese luchtkwa-
liteits- en NEC-richtlijnen, die doelen stellen voor 2010, worden nog niet gehaald 
zonder extra beleidsmaatregelen. 
 
Volgens het Nationaal Milieubeleidsplan 4 moet de NOx-emissies van verkeer in 
2010 worden teruggedrongen naar 150 kton (zeescheepvaart niet meegere-
kend). Nederland mag volgens de Europese NEC-richtlijn in totaal 260 kton NOX 
uitstoten in 2010. De meest recente prognose van RIVM [RIVM, 2003a] voorspelt 
dat de Nederlandse uitstoot bij het huidige beleid op 287 kton uit zal komen. De 
verkeerssector heeft daar een groot aandeel in, 185 kton. Dit is ongeveer 40% 
hoger dan de NMP4-doelstelling voor 2010, van 133 kton. Het ministerie van 
VROM heeft recent bepaald dat deze uitstoot terug moet worden gebracht naar 
158 kton [VROM, 2003]. In de loop van 2004 zal duidelijk worden welk extra be-
leid hiervoor wordt ingezet.  

4.6 Bijdrage van zee- en luchtvaart vaak onderschat 

Naast de ‘inlandse’ vervoerwijzen weg, rail en (binnen)water spelen twee interna-
tionale vervoerwijzen, namelijk zee- en luchtvaart, ook een grote rol in het goede-
renvervoer en zijn maatschappelijke effecten. Desondanks schenken de meeste 
statistische overzichten slechts in zeer beperkte mate aandacht aan de emissies 
van zee- en luchtvaart. 
Voor de IPCC-rapportages (klimaatemissies) wordt slechts binnenlandse zee- en 
luchtvaart – een te verwaarlozen hoeveelheid emissies – meegenomen. 
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Voor de NEC-rapportages voor luchtverontreinigende emissies worden slechts 
de binnengaatse (van de zeescheepvaart) en ‘landing and take off’ (LTO, lucht-
vaart) emissies meegenomen.  
De oorzaak van deze beperkte toerekening zit hem in de internationale onenig-
heid over allocatie van deze emissies. Op welke manier worden de emissies 
toegekend aan de verschillende landen?  
 
Enkele jaren geleden hebben de Delftse instituten CE en Resource Analysis een 
analyse gemaakt van de gevolgen van de verschillende principes van allocatie 
voor nationale broeikasgasemissies (CE/RA 2000). Enkele resultaten van deze 
studie laten we zien in Figuur 18, waarin we, ter vergelijking, ook de CO2-
emissies van het vrachtverkeer in Nederland hebben opgenomen. 
 
Uit deze figuur blijkt hoe groot de verschillen tussen de verschillende allocatieme-
thoden zijn. Het in 2010 aan Nederland toe te rekenen klimaateffect van goede-
renvervoer door de lucht varieert tussen een verwaarloosbare hoeveelheid bij 
alleen binnenlandse emissies of LTO’s, en 9 Mton bij allocatie op basis van de 
luchtvaartmaatschappij. Als de CO2-emissies van alle in Nederland gebunkerde 
brandstof voor de zeescheepvaart aan Nederland zouden worden toegekend, 
komt dit neer op maar liefst 33 Mton CO2, voor het jaar 1990. Zoals gezegd wordt 
het grootste deel van deze emissies bij de huidige allocatiemethoden aan geen 
enkel land toegekend. Er zijn dan ook nog geen internationale afspraken, pla-
fonds of richtlijnen waar deze emissies in zijn opgenomen. 
 



 

4.663.1/De andere kant van distributieland 

  Februari 2004 

28 

Figuur 18 Emissies voor luchtvaart (bovenste gedeelte van de figuur) en zeevaart (onderste gedeelte) die aan 
Nederland worden toegekend, volgens een aantal verschillende allocatiemethoden. Gegevens voor 
luchtvaart gelden voor 2010, voor zeescheepvaart zijn gegevens van 1990 gebruikt 

1990

0 5 10 15 20 25 30 35

Vrachtverkeer o.b.v. gew one methodiek

Zeeschepen o.b.v. broeikasgasemissies 

Zeeschepen o.b.v. land van brandstofverkoop

Zeeschepen op Nederlands Continentaal Plat

Vrachtverkeer o.b.v. gew one methodiek

Luchtvracht o.b.v. broeikasgasemisies

Luchtvracht o.b.v. land van brandstofverkoop

Luchtvracht o.b.v. nationaliteit luchtvaartmaatshappij

Luchtvracht o.b.v. land van vertrek/aankomst van voertuig

Luchtvracht o.b.v. land van vertrek/aankomst van vracht

Luchtvracht o.b.v. land van herkomst van eigenaar van de
vracht

Luchtvracht emissies tijdens Landing/Take-Off (LTO)

2010

CO2 emissies (Mton)

binnenvaart zeescheepsvaart (binnengaats) vrachtauto's+trekkers

bestelauto's railvervoer (diesel) zeescheepvaart
luchtvaart luchtvaart IPCC factor

 
Bron: [CE, 2000b]. Bij allocatie op basis van broeikasgasemissies worden de emissies over de ver-
schillende landen verdeeld op basis van het aandeel van hun nationale emissies aan de totale 
broeikasgasemissies. 
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5 Ontwikkelingen ruimte en leefbaarheid 

5.1 Introductie 

In dit hoofdstuk laten we zien dat verkeer en vervoer grote gevolgen heeft voor 
de ruimtelijke inrichting, de leefbaarheid en de natuur in Nederland, en dat goe-
derenvervoer hierin een groot aandeel heeft. Zo zorgt goederenverkeer door of 
langs stedelijk gebied voor hinder en gezondheidsschade door luchtvervuiling en 
geluidsoverlast. Wegen door natuurgebieden verstoren de rust en versnipperen 
de natuur. Hierdoor neemt voor mensen de rustige recreatieruimte af, en wordt 
het leefgebied van dieren verkleind en verstoort. De Nederlandse biodiversiteit 
neemt hierdoor af. Een ander aspect waar bij goederenvervoer rekening mee 
moet worden gehouden is de externe veiligheid. Vervoer van gevaarlijke stoffen 
zoals chloor, ammoniak en LPG brengt risico’s met zich mee voor omwonenden.  

5.2 Emissies goederenvervoer veroorzaken problemen met luchtkwaliteit 

Het goederenvervoer heeft een aanzienlijk aandeel in de luchtvervuiling bij knel-
punten waar de luchtkwaliteitsnormen worden overschreden, zo blijkt uit metin-
gen en modelberekeningen door RIVM en TNO. Langs drukke snelwegen kan dit 
aandeel zelfs oplopen tot 50%. 
 
In het vorige hoofdstuk hebben we de ontwikkeling van de emissies van goede-
renvervoer in kaart gebracht. In deze paragraaf kijken we nu naar de gevolgen 
van de luchtvervuilende emissies op de luchtkwaliteit, vanwege de directe relatie 
tussen de concentraties van vervuilende stoffen en gezondheidsschade bij de 
mens. Voor een recent overzicht van de effecten van verkeersemissies en –
geluid op de volksgezondheid verwijzen we naar [CE, 2002].  
 
Uit metingen en rapportages van provincies en gemeenten in het kader van het 
besluit luchtkwaliteit blijkt dat de normen voor de luchtkwaliteit die in 2010 moe-
ten worden gehaald op dit moment nog op een groot aantal punten in Nederland 
worden overschreden [RIVM, 2001]. Belangrijke knelpunten vinden we met name 
langs snelwegen die vlak langs bebouwing lopen en waar veel vrachtverkeer 
overheen gaat. Daarnaast zijn er ook nog problemen langs lokale drukke wegen 
in de steden. Vooral de stoffen NO2 en PM10 zorgen daarbij voor problemen.  
 
De emissiereducties die in het wegverkeer en in andere sectoren zijn bereikt 
hebben voor een duidelijke verbetering van de luchtkwaliteit gezorgd die ook de 
komende jaren doorzet. Desondanks verwacht het RIVM dat de Europese nor-
men voor de lokale luchtkwaliteit in 2010 met het huidige beleid nog niet wordt 
gehaald [RIVM, 2003f].  
 
Tussen 2001 en 2010 verbetert de NO2-concentratie langs rijkswegen aanzienlijk 
door dalende achtergrondniveaus en afnemende emissiefactoren van het weg-
verkeer. Zo werd de toekomstige grenswaarde voor NO2 in 2001 nog op grote 
schaal overschreden langs snelwegen: bij meer dan 300.000 woningen langs 
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snelwegen was de NO2-concentratie hoger dan de norm voorschrijft voor 2010. 
In 2010, als de grenswaarde gehaald moet zijn, is het aantal woningen dat te 
kampen heeft met overschrijding van de NO2-normen teruggebracht naar tussen 
100 en 3000, aldus de berekeningen van het RIVM. In de periode tot 2015 neemt 
dit aantal verder af, tot tussen 15 en 1500. 
 
Hoe groot de bijdrage van het goederenverkeer is aan de NO2-concentratie bij 
woningen langs snelwegen kunnen we illustreren aan de hand van een represen-
tatief voorbeeld voor een drukke snelweg in de Randstad waar de luchtkwali-
teitsnormen in 2010 naar verwachting worden overschreden. Bij een dergelijk 
knelpunt loopt de snelweg dicht langs bebouwing en rijden er veel vrachtauto's, 
zoals bij de A9 bij Badhoevedorp, de A12 bij Voorburg en de A13 bij Overschie. 
Het onderstaande voorbeeld is samengesteld op basis van data van deze drie 
knelpunten. 
 
Figuur 19 laat zien welk aandeel verschillende NO2-bronnen hebben in de NOx-
concentratie langs deze voorbeeldweg, in 2010. Vrachtauto’s blijken de grootste 
bron te zijn van de te hoge NO2 concentratie met een bijdrage van ca. 33%. 
Goederenvervoer over spoor en water maakt deel uit van de categorie overige 
verkeer, die ca. 11% van de totale concentratie voor zijn rekening neemt (een 
nadere uitsplitsing van deze categorie is niet gemaakt).  
 
De verschillende categorieën wegverkeer dragen trouwens niet alleen bij door de 
emissies van de auto's te plekke, ook de achtergrondconcentratie bestaat voor 
een deel uit stoffen die door het verkeer zijn uitgestoten. Ca. 1/3 van de totale 
concentratie NO2 is toe te schrijven aan het snelwegverkeer ter plekke, daar-
naast wordt ca. 1/3 van de achtergrondconcentratie aan het binnenlandse weg-
verkeer toegeschreven. De overige 2/3 van de achtergrondconcentratie wordt 
veroorzaakt door het overige verkeer, industrie, landbouw, huishoudens en het 
buitenland. In de figuur is de totale bijdrage van de verkeerscategorieën gege-
ven, zonder onderscheid tussen emissies van het verkeer ter plekke of elders. 
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Figuur 19 Bijdrage van verschillende bronnen aan de totale concentratie van NO2 bij een voorbeeldknelpunt 
langs een snelweg (2010) 
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Bron: Gebaseerd op gegevens van [RIVM, 2003a] en [RIVM, 2002A], bewerking door CE. Geldt 
voor 50 m vanaf de weg-as. Bijdrage van bronnen aan achtergrondsconcentraties zijn 
meegenomen. 
 
 
De bijdragen van verschillende bronnen aan de PM10-concentratie in het voor-
beeldknelpunt is gegeven in Figuur 20. In deze figuur hebben we alleen de 
antropogene bronnen opgesomd, die verantwoordelijk zijn voor ca. 56% van de 
totale concentratie. De overige 44% heeft een natuurlijke oorzaak.  
 
Hier is de relatieve bijdrage van het goederenverkeer aan het totaal aanzienlijk 
kleiner dan bij de NO2-concentraties. Het is echter wel één van de grootste 
binnenlandse bronnen.  
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Figuur 20 Bijdrage van verschillende bronnen aan de totale concentratie van PM10 bij een voorbeeldknelpunt 
langs een snelweg (2010) 
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Bron: Berekend op basis van [RIVM, 2002A] en [RIVM, 2003a], bewerking door CE. Geldt voor 50 
m vanaf de weg-as. Bijdrage van bronnen aan achtergrondsconcentraties zijn meegenomen. 
 
 
Dit voorbeeld illustreert de situatie bij een drukke snelweg langs bebouwing waar 
ook in 2010 nog de NO2-concentratie hoger is dan de norm. De precieze situatie 
in de praktijk hangt sterk af van de achtergrondconcentratie, van de hoeveelheid 
vracht- en ander verkeer, van de wijze van bebouwing rondom de snelweg, etc.  

5.3 Weg- en luchtverkeer grootste bronnen van geluidhinder, overlast neemt 
toe 

Vrachtverkeer over de weg en luchtvaart zijn in Nederland belangrijke veroorza-
kers voor geluidhinder. Door toename van het verkeer en door de steeds verdere 
verstedelijking in Nederland neemt de overlast de komende jaren verder toe. 
 
De gevolgen van geluidhinder voor bewoners zijn met name slaapverstoring. Een 
aantal onderzoeken laten een relatie zien tussen geluidhinder en een verhoogd 
risico op een verhoogde bloeddruk, en op een verhoogd risico op dodelijke hart-
aanvallen. Er is echter nog geen consensus over de uiteindelijke gezondheidsef-
fecten. Daarnaast zijn er ook studies die laten zien dat geluidhinder zorgt voor 
een waardedaling van woningen, maar een betrouwbare analyse hiernaar ont-
breekt. Een overzicht van de literatuur naar deze effecten is te vinden in [CE, 
2002]. 
 
Uit de data in Tabel 3 blijkt dat wegverkeer de grootste bron is van geluidshinder 
onder Nederlanders. Ca. 30% van de bevolking geeft aan er hinder van te erva-
ren. Daarnaast ondervindt bijna 20% hinder van vliegverkeer. Geluidsoverlast 
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van treinverkeer is relatief beperkt, ca. 6%. Bij deze CBS-data wordt geen onder-
scheid gemaakt tussen personen- en goederenverkeer. 
 

Tabel 3 Geluidhinder door verschillende bronnen, in percentage van de bevolking 

Jaar Wegverkeer Vliegverkeer Railverkeer Industrie Buren 

1997 27 19 5 3 21 
1998 28 19 5 4 20 
1999 28 18 6 4 20 
2000 29 19 7 4 20 
2001 30 18 6 3 21 
2002 32 19 7 4 20 
Bron: [CBS, 2003]. 
 
 
Enkele jaren geleden heeft TNO nader onderzoek gedaan naar de geluidhinder 
die de verschillende vervoersmiddelen veroorzaken. Één van de conclusies was 
dat vrachtauto’s een belangrijke bron van geluidshinder zijn bij het wegverkeer, 
zie Figuur 21 (bromfietsen veroorzaken het meest hinder). Ondanks hun relatief 
beperkte aandeel in het verkeer veroorzaakt vrachtverkeer dus meer geluidshin-
der dan personen- en bestelauto’s. Daarnaast valt ook hier op dat een groot aan-
tal mensen hinder ondervindt door vliegtuigen. Daarnaast betekent goederenver-
voer niet alleen het vervoeren, maar ook het laden en lossen, dat deels binnen 
de bebouwde kom plaatsvindt. De hinder hiervan is in deze onderzoeken echter 
niet gemeten. 
 

Figuur 21 Aandeel van de bevolking (%) dat hinder (rood) of ernstige hinder (geel) ondervinden van 
verschillende bronnen van verkeer 

 
Bron: [TNO, 2000]. 
 
 
De NMP3-doelstelling voor 2010 om de ernstige geluidhinder terug te dringen tot 
een verwaarloosbaar niveau, zal met het vastgestelde beleid niet worden ge-
haald. Volgens het RIVM [RIVM, 2000] zal het percentage inwoners dat in 2020 



 

4.663.1/De andere kant van distributieland 

  Februari 2004 

34 

blootgesteld is aan een hoge geluidbelasting veel hoger zijn dan in 1995, zie 
Tabel 4. Bij het wegverkeer constateert het RIVM dat de geluidsniveaus niet zo-
zeer hoger zullen worden, maar vooral langer aanwezig zullen zijn.  
 

Tabel 4 Ontwikkeling omvang en effecten geluidbelasting wegverkeer, prognose 

1995 2010 2020 
% oppervlak > 50dB(A) Letmaal 24 26 28 
% inwoners > 51-65 dB(A) Letmaal 59 62 63 
% inwoners > 65 dB(A) Letmaal 2 3 3 
% gehinderden 14 15 15 
% ernstig gehinderden 3 4 4 

Bron: [RIVM, 2000]. 
 
 
Overigens is wegverkeer ook de grootste bron van hinder door trillingen. 12% 
van de Nederlandse bevolking ondervindt hiervan hinder, waarvan 6% ernstig 
(TNO, 2000). Waarschijnlijk zijn de zware voertuigen zoals vrachtauto’s oorzaak 
voor het leeuwendeel van de trillingen, maar exacte gegevens hierover ontbre-
ken.  

5.4 Rustige recreatieruimte in 2030 nog maar een derde van de ruimte in 1990 

Volgens het RIVM [RIVM, 2003b] heeft de groeiende recreatievraag en het toe-
nemende lawaai tot gevolg dat de ruimte om rustig en in stilte te recreëren af-
neemt van bijna 30% van het landelijk gebied in 1995 tot minder dan 10% in 
2030. Ook de provincies waar het nu nog stil en rustig is zullen voller en lawaaii-
ger worden. 
 
In 2003 heeft de Stichting Natuur en Milieu onderzoek laten doen naar de geluid-
hinder in een viertal Nederlandse recreatiegebieden. Analoog aan de resultaten 
in de vorige paragraaf liet ook dit onderzoek zien dat met name het wegverkeer 
en de luchtvaart voor geluidhinder zorgen, zelfs in gebieden die relatief afgelegen 
liggen [SNM, 2003].  

5.5 Biodiversiteit onder druk door versnippering 

Versnippering van natuurgebieden en verzuring zijn belangrijke oorzaken van 
verlies van biodiversiteit in Nederland, zo staat het in de recente natuurverken-
ning van het RIVM [RIVM 2003b].  
 
Infrastructuur in natuurgebieden veroorzaakt versnippering, en daardoor vernieti-
ging en verstoring van het leefgebied van dieren, aanrijdingen van dieren en bar-
rièrewerking. De barrièrewerking van infrastructuur bemoeilijkt bewegingen van 
diersoorten tussen leefgebieden of maakt deze zelfs onmogelijk. Het isoleren van 
leefgebieden verhoogt de kans op lokaal uitsterven van soorten en het vermin-
dert de kans op een spontane terugkeer van diersoorten [RIVM, 2002b]. Dit is 
uiteraard slecht voor de biodiversiteit. Het totale effect van wegen en rails op bio-
diversiteit is echter nog niet nader gekwantificeerd.  
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Het aandeel dat goederenvervoer in de verzuring heeft is wel bekend. In 1995 
was goederenvervoer verantwoordelijk voor 29 % van de Nederlandse NOx-
emissies9. 

5.6 Vervoer van gevaarlijke stoffen neemt toe 

Uit Figuur 22 blijkt dat het vervoer van gevaarlijke stoffen de afgelopen 20 jaar 
met ca. 40% is gegroeid. Dat komt bijna helemaal uit een forse groei van dit ver-
voer per binnenvaart, die op dit moment bijna 70% van dit transport voor zijn re-
kening neemt (uitgedrukt in tonkilometers). Het vervoer van gevaarlijke stoffen 
over de weg is vrijwel constant gebleven, terwijl het vervoer per trein de afgelo-
pen jaren is gedaald, tot ca. 4%. 
 

Figuur 22 Groei in vervoer van gevaarlijke stoffen 1983-2002, in tonkilometer 
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Bron: CBS, 2003. 
NB: Gegevens zijn voor tonkm van Nederlandse ondernemingen op Nederlands grondgebied. Er 
zijn geen gegevens bekend over het transport van gevaarlijke stoffen door buitenlandse wegver-
voerders op Nederlands terrein. 
 
 
In de periode 1995-2030 wordt in Nederland een verdubbeling tot verdrievoudi-
ging van de productie door de chemische industrie verwacht. Daarmee samen-
hangend wordt een toename van gebruik, transport en opslag van gevaarlijke 
stoffen voorzien (RIVM, 2000b).  
 
Bovendien wordt Nederland steeds voller en breiden woon- en werklocaties zich 
uit. Naarmate de bebouwing in Nederland dichter wordt, zal het steeds vaker 
voorkomen dat ongelukken ernstige gevolgen hebben (RIVM MV5). 

                                                 
9  45 % van de emissies in verkeer en vervoerssector [RIVM, 2000], als 57 % van de bestelauto-emissies en 

30% van de luchtvaartemissies aan goederenvervoer worden toegerekend. De totale Nederlandse NOx-

emissies waren in 1995 gelijk aan 490 kton [RIVM, 2003b]. 
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Nader onderzoek naar de risico’s van dit vervoer van gevaarlijke stoffen voor 
omwonenden valt buiten dit onderzoek. Een overzicht van deze risico’s is te vin-
den in zogenaamde risicoatlassen, die regelmatig worden opgesteld in opdracht 
van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat10.  
 
 
 

                                                 
10  Risicoatlas Weg [AVIV, 1997], Risicoatlas Spoor [DHV, 2001] en Risicoatlas Hoofdvaarwegen Nederland 

[AVIV, 2003]. 
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6 Conclusies 

 
 
Hieronder hebben we de belangrijkste conclusies van dit rapport op een rij gezet: 

Transport en economie 
− Nederland heeft de meest transportintensieve economie van Europa, op 

Luxemburg na. Met andere woorden, andere landen hebben (veel) minder 
goederenvervoer nodig om eenzelfde welvaartspeil te bereiken.  

− Het goederenvervoer op wegen in de spits neemt ca. 15% van de beschikba-
re capaciteit in beslag, hoewel slechts ca. 2% van alle wegvoertuigen vracht-
auto’s of trekkers zijn. 

− Goederenvervoer (exclusief bestelauto’s) heeft een aandeel in de totale ex-
terne kosten van verkeer van ongeveer 26%11.  

− Goederenvervoer veroorzaakt ca. 35% van de onderhoudskosten van wegen, 
bij de spoorwegen is dat percentage ca. 15%. 

Transportvolume 
− Het transportvolume in het goederenvervoer vertoont de afgelopen jaren een 

gestage groei, die naar verwachting ook de komende decennia doorzet. Het 
wegvervoer neemt de sterkste groei voor zijn rekening. 

− Het vrachtvervoer over de weg heeft in Nederland het grootste marktaandeel, 
de binnenvaart is goede tweede (gemeten in tonkilometers). Het marktaan-
deel van het spoorvervoer bedraagt slechts enkele procenten. 

− Ook bestelauto's worden voor het transport van goederen ingezet. Ca. 57% 
van de verreden kilometers met bestelauto's is voor goederenvervoer. De 
groei van het aantal bestelauto's is nog sterker dan van het aantal vracht-
auto's en trekkers. 

− Veel van het goederenvervoer in Nederland heeft een bestemming (of oor-
sprong) buiten Nederland: 25% van het wegvervoer door Nederlandse on-
dernemers, 76% van de binnenvaart, en 80% van het spoorvervoer (gemeten 
in tonkilometers). Daarnaast zijn ook buitenlandse vervoerders actief in Ne-
derland, maar cijfers hierover ontbreken. 

Emissies 
− De CO2-emissies van goederenvervoer zijn het afgelopen decennium fors 

gegroeid, met 37% in de periode 1990 tot 2000. Het wegtransport, met name 
vrachtauto’s en trekkers, vormt hierbij de belangrijkste CO2-bron. Prognoses 
gaan uit van een verdere toename van deze emissies bij het huidige beleid: 
een groei van 50% tussen 2000 en 2010. 

− De uitstoot van luchtvervuilende stoffen zoals NOx en PM10 is aanzienlijk ge-
daald de afgelopen jaren, ondanks de groei van het transportvolume. Dit is 
met name bereikt door de invoering en aanscherping van Europese emissie-

                                                 
11  De externe kosten van goederenvervoer zijn de kosten of schade die het vervoer veroorzaakt waar de ge-

bruiker geen rekening mee houdt. De belangrijkste externe kosten worden veroorzaakt door infrastructuur-

kosten, luchtverontreiniging, verkeersongelukken, geluidsoverlast, klimaatverandering, en congestie. 
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eisen voor het wegverkeer. Deze trend zet nog door tot 2020. Voor binnen-
vaartschepen en diesellocomotieven zijn pas zeer recentelijk afspraken ge-
maakt over eerste emissie-eisen voor nieuwe motoren. Voor zeevaart ligt er 
al een tijd een IMO-voorstel te wachten op ratificatie. Het aandeel van met 
name binnenvaart en zeescheepvaart in de totale emissies neemt daardoor 
toe. 

− Hoewel er stevige vooruitgang is geboekt met de reductie van luchtvervuilen-
de emissies blijft het resultaat toch achter bij de beleidsdoelstellingen zoals 
geformuleerd in diverse beleidsnota's.  

− Bij de zee- en luchtvaart speelt het probleem dat er nog geen internationale 
overeenstemming is over de allocatie van de emissies aan bepaalde landen. 
Het gevolg hiervan is dat veel emissies aan geen enkel land toegekend, en er 
ook geen plafonds voor zijn afgesproken.  

Ruimte en leefbaarheid 
− Goederenvervoer heeft een aanzienlijk aandeel in de luchtvervuiling bij knel-

punten waar de normen voor de luchtkwaliteit worden overschreden. Een re-
kenvoorbeeld laat zien dat het transport over de weg verantwoordelijk is voor 
ca. 1/3 van de NO2-concentratie langs een drukke snelweg, in 2010. Daar-
naast draagt goederenvervoer ook bij aan de PM10-concentraties op een der-
gelijk knelpunt, en is het de grootste binnenlandse bron.  

− Met name weg- en vliegverkeer zorgen in Nederland voor geluidhinder. Ca. 
30% van de bevolking heeft last van geluid van wegverkeer, bijna 20% heeft 
last van vliegverkeer.  

− Het areaal aan rustige recreatieruimte in Nederland neemt sterk af, met name 
door de toenemende geluidshinder van weg- en vliegverkeer. In 2030 is nog 
maar 1/3 over van de rustige recreatieruimte van 1990, is de verwachting. 

− Infrastructuur (wegen en rails) zorgen voor versnippering van natuurgebie-
den. Dit heeft, naast verzuring door de emissies van de voertuigen die erover 
heen rijden, negatieve gevolgen voor de biodiversiteit in Nederland. Exacte 
gegevens hierover ontbreken echter. 

− De afgelopen 20 jaar is het vervoer van gevaarlijke stoffen met ca. 40% ge-
groeid (in tonkilometers). Deze stoffen worden grotendeels (bijna 70%) met 
de binnenvaart vervoerd, ca. 25% gaat over de weg. 
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