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Voorwoord

Voor u ligt het eindresultaat van een afstudeerstage bij het Centraal Bureau voor de Rijn en
Binnenvaart (CBRB). Het afstudeeronderzoek, in opdracht van het Landelijk Veren Platform (LVP) en
de Vereniginggan Eigenaren en Exploitanten van Overzetveren in Nederland (V.E.E.O.N.), dient ter
afronding van de masteropleiding Urban, Port and Transport Economics binnen de MSc Economics &
Business van de Erasmus Universiteit Rotterdam.

Allereerst wil ik mijn bedeider, dr. Bart Kuipers, van de Erasmus Universiteit bedanken. Tijdens het
zoeken naar een afstudeeropdracht ben ik via jou in contact gekomen met het CBRB, waar ik per juli
2016 kon beginnen. Tijdens het onderzoek hebben we op een fijne manier samekgevaarbij ik

je vooral wil bedanken voor je motiverende woorden en je kritische blik.

Ten tweede wil ik mijn begeleidster bij het CBRB bedanken voor haarTijdens het gehele
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Ten derde een dankwoord aan de begeleidingsgroep. Jullie enthousiaste en motiverende houding
heeft er mede voor gezorgd dat ik mij snel het wel en wee van de veerdienstsector eigen kon maken.
Daarnaast ben ik jullie zeer dankbaar voor de actieve begetp@dirhet geven van inhoudelijk
commentaar tijdens het onderzoek.

Ook zou ik alle medewerkers van het CBRB willen bedanken voor de gezelligheid en wijze lessen. Ik
heb het erg naar mijn zin gehad. In het bijzonder dank aan Thomas voor het helpen vormgeven van
het rapport.

Als laatste zou ik mijn vriendin, familie emeviden willen bedanken. Jullie steun en interesse

hebben bijgedragen aan het gehele proces. Vrienden bedankt voor jullie hulp bij het afnemen van de
enquétes. Mijn vriendin, ouders en familie: heel erg bedankt voor de steun en het vertrouwen op

het momentdat het allemaal iets minder liep.

Mark Hoekstra

Zeist, februari 2017
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Achtergrond
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jaar in de va#d zijn een aanzienlijk economisch en maatschappelijk belang vertegenwoordigen.

Financieel gezien hadden de veerdiensten het echter aanzienlijk zwaarder. De veerdiensten kampten
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tezamen met een amendement van Tweede Kamerlid mr. C.G. Van der Staaij (SGP) leidden ertoe dat

in 2006 tien miljoen euro aan subsidie door het Rijk beschikbaar werd gesteld.
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Hartogh, 2010Q)Uit dit onderzoek bleek dat de financiéle positie van de veerdiensten aanzienlijk

verbeterd was, maar dat een stabiele financiéle basis nog steeds ontbrak. Het exploitatietekort was
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Rijk in enkele provincies nog niet (geheel) besteed was. Dat kwam voort uit het ontbreken van een

wettelijk nationaal kader voor de aanwending van subsidiegelde

In het huidige onderzoek, dat dient als een update van de eerder genoemde onderzoeken, is de
huidige (financiéle) situatie van de veerdiensten, die het gehele jaar in bedrijf zijn, in kaart gebracht.
Naast een actualisatie van de belangrijkste kendgrals ook een doorkijk naar de toekomst
geformuleerd. In tegenstelling tot de voorgaande onderzoeken is ook gekeken naar het belang van
de veerdiensten die slechts een gedeelte van het jaar in de vaart zijn. Verder is getracht het belang
van de veerdierten naar de Waddeneilanden, de zelfbedieningsveerdiensten en watestaxices

uit te drukken.

De veerdienstsector

De huidige veerdienstsector bestaat uit ongeveer 313 veerdiensten op de Nederlandse, wat een
stijging is van ruim 28% ten opzichte van hetlerzoek uit 2010. In het onderzoek is de
veerdienstsector op verschillende manieren opgedeeld. Er is onderscheid gemaakt tussen
veerdiensten die het gehele jaar in de vaart zijn, en voornamelijk reizigers deereatt een

forenzen reismotief, en veerdisten die slechts een gedeelte van het jaar in de vaart zijn en zich
voornamelijk richten op mensen met een recreatief/toeristisch reismotief. De eerste groep
veerdiensten is daarom ingedeeld in de categorie utilitaire veerdiensten, waarbijeede groep
veerdiensten isngedeeld in de categorie recreatieve veerdiensten. Een verdere verdeling is gemaakt
tussen veerdiensten die hun diensten aanbieden op zoet water en op zout water. Naast de utilitaire,
recreatieve en zoute veerdiensten is apart gekekerr ngazelfbedieningsveren en de watertaxi
services op de zoete binnenwateren.

Om een duidelijk beeld te krijgen van de gehele sector heeft nog een verdere onderverdeling van de
sector plaatsgevonden. Naast de vervulde functie en de vaarperiode van deerestiid er

onderscheid gemaakt naar de overzetmogelijkheid per vervoersmiddel, de eigendomsstructuur, het
model veerpont en het type water dat overbrugd wordt.



Utilitaire veerdiensten

In totaal zijn er 94 utilitaire veerdiensten, waarbij onderscheigeimiaakt tussen 84 normale

veerdiensten en tien veerdiensten die varen op basis van de Wet Openbaar vervoer. Gezamenlijk

zetten deze veerdiensten ruim 46,2 miljoen mensen over, waarbij ruim 43,5 miljoen mensen

overgezet worden door de normale veerdienstenreim 2,6 miljoen personen door de @¥ren.

Het direct economisch belang van de utilitaire veerdiensten voor Nederland is uitgedrukt in de
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miljoen wat een verbtering is ten opzichte van het onderzoek uit 2010. De efficiéntie van de sector

is verder toegenomen, wat blijkt uit de daling van werkgelegenheid van 612 full time equivalent
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Uit het onderzoek van 200@Dostinjen, 2004bleek dat een groot deel van de veerdiensten met
exploitatietekorten kampten. In totaal lag het exploitatietekort toen op ruim 18 miljoen euro. Het
onderzoek van 201(Den Hartogh, 201@ponde dat de finanéile positie van de veerdiensten

gemiddeld genomen een verbetering toonde waarbij het totale exploitatietekort werd
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de kanttekening worden geplaatst dat voornamelijk gemeentelijke veerdiensten een andere

toerekening van de kosten hebben dan de overige veren. Vaak wordt bij gemeentelijke veerdiensten
extra overheadkosten toegeschreven aan de veerdiensard@or een vertekend beeld kan worden
geschetst. De financiéle positie per eigendomsstructuur geeft aan dat gemiddeld genomen bijna alle
veerdiensten een positief bedrijfsresultaat halen.

Het maatschappelijk belang van de utilitaire veerdiensten is gekficegrd op basis van de

Willingness to Accept, sociale effecten en milieueffecten. Om tot een kwantificering te komen moet

een hypothetische markt opgesteld worden waarin veerdiensten niet langer aanwezig zijn. De

mobiliteit van gebruikers van veerdiensta&vordt met het wegvallen van de veerdiensten aangetast.

De gebruiker zal er in veel gevallen voor kiezen om de reis alsnog op een andere manier te maken,

wat in de meeste gevallen zal leiden tot additionele reiskosten en extra reistijd. De gebruiker van d
veerdienst zal gecompenseerd willen worden voor het niet langer kunnen gebruiken van een

veerdienst. De waarde waarmee de gebruiker gecompenseerd dient te worden, Willingness to

Accept, is gebruikt om het direct maatschappelijk belang in kaart te brefgetotale WTA van de
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Het indirect maatschappelijk belang komt voort uit het moeten omrijden van de gebruikers.

Omrijden brengt zowel sociale alslimu-implicaties met zich mee. Uit het onderzoek blijkt da

gebruikers van normale veerdiensten in totaal 493,4 miljoen omrijkilometers zouden maken, de

gebruikers van OVeren zorgen voor 3,2 miljoen omrijkilometers. Het omrijden leidt, gezamenlijk,

tot 154 extra letselongevallen wat een toename is ten opzietate het onderzoek uit 2010. De
YFGSNRASES YIFGaoOKILIIStA21S 12adSy RAS 3ISLI FNR 3Tl
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gehoorschade, haren vaatzieten of een gebrek aan slaap tot gevolg heeft. De maatschappelijke
k2alGSy @Fry ISt dZARAKAYRSNI 6SRNI ISy € wmIn YAta2Syo

6



Naast de sociale effecten brengt omrijden ook schade toe aan het milieu, aangezien meer
schadelijke stoffen uitgestoten zullen worden. Déraxiitstoot van C@zorgt voor milieuvervuiling,

terwijl de extra uitstoot van NQSQ en PM, zorgt voor luchtverontreiniging. De totale schade van

RS SEGNY daadaidz22aG oty 6S3IBSNISSNIOoSRNIIFIG € o
utilitaA NS @S S NRA & iifoanSwat eknitoemamaniovars43% ten opzichte van 2010.

Recreatieve veerdiensten

Er zijn in totaal 113 recreatieve veerdiensten op de Nederlandse binnenwateren die hun diensten
aanbieden op zoete en zoute wateren. 2ereatieve veerdiensten zijn slechts een deel van het jaar
in de vaart, waarbij zij zich voornamelijk richten op mensen die een recreatieve of toeristische trip
maken. Het vaarseizoen van de recreatieve veerdiensten looptlmtealgemeen van eind maart
tot en met oktober. Per veerdienst zijn er echter verschillen waar te nemen in de vaarperiode.

De 113 recreatieve veerdiensten vertegenwoordigen een direct economisch belang voor Nederland
RIG 3StAel Aa FlFy SSy 2YI1 Sigefheigywoditiv@sthaft aan 191,2Y A f 2
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vrijwilligers. In totaal zijn er ongeveer 842 vrijwilligers actief bij de recreatieve veren. Gezamenlijk
zetten de 113 verebijna 2,2 miljoen mensen over.

Uit de analyse van de financiéle positie van de recreatieve veren, naar eigendomsvorm, modaliteit
en werkzame personen, blijkt dat alleen de patrticuliere figistveren en vosseren en het

voetveer in een stichtingsvorm geddeld genomen een positief exploitatieresultaat weten te

behalen. Bijna de helft van alle veerdiensten geeft dan ook aan een subsidie te ontvangen om in de
vaart te blijven. Ondanks het gebruik van vrijwilligers, die een lagere vergoeding krijgen dsenmen

in loondienst, weten veel veerdiensten geen stabiele financiéle basis te creéren. Naast een subsidie
ontvangen recreatieve veren steeds vaker een bijdrage van sponsoren. Deze sponsoren,
ondernemers uit de regio, doen een kleine bijdrage aan de kage&arerdienst, in ruil voor een
vermelding van het bedrijf of de organisatie op de veerpont.

De maatschappelijke waarde van de recreatieve veerdiensten is in kaart gebracht door middel van
de Willingness to Pay, de uitgaven aan subsidies door overhedda eitgaven van een gebruiker

die indirect zijn toe te rekenen aan de veerdienst. Om tot de Willingness to Pay, de waarde die een
gebruiker maximaal wil betalen voor een overtocht, te komen wordt wederom gebruik gemaakt van
een hypothetische markt waarirea veerdienst niet langer aanwezig zou zijn. Met maximale waarde
die de gebruiker wil betalen is verminderd met de prijs die de gebruiker moet betalen voor een
overtocht. Een positief verschil tussen de WTP en de prijs van een overtocht (het
consumentensyslus) duidt op een meerwaarde voor de maatschappij. Uit het onderzoek blijkt dat

de recreatieve veerdiensten een maatschappehjlaarde voor de gebruikers hebbéhl y € oH I m
miljoen.

Overheden onderkennen de maatschappelijke waarde van de recreatieveiesten en zijn

bereid om daar een bhijdrage aan te leveren. Veerdiensten vertegenwoordigen een recreatieve

waarde en faciliteren buitenactiviteiten, waardoor zij een publiek doel dienen. Uit de verzonden
aanbiedersenquéte blijkt dat de overheid eenbiré @Iy 2y 3ISGSSNI € ptndnnn
recreatieve veerdiensten. Dit bedrag valt hoger uit wanneer alle recreatieve veerdiensten de
opgevraagde informatie zalen hebben verstrekt.
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De recreatieve waarde van de veerdiensten zorgt er voor dat mensen kagatefh zijn, bijvoorbeeld

in de vorm van een fiet®of wandeltocht. In veel gevallen doen de gebruikers van de veerdiensten

dan ook uitgaven bij restaurants of winkels. Een deel van de uitgaven zijn toe te rekenen aan de
veerdiensten aangezien de gebruikewust kiest om via de veerdienst een trip te maken. Op basis

van de gebruikersenquéte zijn de uitgaven die gebruikers doen per dag toegerekend aan de
BSSNRASyalid® DSYARRStR 3ASy2YSy 3ISSFi RS 3ISoNHzA 1 SN
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miljoen op wat toe te rekenen valt aan de recreatieve veerdiensten.

Duurzaamheid en marktontwikkeling

Het milieu wordt steeds belangrijker. Zowel op landelijk al€aropees niveau worden steeds meer

en hogere eisen gesteld aan de maximale uitstoot van motoren. De huidige emissienorm (CCR2
norm) voor scheepsmotoren is opgesteld door de Centrale Commissie voor de Rijnvaart. Vanuit de
Europese Unie is een nieuwe rilijmt opgesteld om voornamelijk de uitstoot van fijnstof en, X
minimaliseren. Per 2019 of 2020, afhankelijk van het vermogen van de motor, moeten nieuwe
scheepsmotoren voldoen aan de NRMdhtlijn. Uit onderzoek blijkt dat er zes reéle opties zijn
voorveerdiensten om aan de nieuwe emissienorm te voldoen: hermotoriseren,
uitlaatgasnabehandeling, het hybridiseren van de aandrijving, volledig elektrische aandrijving, contra
roterende propellers en Gas-Liquid (GTL). Ondanks dat deze opties er zijnetdidlen van de

nieuwe richtlijn enorme implicaties hebben voor de veerdiensten.

Exacte cijfers over de huidige uitstoot van veerdiensten ontbreken. Daarom is op basis van het
brandstofverbruik en emissiefactoren een indicatie gemaakt van de tattot van CQ NQ,

PMyen SQ. Per type veerpont is een gemiddeld brandstofverbruik per draaiuur van de motor
berekend, waarna het gemiddelde brandstofverbruik vermenigvuldigd is met het totaal aantal
draaiuren van de motor. Relatief gezien zijncdéamarans en de swath vaartuigen het meest
milieuvervuilend ten opzichte van de overige modellen veerponten. Dit model veerpont behaalt een
hogere snelheid dan andere veerponten waarvoor motoren nodig zijn met een hoger vermogen.
Daarnaast legt dit modedeerpont gemiddeld gezien de langste afstand af waardoor het
brandstofverbruik hoger ligt. Wanneer de totale uitstoot uitgedrukt wordt in externe kosten dan zijn
RST S 3sStiaecl Ity € mnXd YAfta22Syod 581 S 12a8G8Sy 1T Aacy
gebruik maken van scheepsdiesel. Er zijn echter al veerdiensten die gebruik maken-t@uh.iGaisl
(GTL) wat een schonere brandstof is en veerdiensten die de aandrijving gehybridiseerd hebben.

Veerdiensteigenaren zijn zich bewust van het feit dat zijekrdienst moeten verduurzamen. Aan

de ene kant vanwege toekomstige wen regelgeving, maar aan de andere kant uit eigen beweging.
Ongeveer 50% van de utilitaire veerdiensteigenaren geeft aan uit eigen beweging bezig te zijn met
verduurzamen. Veertien génaren geven aan de initiatieven ook daadwerkelijk om te zetten in
investeringen. Twaalf eigenaren kiezen er voor om te investeren in een geheel nieuwe veerpont,
waarbij negen eigenaren dit vanuit eigen beweging doen.

Van de recreatieve veerdiensten geebk ongeveer 50% van de eigenaren aan vanuit eigen
beweging bezig te zijn met verduurzaming. Drie eigenaren gaan geheel elektrisch varen wat bij de
veerpont leidt tot een minimale uitstoot van schadelijke stoffen. Daarnaast gaan nog vier eigenaren
hermotoriseren wat ook leidt tot een reductie van de emissies.



Ook de financiéle duurzaamheid is aan bod gekomen. Op basis van de Ansoff matrix, waarin vier
verschillende groeistrategieén besproken worden, is gekeken of en in welke mate veerdiensten
groeistrategeén gebruiken om een bredere financiéle basis te krijgen. Uit het onderzoek blijkt dat
zowel de utilitaire als de recreatieve veerdiensten slechts op beperkte schaal bezig zijn met het
ontwikkelen van de markt. De belangrijkste reden daarvoor is een gefane kennis en

voornamelijk een gebrek aan geld. De utilitaire veerdiensten die wel aan marktontwikkeling doen
proberen voornamelijk nieuwe reizigersdoelgroepen aan te trekken door goede contacten te
onderhouden met lokale horeca en onderdeel te worden fiats- of wandelroutes. Recreatieve
veerdiensten proberen de vaarperiode en vaartijden te verlengen, waardoor ze ook aantrekkelijk
worden voor forenzen en scholieren.

Zoute veerdiensten

Naast de veerdiensten over de zoete binnenwateren zijn er ook \&estén over de zoute
binnenwateren. Ondanks dat de veerdienst tussen Vlissingen en Breskens over zout water vaart is
deze veerdienst niet ingedeeld in deze categorie: deze veerdienst vaart onder de Wet Openbaar
Vervoer. De zoute veerdiensten die wel zipgenomen in deze categorie zijn de veerdiensten

tussen het vasteland en de Waddeneilanden. De exploitatie van de veerdiensten is in handen van
drie verschillende bedrijven. Koninklijke N.V. Texels Eigen Stoomboot Onderneming , de aanbieder
van de veerdiest naar Texel, is in handen van de eilandbewoners in de vorm van aandelen. De
veerdiensten naar de overige eilanden zijn in handen van de Nederlandse overheid en worden op
basis van een concessie uitbesteed aan B.V. Rederij G. Doeksen en Zonen en Wagenborg
Passagiersdiensten.

De zoute veerdiensten zetten per jaar bijna zes miljoen mensen over en bieden werkgelegenheid
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maatschappelijk belang van de zoute veren is gadwantificeerd, maar op basis van kwalitatieve

aspecten is het belang in kaart gebracht. Allereerst zorgen de veerdiensten ervoor dat de eilanden
bereikbaar blijven. Ten tweede speelt duurzaamheid een grote rol. Om de 25 jaar wordt de veerboot
vernieuwd vwaarbij vooruitgelopen wordt op de ween regelgeving. Ten derde bieden Doeksen en
Wagenborg sneldiensten/watertagiervices aan waardoor de overtocht aanzienlijk verkort kan

worden. Als laatste is de tariefstructuur afgestemd op de eilanders en zijntentie

dienstregeling om ziekenreizen.

Zelfbedieningsveerdiensten en watertasiervices

De zelfbedieningsveren behoren tot de niatjvarende veerponten in Nederland. De
zelfbedieningsveren maken gebruik van een kabel of ketting die de twee oeverskaat el
verbinden. Uit het onderzoek blijkt dat er 88 zelfbedieningsveerdiensten zijn in Nederland. Er zijn
vier verschillende modellen te onderscheiden: zelfbedieningskabelveerpont, kabelveerpont met
handkracht, zelfbedieningskettingveerpont en een eleklrisangedreven kettingveerpont. Over het
algemeen zijn de zelfbedieningsveerdiensten te gebruiken met de fiets, echter zijn er ook
zelfbedieningsveren die enkel toegankelijk zijn als voetganger.

Het economisch en maatschappelijk van deze veerdiensteswigelijks in kaart te brengen. Het
merendeel van de zelfbedieningsveerdiensten is gratis waardoor het niet mogelijk is om het
economisch belang uit te drukken. Daarnaast blijkt uit een rondgang dat veel gemeentes en



organisaties niet op de hoogte zijn vaet bestaan van de veerdienst of onvoldoende op de hoogte
zijn van de werkgelegenheid die geboden wordt.

Het maatschappelijk belang is niet goed uit te drukken in een waarde. Gezien het feit dat deze
ponten voornamelijk in natuurgebieden liggen en kleivageren oversteken hebben deze veren

vooral een recreatief karakter. Mensen vinden het vooral leuk om de pont te gebruiken als men hem
tegenkomt. Over het algemeen gezien zal men er niet bewust voor op pad gaan. De uitzonderingen
daarop zijn de zelfbediemjsponten die zijn opgenomen in, vooral religieuze, wandelroutes. Het is
daarmee een vorm van Nederlands cultuurgoed.

Nederland kentrerschillende watertaxservices. Zeker richting de Waddeneilanden zijn er

verscheidene watertaxgervices. Er is echterl@kn onderzoek gedaan naar twee verschillende
watertaxiservices: Watertaxi Rotterdam en de watertaxi van Riveer. Allereerst zijn de belangrijkste
overeenkomsten en verschillen in kaart gebracht. Logischerwijs is het belangrijkste verschil de

manier waarope dienst wordt aangeboden. Een veerdienst wordt aangeboden op een vaste
dienstregeling, terwijl een watertassiervice vraagafhankelijk vaart. De gebruiker van de watertaxi

service moet actief zijn eigen overtocht regelen. Daarnaast geeft het gebrudevamnatertaxi een

grotere flexibiliteit aangezien men verschillende afmeerlocaties met elkaar kan combineren. Het
flrFdaadgsS GSNBROKAET YSG y2N)If Seredteheidkinbey Betafey. A a RI

Veel van de benodigdheden voor een wateitsarvice komen ongeveer overeen met die van een
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concurrerend zijn met andere vormen van vervoer, voldoende massa hebben per rit en het hebben

van voldoende schegm. In meer of mindere mate gelden deze aspecten voor veerdiensten ook. Om

die reden zouden enkele veerdiensten kunnen profiteren doorweatertaxiservice aan tdieden,

bijvoorbeeld buiten @ eigen dienstregeling om.

Ontwikkelingen in de veerdienstsecto

De veerdienstsector is een sector in ontwikkeling, waarbij externe aspecten invioed hebben op de
prestaties van de individuele veerdienst. De eerste ontwikkeling die invlioed heeft op de sector is de
opkomst van beleveniseconomie. Voor veel personen aedieleving van een product of dienst

voor een grotere waarde. Voor veerdiensten zit deze beleving al inbegrepen in de dienst zelf.
Wanneer veerdiensten een manier weten te vinden om deze beleving om te zetten in additionele
inkomsten dan zou dat de finaigle basis kunnen verbeteren. Een tweede ontwikkeling die voor
financiéle stabiliteit kan zorgen is de uitbreiding van het aantal verenfondsen. Jarenlang is het
Gelders Verenfonds het enige fondsageest in Nederlandsinds 2016s er echtereen nieuw

verenfonds in ZuieHolland. Dit Revolverend Verenfonds is opgezet voor de veerdiensten die
gedurende het hele jaar op werkdagen ingezet worden om voornamelijk forenzen en scholieren over
te zetten. Het fonds biedt de veerdiensten de mogelijkheid om een leaange vragen om de

veerpont te renoveren of vernieuwen. Op deze manier wordt de duurzaamheid van de veerdienst
verbeterd, wat vaak voordelen heeft op financieel en milieutechnisch vlak. Duurzaamheid van het
milieu is sowieso een belangrijk thema. Ongewee helft van de veerdiensteigenaren is uit eigen
beweging bezig met duurzaamheid. Ondanks dat er al grote stappen gezet worden naar een
duurzamere sector, zijn er nog voldoende stappen te zetten. Voorbeelden uit het buitenland laten
zien dat het mogelijis om emissieloos te varen, echter is deze techniek op dit moment nog niet
mogelijk in Nederland.
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Naast duurzaamheid, zowel financieel als milieutechnisch, zijn er ook ontwikkelingen gaande die de
kwaliteit van de dienst kunnen beinvioeden. Voor veerdiensvaar schippers met een groot
vaarbewijs verplicht zijn is het lastig om aan voldoende nieuwe gekwalificeerde schippers te komen.
Op dit moment is er eegrote afhankelijkheid van odoinnenvaartschippers. De utilitaire

veerdiensten kunnen deze schipgarog een salaris bieden om bij hen in dienst te treden. Voor de
recreatieve veerdiensten is het financieel bijna onmogelijk om dat te doen. De recreatieve
veerdiensten zijn vaak afhankelijk van vrijwilligers en kunnen dus geen schipper in vaste dienst
nemen. Uit het onderzoek blijkt dat de verwachting er is dat door een tekort aan schippers enkele
veerdiensten zullen gaan verdwijnen.

Naast de eerder genoemde ontwikkelingen is ook de veiligheid aan boord van de kleine veren,
schepen die kleiner zijn dan h¥eter en minder dan 12 passagiers overzetten, beter gewaarborgd
door de Leidraad kleine veren. Uit het onderzoek blijkt dat de richtlijnen die in de leidraad gegeven
worden door gemeentes als minimale eisen worden gesteld. Ook is een kennisplatformtopgeze
Personenvervoer over water, waarop eigenaren, overheid en adviseurs kennis kunnen delen die de
veerdienst kan beorderen.

De ontwikkelingen in de sector brengen kansen en mogelijkheden met zich mee, waarbij financiéle

en milieutechnische duurzaamheidrtraal staat. Wanneer veerdiensten de veerponten weten te
@SNRdzdzNJ I YSYy RIFy (ly RS @SSNRASyaid +rta WIaNRSyQ |
imago zorgt voor nieuwe reizigers wat de financiéle positie verbe®©ok de aantrekkende

Nederlande economie zorgt voor kansen voor de sector. Veerdiensten dienen wel een proactieve

houding aan te nemen om meer reizigers aan zich te binden.

Naast een proactieve houding vanuit de sector zouden de ontwerpers van navigatiesystemen ook
eenrolkunnensgfe Sy ® hLJ RAG Y2YSyid 62NRiO SSy a@SNI g NBYR
veerdiensten. Wanneer actuele data opgenomen wordt krijgen meer mensen de optie om gebruik te

maken van een veerdienst.

Ook beleidsmakers spelen een belangrijke rol. Zij zouden het gebruikevaveerdienst kunnen
promoten en een duurzaam beleid creéren waar iedere veerdienst gebruik van kan maken.
Daarnaast zouden de beleidsmakers de stap tussen een klein dbegmarki groot vaarbewijs
kleiner kunnen maken. Een vaarbewijs speciaal voor veerdieasigeen uitkomst kunnen bieden.

Vergelijking met Duitsland en Belgié

Duitsland kent 267 veerdiensten op de Duitse binnenwateren die jaarlijks ongeveer 32 miljoen
mensenoverzetten. Het merendeel (67%) van de veerdiensten is particdieoverige

veerdiensten zijn indirect van de overheid. De exploitatie vazedgerige veren is in handen van

een lokaal vervoersbedrijf dat gedeeltelijk eigendom is van de overheidgémseelling tot de
Nederlandse veerdiensten behoren alle Duitse veerdiensten tot het openbaar vervoer. Alle
veerdiensten varen op basis van een vaste dienstregeling waardoor gebruikers exact weten wanneer
de veerdienst vertrekt.

De Duitse veerdiensten hebh ook te maken met een gestandaardiseerde minimumbemanning,
waar in Nederland op individueel niveau wordt gekeken naar de bemanningseisen. Een ander
verschil is het feit dat men in Duitsland een vaarbewijs speciaal voor veerdienstschippers kent.
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Waar vreeger alle veerdiensten goedkeuring moesten vragen voor het tarief daar zijn de
veerdiensten nu bijna overal vrij om hun eigen tarief te bepalen. Een Duitse veerdienst moet het
over het algemeen gezien dan ook stellen zonder subsidie. Enkel voor het teenzah
mindervaliden en het draaien van een 24urs dienstregeling kan men worden gecompenseerd.

Ly . St3A38 o0Sadlly WatSOKGAQ odp OSSNRASyaiuSy RAS
tijde van de Franse overheersing kwamen alle veerrectderaan de staat. De veerdiensten die in

handen zijn van de overheid zijn gratis. Deze veerdiensten worden uitbesteed aan particuliere
veermannen. Op die manier kan de veerdienst slechts door één persoon worden geéxploiteerd in

plaats van met meerdere peraen. Over het algemeen hebben de Belgische veerdiensten een

recreatief karakter. Enkel de veerdiensten die geéxploiteerd worden door DAB Vloot, een Belgische
overheidsinstantie, kunnen worden gjen als utilitaire veerdienst.

Beleidsvoorstellen

Uit het orderzoek blijkt dat verduurzaming, zowel economisch als milieutechnisch, een grote rol
speelt in de veerdienstsector. De sector zou actief in kunnen spelen op toekomstigenwet
regelgeving, waarbij men de ontwikkelingen aangaande uitstoot van emissidsrgbet oog houdt.
Investeren in milieuvriendelijke technologieén zorgt er voor dat het imago van de sector verbetert.
Wanneer de sector zich weet te verduurzamen en zich als milieuvriendelijke vervoerder weet te
profileren, kan dat positieve gevolgen Hen voor het economisch en maatschappelijke belang van
de veerdiensten. Daarnaast is het belangrijk dat de veerdiensten zelf een proactieve houding
aannemen als het gaat om het aantrekken van nieuwe of extra gebruikers, waarbij vooral gekeken
moet worden rmar manieren om de beleving die veerdiensten bieden oneteen in additionele
inkomsten.

Ook op beleidsmatig niveau zou verduurzaming van veerdiensten op de agenda moeten komen. Veel
veerdiensten willen wel verduurzamen, maar hebben onvoldoende finanaié&delen om die
investeringen te doen. Een handreiking vanuit de overheid om de verduurzaming te faciliteren zou
dan ook gewenst zijn. Het Revolverend Verenfonds vantoilidnd kan daarbij als voorbeeld

worden gebruikt, ondanks dat niet gesuggereerddialat dit het ideale fonds is. Op dit moment

wordt slechts in twee provincies beleid gevoerd ten aanzien van veerdiensten, terwijl uit het
onderzoek blijkt dat veerdiensten een groot maatschappelijk belang vertegenwoordigen. Een
duurzaam nationaalbeleid voor alle veerdiensten is dan ook aanbevolen. Daarnaast zouden
beleidsmakers het gebruik van veerdiensten kunnen promoten. De nationale wegen slibben dicht,
ondanks de aanleg van nieuwe wegen en extra rijstroken. Veerdiensten hebben bewezen een goed
alternatief te zijn voor de drukke wegen, waarbij ze zowel tijd als kosten besparen.
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1. Inleiding

1.1 Introductie

De aanvaring van een binnenvaartschip met de stuw bij Grave, eind 2016, werd breed uitgemeten in
de Nederlandse perg\ls gevolg vade aanvaring met de stuw was het waterpeil in de Maas tussen

de twee en drie metegedaald. Logcherwijs werdveel aandacht besteed aan de consequenties die
deze aanvaring had voor de binneaven voor de mensedie hun woning ineens moesten
ontvluchten.Slechts een enkele keer wemklding gedaan van de veerdienst tussen Cuijk en
Middelaar die drog was komen te liggen als gevolg van de daling van herpeakteGemiddeld

genomen makemer dag ongeveer 850 mensen gebruik van deze veerdienst. Dankzij de veerdienst
is de afstand die afgelegdoeté 2 NRSy (dzaaSy o06SARS R2 Nhddg.SNYy Sy o6SL
Doordatde veerdienst niet in de vaart Wanoestende mensen die vahet ene dorp naar het ander
wilden minstens 11 kilometer omrijden. De mobiliteit van de personen die dagelijks gebruik maken
van de veerverbinding @rd hiermee aangetast.

De madiliteit over wegen staat al jarenlang ceaal bij de overheid. HétabinetRutte IIheeft sinds

Zijn aantreden gezorgd voor 653 kilometers nieuw asfalt. Daarnaast wordt de laatste hand gelegd
aan nog eens 64 km aan nieuwe rijstrok®ijksoverheid, 2016Dndanks het aanleggen van vele

extra wegen en rijstroken, lopen de wegen steeds verder vol. De mobiliteit over water daarentegen,
g2NROG @I I1 20SNI KSi K22FR 3ST A S@obtinjeny2004Baiidt NI LILI2Z NI
voor de eerste keer aandachevraagd voor dit probleem. Dit rapport toohét economisch en
maatschappelijk belang van de veerdiensgam Uit de conclusie van dit rappoHtlijkt dat het

belang van deeerdienstergrootis. De sector mist echter aestabiele financiéle basen een

structureel, duurzaam beleid ontbekt. Het rapport uit 2004 werdpgevolgd door het rapport
G+SNRASYaldSy ¢DeyHadb§s 20FON idppartasehrijft dgtondanks een

eenmalige subsidieverstrekking van de nationale overheid in samenwerking met de provincies, nog
steeds geen structureel en duurzaam beleid wordt gevoerd ten aanzien van de veerdiddisteet
rapport van 2010 bki dat het economisch en maatschappelijk bejavan de veerdiensten grotes i
geworden. De financiéle situatie van de veerdiensten is, ten opzichteetgadr 2004, verbeterd, al
isnog steeds geen sprake van een stabiele basis.

Dit onderzoek zal dieneals eerupdate van de voorgaande twee rapporten, waarbij de huidige
staat van de sector in kaantordt gebracht. Net als in denglerzoeken uit 2004 en 2010 ,list
economisch en maatschappelijk belang van de veerdiertst@aald. De aandacht get alleen
gerichtop veerdiensten, die het gehele jaar in de vaart #jndie per jaar vele extra
voertuigkilometers en de gepaard gaande uitstoot van emiésgimrkomen, maaritlonderzoek
breng ook het belang van de seizoensafhankehjkerdiensten in kaart. Aan de hand van de
uitkomsten van het onderzoek ziyervolgenssoorstellen geformuleerd oreen structureel,
duurzaam beleid t®ntwikkelen

1.2 Probleemstelling

Aangezien dit onderzoek eenpdateisvan de onderzoeken uit 2004 ef10, zal in het onderzoek
uitsluitend worden gekeken naar de Nederlandse veerdiensten die varen op de Nederlandse
binnenwateren. Getracht wordt om deskangrijkste kengetallen te actualiseren een doorkijk te
geven naar de toekomst. Deze doorkijk heefivel een beleidsmatig als een maatschappelijk
karakter. Deze doelstellingen hebben geleid tot de volgende probleemstelling:

a2t Aa KSG KIdARAIS $02y2YAadK Sy Nedefdadgzode | LILIS t A €

de seizoensafhankelijke als dieexdiensten die het gehele jaa de vaart zijnen welk beleid
12dRSY ft8 OSNROKAfESYRS FOG2NBY o0AyySy RS a80(
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Bovenstaande probleemstelling an de hand van tvaf subvragen beantwoordOm tot een
volledige beantwoordingan de hooflvraag te komen, isader ingegaan op de volgende vragen:

1) Wat is een veerdienst en welke type veerdiensten zijn er?

2) Hoe ziet de veerdienstsector er op dit moment uit?

3) Hoe kunnen sociaal en economisch belang worden gekwalificeerd en gekwantificeerd?

4) Wat ishet huidige sociaal belang van de veerdienstsector?

5) Wat is het huidige economisch belang van de veerdienstsector?

6) Wat is de impact op het milieu van de veerdienstsector?

7) Wat is het belang van de zoute veerdiensten?

8) Wat is het belang van de zelfbedienin§sMBy Sy 61 G SNIF EA QaK

9) Op welke manier is de Nederlandse veerdienstsector te vergelijken met de Duitse en
Belgische veerdienstsectoren?

10) Wat zijn de huidige ontwikkelingen en kansen in de veerdiensten sector?

11) Welke aanbevelingen kunnen er gedaan worden vaovekerdienstsector?

12) Welke visie zou er geformuleerd kunnen worden voor de veerdienstsector op de &arte
lange termijn?

1.3 Probleembenadering

Om tot een beantwoording van de bovenstaande lib@h sulvragen te komen igebruik gemaakt

van drie verschillende onderzoeksmethoden. Allerebesft een literatuurstudie plaagevonden

waarbij de sector in kaart geebracht & een theoretisch raamwerk gevormd. De onderzoeken:

a1 2SS @SNI Ad RS 2 @SN YNRAES ySyi SiyreS NRMSW Syl SA SNy £
Naast deze rapporteis aan de hand van wetenschappelijke artikelenoserige literatuur een
methodegeformuleerd om het maatschappelijk en economisch belang van alle categorieén

veerdiensten in kaart tefengen. Aangezien ditnolerzoek een update betreft e methode die

gebruikt wordt, ten aanzien van de veerdiensten die het gehele jaar in de vaart zijn, nauwelijks

verschillen van de voorgaande onderzoeken.

Na het vaststllen van de juiste methodes && kwantitatief onderzoek plaatsgemnden. Het

kwantitatieve onderdeel bestaatit twee verschillende enquétesea enquéte voor de aanbieders

van een veerdienst en een voor de gebruikers van een veerdienst. Aan de hand van de enquétes die
verstuurd is aamle eigenaren/exmitanten van de veerdienst &t economisch belang uitgedrukt.

Het maatschappelijk belang van de veerdiensten is vastgesteld op basis van de gebruikersenquétes.

De belangrijkste determinanten van de seizoensafhankelijke veerdiengtetshonr middel van
diepte-interviews in kaart gebrachDeze kwalitatieve onderzoeksmethode is vervolgamis
gebruikt om de veerdienstsectoren in Belgi& Duitsland uiteen te zetten.

1.4 Leeswijzer

Het onderzoeksrapport is opgebouwd aan de hand vanu@schillende hoofdstukkemdoofdstukl
geeft een introductievan het onderzoek, waarna de probleemstelling volgt. Vervolgens worden de
methoden bespro&n waarmeehet probleem is benaderddan de hand van deze benadering zal
uiteindelijk een conclusie woeth getrokken.

Hoofdstuk 2 behandelt de vedienstsector. Allereerst wordten definitie gegeven van het begrip
veerdienst, waarn&en categorisering van de veerdiensten plaats zal vinden. Nadat kort de
geschiedenis van de veerdiensten in Nederland bdsgraal worden, wordt de huidige
veerdienstsector uiteengezet.
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In hoofdstuk 3 konmet theoretich kader aan badn dit hoofdstukis beschreven hoe het
maatschappelijk en economisch belang van veerdienstgakwalificeerd en welke methodes
gebruikt kumen worden om dit te kwantificeren.

In hoofdstuk 4 wordt vervolgens verdegegaan op de methode die gebruikt is om het belang van
de veerdiensten in kaart te brengen. In dit hoofdstuk zullen de (utilitaire) veerdiensten die het
gehele jaar in de vaadijn nader worden uitgelicht.

Hoofdstuk 5 geeft eerst een beschrijvivan de gebruikte methodes voor het kwantificeren van het
economisch en maatschappelijk belang van de seizoensafhankelijke veerdiensten. Venialdiens
deze kwantificering ook daadwerkelijk plaats.

In hoofdstuk Gpassererduurzaamheid en marktontwikkeling van de veerdiensten de retier
wordt onderscheid gemaalkttissen economische en milieutechelie duurzaamheid. Allereerst
wordt de methode beschraan die gebruikt is om de milieueffecten in kaart te brengen om deze
vervolgens te kwantificeren. Ten tweewordenverduurzamingsmethoden besproken die kunnen
leiden tot een milieuvriendelijkere sector. Als laatktent de econonische duurzaamheid aan bpd
waarbij manieren worden besproken om potentiéle gebruikers aan te trekken.

Hoofds}uk 7 beschrijft het economisch belang van de zoute veren in Nederland. Vervolgens worden
RS TSt ToOSRASYAYIadSSNRASYalSy o6SaLINB{Sysz 3IS@g2ft 3F

Na het bespeken van alle vormen van veerdiensten in Nederland, wordt in hoofdstuk 8 de
ontwikkelingen die invioed hebben op de sector besproken. Mede aan de lrandeze
ontwikkelingen worden d&ansen en mogelijkheden voor de gehele sector uiteengezet.

Hoofdstuk9 geeft een evaluatie weer van de veerditsestoren in Belgié en Duitslandierbij
wordt vooral gekeken naar de eigendomsvormen en beleidsmatige punten.

Nadat alle onderwsen aan bod zijn gekomen wordt in hoofdstuk 10 beslatezt de conclusies en

aantevelingen. De aanbevelingen zijn te onderscheiden in aanbevelingen voor de sector en
aanbevelingen voor verder onderzoek.
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2. De veerdienst sector

Nederland ieen zeer waterrijk land. De 31@erdiensten die Nederland rijk is zorgen voor

mobiliteit over het water. Vele dorpen en steden worden bereikbaar gehouden door de

veerdiensten. ledere veerverbinding is uniek, maar er zijn ook grote overeenkomsten met elkaar.

Om deze overeenkomsten enrgelillen in kaart te brengen zat dit hoofdstuk een kader

geschapen worden waarin alle relevante begrippen worden toegelicht. Allereerst zullen de
0SANRLIISY WHSSNRASYyaldQ ,SarnseenSsdgadrigeyngean 6 SALINR | Sy ¢
verschillende veerdigsten plaats zal vinden.

2.1 Begripshepaling

2 yYySSNI YSYy KS{G 622NRSyo02S1 SNRLI ylFatl I(ManRIFYy &2N
Dale, 2016)

G9Sy 3IASNBISERS GIFINI @y SSy @SSmb22i03 dA0KSSLAGDS
of

G9Sy 3ISNBISEtRS OSNDBAYRAY3I LISNI aO0OKAL) (dzaagy GsSS

lf&d YSY SNJ OlydaAaid SO2y2YAaOK LISNRLISOGAST yIFF NI A
daadwerkelijk verstrekken van een dienst. Een dasrst biedt de gebruiker de mogelijkheath het

water overgezet te worden, eventueel inclusief goederen. Een gebruiker van een veerdienst
YO2yadzYSSNIQ RS OSSNRASyad o1 yySSNI KA2 ISoNHzZA ] Y
steken. In veel gevallemoetvoor de overzetting betald worden. Hierdoor ontstaaen markt,

waarbij vraag (de gebruiker) en aanbl® veerdienst) biglkaar komen. Dat betekent ddbor het

gehele land, op locaties waar de dienst wordt aangeboden, een markt is ontstaaptdlsm van

al deze marktenarmt gezamenlijk de veerdierstctor.

w»

In de veerdienstector wordt2 Y RSNBEOKSAR 3ISYIl {14 (GdzaasSy RS GSNY
het Binnenvaartbesluit blijkt dat deze twee termen niet gelijk zijn aan elZ49)

y
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gebruikt voor het bedrijfsmatig vervoer van meer dan twaalf personen buiten de bemanningsleden

alsook van voertuigen op medan twee wielen en dat een openbaar vervoersdienst onderhoudt

tussen plaatsen gelegen aan de Dollard, de Eems, de Waddenzee met inbegrip van de verbindingen

YSG RS b22NRI SST 2F RS 2SaiSNBROKStRS Sy RS 1S8SY?

Voor de term veerpont geldtde @ISY RS 0 SANRALIAOGSLI f Ay3IT GdaOKALE YA
bestemd of wordt gebruikt voor het bedrijfsmatig vervoer van een of meer personen buiten de
0SYlIyyAy3at SRSy Sy RIG SSy 2LISyol N OSNB2SNARASY

In dit onderzoek ligt de focus o dreerdiensten die varen op de Nederlandse binnenwateren.

2.2 Categorisering veerponten
Veerdiensten zijn op verschillende manieren in te delen in een categorie:
- De overzetmogelijkheid per vervoersmiddel
- De eigendomsstructuur
- Het model veerpont
- Vaarperiale en vaartijden
- De functie die vervuld wordt
- Het type water dat het veer overbrugd: zoet of zout
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De overzemogelijkheid per vervoersmiddel

Wanneereen indeling gemaakt wordip basis vamle overzetmogelijkheid per vervoersmiddel dan
zijn er drie verschillende soorten te onderscheideéan autoveer zet alle vervoersmodaliteiten over
0l dzi2Qasx FTASGASY -Sogtvegrzedallekh fictSed divdethan§e yverFTerd (i &
slotte, kaneen voetveer alleen voetgangers overzetten.

De eigendomsstructuur

aSy aLINBS1id Oy SSy WLI NIAOdzZ ASNBQ @SSNRASyaild o1t
particulier en daarnaast ook geéxploiteerd wordt door een particulier. Gemeentelijke veerdiensten

Zijn eigendom van dgemeente. De gemeente kan hierbiggenaar zij van de volledige veerdienst

of de, somseuwenoudeveerrechten in haar bezit hebben. Gemeentelijke veerdiensten kunnen
geéxploiteerd worden door een gemeente zelf of door een particuliere exploitant. Hetzelfde geldt

voor veerdiensten waarvan het Rijkad provincie eigenaar ifn sommige gevallen is een stichting

de eigenaar van de veerdienst. Wanneer niet geheel duidelijk is wie (overheid, natuurorganisatie of
particulier) achter de stichting zit dan zal de veerdienst ondergebracht worden in eerapart

categorie.

Het model veerpont

Allereerst idij het model veerpont onderscheid te maken tussen vigjvarende en vrijvarende

ponten. De nietvrijvarende ponten zij wederom onder te verdelen in driesrschillende modellen:
kabelponten, kettingpontenr gierponten. Deze modellen hebben slechts een beperkte

mogelijkheid tot manoeuvreren. De vrijvarende veerponten kunnen dat wel. Voor vrijvarende veren
valt op twee manieren onderscheid te maken: de vaarrichting en de snelheid. In de meeste gevallen
stekendeze veerponten het water haaks over. Er zijn echter ook veerdiensten die varen in de
lengterichting van het water. De veerdiensten die in de lengterichting varen zijn, over het algemeen,
in staat om een hogere snelheid te behalean 3 tot 70 kilometerper uur. Voor de gewone veren

is de maximalenelheid beperkt tot 25 kilometer per u@wWaterrecreatie Nederland, 2014gen
verduidelijking van de modellen vg®nten is te vinden in Bijlagk

Vaarperiode en vaatrtijden

Een ael van de veerdiensten is het gehele jaar irvdart; andere veerdienstesiechts een

gedeelte van het jaaDe vaarperioden verschillen in grote mate van elkaar. Ze@&areigenaar van
meerdere veerdiensten er voor kieze&mm per veerdienst een andere vaarperiode aan te houden. Dit
is voor een deel afhankelijk van vraag en aanbod. De veerdiensten die slechts gedurende een
beperkte periode van het jaar in de vaart zijn, meestal in de periode van eind maart tot en met
oktober, willen ook een andere doelgroep bereiken dan de veerdiensten die het gehele jaar in de
vaart zijn, namelijk vooral de recreatieve reiziger. Voor veerdiensten die het gehele jaar in de vaart
zijn, geldt geen specifieke doelgroep. Deze veerdiensten zeteral tijdens de spitsuren meer
mensen over die onderweg zijn naar hun werk of naar school, maar deze veren ldaareaast

een deel van hun omzet halen uit de recreatieve gebruiker. De vaartijden van de veren verschilt ook
per veerverbinding. Wederom fger sprake van vraag en aanbod. Zo starten veerdiensten die zich
vooral richten op de recreatieve gebruiker later op de dag dan de verenctligiten op alle

reizigers.

De functie die vervuldvordt

ledere veerdienst heeft één hoofdfunctie: het ozetten van een persoon van locatie A naar locatie

B.De gebruikers van veerdiensten hebben verschillende motieven om de overtocht te maken. Deze
motieven zijn onder te verdelen in: woamerk verkeerzakelijk verkeer, scholieren verkeer en
recreatief/toeristisch verkeer. Wanneer een veerdienst hoofdzak@&ij&nzen en scholieren

20SN] Sz Ry A& SNJALINI1S OFy S$Sy 2¢SNBSISYR wdx
veerdiensten zijn over het algemeen gezien het gehele jaar in de vaart. Veerdiensten die
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hoofdzakelijk recreatief/toeristischeeizigers overzetten hebben een overgend recreatieve

functie. Aangezien de focus ligt op deze reiziggrsdeze veren slechts een gedeelte van het jaar in
de vaart. In het geval van de utilitaire veerdienst betekeat niet dat zij geen

recreatief/toeristiscle reizigers overzetten. Voor de recreatieve veerdienst gel@dnzeedat zij
reizigers met een ander reismotief over kunnen zetten.

Het type water dat het veer overbrugd: zoet of zout

Zoals eerder vermelligt de focusvan dit onderzoelop de veerdiensten die varen op de

Nederlandse binnenateren. Bij de binnenwateren denkt men voornamelijk aan de rivieren, kanalen
enmeren Deze vateren bestaarvoornamelijkuit smelt en regenwater Om die reden worden ze

Wi 2 S G S Qenpémill. NIBGHenzedehoort echterook tot de binnenwaterenDe Waddenzee
endeWester©& KSt RS KSo606Sy (S YI 1 S yaterysSliditbnedz6dk iaS NE 61 G 4
daaromonderscheid worden gemaakt tussen veerdiensten die varen operoeout water.

2.3 Geschiedenis van de veerdiensten

GbSRSNIFYR A& bSRSNIIYR YyASG YSSNIFta SN ISSy ©€
een gebruiker van een van de vele veerdiensten in Nederlaeerdiensten zijn dan ook

karakteristiekvoor ons landDat betekent niet dat een veerdienst typisch Nederlands is. Overal waar

rivieren stromen hebben mensen de behoefte gehad om het water over te stekand@lRomeinse

tijd bestondenhandelsroutes waarbij een veerdienst gebruikt werd onrigier over te steken. Niet
verwonderlijk is dan ook dat het woord (veer)pont afgeleid is van de Romeinse aanduiding voor brug
(Rotterdams Openbaar Vervoer Museum, 2012)

Veerdiensten bieden mensen dus al eeuwenlang de mjiheld om het water over te steken. De
eerste berichten over veerdiensten in Nederland dateren vanafdet1300. Desondanks wordt
verondersteld datl veel eerder sprake is geweest van veerdiensten in Nederland. Al die jaren
hebben deze veren dienst gaan totdat halverwege de twintigste eeuw de auto op grote schaal zijn
intrede deed. De enorme economische groei die doorgemaakt werd zorgde er voor dat steeds meer
mensen toegang kregen tot een auto. Hierdoor werd het gemakkelijker om grote afstanden af te
leggen en veerdiensten werden vervangen door bruggen. Daar waar veren bleven bestaan werden
fiets-voetveren vervangen voor autoveren. De aanleg van bruggen en tunnels zorgde er echter voor
dat veel veerdiensten ophielden te bestaan. Om de belangen vawelgebleven veerdiensten te
behartigen werd de Vereniging van Eigenaren en Exploitanten van Overzetveren in Nederland
(V.E.E.O.)in 1964 opgerichtV.E.E.O.N, 2018poel was het bevorderen van het goed functioneren
van de veerdiensten in Nederland in de ruimste zin vanweeird. Naast de EO.N. bestaatsinds
november 2006 nog een belangenvereniging voor de veerdiensten. Het Landelijk Veren Platform,
opgericht abor betrokken personen van het Centraal Bureau voor de &ijmiBinnenvaart, fungeert

als gesprekspartner voor overheden waarbij zij haar kennis inzet op die terreinen waar deze
ontbreekt(LVP, 2016)Doelstelling van het LV®liet behartigen van de collectieve belangen van de
veerdiensten op alle relevante terreinen.

2.4 Huidige veerdienst sector

Momenteel telt Nederland 318eerdiensten. Vergeleken met het voorgaande onderzoek uit 2010
dit een toename van ruim 28. Dezéoename is vooral toe te schrijven aan het ontstaan van nieuwe
fiets-voetveerverbindingen. Zoalkeerder vermeld staat, zijreerdiensten op vele verschillende
manieren in te delen. Zo telt Nedand 65 autoveren, waarvan er \itiiten de scope van dit
onderzoek vallen omdat het veerdiensten over zee zijn naar bestemmingen in Engeland of
aangeboden worden door een Duits bedrijf vanwege de bestemming in DuitMandle 60

autoveren die binnen de scope van het onderzoek valigm, er58 het gehele jaanidevaart. Vijf
daarvanvaren tussen het vastend van Nederland en de Waddeneilanden. De Waddeneilanden
Vlieland en Terschelling zijn voor bezoekers autovrij en autoluw, waardoor men als bezoeker de auto
niet mee mag nemen. Voor bewoners en leverandefget wel mogelijk om et de auto te gaan,
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waardoor de betreffende veerdiensteH3S 522y Q AYy3ISRSSfR 62NRSY oA2
veerdienstqn naar de Waddeneilanden varen over loete water, om die reden zah djt
2YRSNI 2S17 3ISaLINZ] S5 Qs PERBYW 02 GSNJ RS Wi 2dz

Naast de 6%utoveren zijn er in totaal 17ets-voetveren. Slechtsldaarvanzijn het gehele jaar in
bedrijf. Een van de overige 2¥eerdiensten vindhaarbestemming in het buitenland (Duitsland),

net als bij degrensoverschrijdendautoveren zal deze, seizoensafhankelijke, veerdienst niet worden
meegenomen in het oretzoek. In totaal blijven er 1Jiets-voetveren overwaarvan 32
zelfbedieningsvererktr blijven 99 seizoensafhankelijke figtsetveren overZoals eerder benoemd

Zijn dezein de vaart in de periode tussen maart en oktober. Dat geldt in mindere nuatede 32
fiets-voetveren die door de gebruiker zelf bediend kan worden. Deze zelfbedieningsveren zijn soms
het gehele jaar in gebruik en soms slechts gedeelte van het jaaZesfiets-voetveerdiensten
verschillen ten opzitte van de overige veerdiensten, omdat zij in de lengterichting van het water
varen.Over het algemeen vaart een veer haaks over het water tussen twee oevers.

Nederland telt ook nog 78oetveren.De sneldig 8 1 Sy Sy 61 G SNIFEA QA Yyl N RS
behoren tot de voetveren. Een groot deel van de voetve#bestaat uit
zelfbedieningsveerponterin totaal telt Nederland dus 8&lfbedieningsveren.

Tabel 2.1: Indeling veerponten naar vaarperiodeclusief veerdiensten buiten de scope van het onderzoek
Modaliteit Vaarperiode Aantal veerdiensten
Autoveer Hele jaar 63

58 binnen het onderzoek
Seizoensafhankelijk 2
Fietsvoetveer Hele jaar 74

(32 zelfbedieningsveren, 1
buiten scope)

Seizoensafhankelijk 99

Voetveer Hele jaar 63
(56 zelfbedieningsveren)

Seizoensafhankelijk 12

Naast deze veerdiensten word@ok nog enkele andere vormen vagerdiensten opgenomen. 4s

in dit onderze@k aandacht besteed aamatertaxiQd Sy RI2 NIRSydzi SQ OSNByYy Sy hLJ
Vervoerverdiensten apart besprokern totaal vertrekken er in Nederland 18 veerdiensten die

varen over het zoute water. Zoals eerder besproken gaan er zes naar een bestemming buiten

Nederland, waardoor zij niet opgenomenwBy Ay RAG 2y RSNI 2S1® 5NRS gl
Zijn seizoensafhankelijke veerdiensten. Om die reden zullen zij besproken worden in het hoofdstuk

over de recreatieve veerdiensten. De overgebleven veerdiensten zijn de veerverbindingen naar de
Waddereilanden en de veerdienst tussen Vlissingen en Breskens |&sgmeveerdienst vaart

echter op basis van de Wet Personenvervoer 2000. Om die reden zal deze veerverbinding besproken
worden bij de OWeren.

Op de Nederlandse riviereraren in totaal driezeerdienstaanbiederender de Wet
Personenvervoer 2000, namelijk:

- Vlissingert, Breskens (Westerschelde Ferry BV)

- Hoek van Holland Maasvlakte (RET)
- Aquabus BV
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Aquabus BV, beter bekerads Waterbus, is een samenvoegivan Aqualiner en Waterbusgéabus
exploiteert de OMJSSNRASYyaiSy Ay RS NB3IA2Qa w2iiGdSNRIFIY Sy
I OKi @SNDOAYRAY3IASYy Ay RST S NBIA2Qa@ntditéey 2L AOKGS
toenamevan het aantal verbindingen. Er is echter weah &\‘verbinding verloren gegaaifast

Flying Ferry, de verbinding tussen Velsen Zuid en Amsterdam Centraal Station, is opgehouden te
bestan. Vanuit de provincie weid 2014 besloten niet langer door te gaan met de

shelbootverbinding, vanwege de te hoge kostéanuit de samenleving werd de druk nog

opgevoerd om onderzoek te doen naar een vervangende dienst, maar de provincie zag geen

kansrijke ontwikkelingen voor personenvervoer over wgteTV NoordHolland, 2015)De

verbinding tusen Hoek van Holland en de Maasvlakte is wel een uniekee@inhding, men kan

namelijk aan boord niet betalen met de @Wipkaart. Desondanks valt deze verbinding onder OV

over water(CROW, 2016)

bl ad RS Wi 2 dérde vebrdienstdnlSijyf é bak Ml aanbieders van watertaxiservices

en sneldienstverbindingen. Zij zullen in dit onderzoek apart besproken worden. Een totaaloverzicht
van de verdeling van de veren &\inden in onderstaande tabel.
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Tabel 22: Indeling veerdiensten in de steekproef
Categorie Modaliteiten Aantal veerdiensten Eigendom

WDS g2y S Autoveer 30 Particulier
20 Gemeentelijk
3 Provinciaal
Fietsvoetveer 31 8 Particulier
22 Gemeentelijk
1 Rijk
O\tveren Fietsvoetveren 10 10 Provincie/

Metropoolregio

Recreatieveveren | | |

Autoveren 2 1 Gemeentelijk
1 Stichting
Fietsvoetveren 93 49 Particulier
32 Gemeentelijk
Fietsvoetveren in de 6 5 Provinciaal
Lengterichting 13 Stichting
Voetveren 12 6 Particulier
4 Gemeentelijk
1 Provinciaal
1 Stichting
| zouteveren | [ ]
Autoveren 5 Particulier
Sneldiensten 4 Particulier
2 | GSNIFEACL Particulier

2 1 G SNIF EA ——_
Voetveren 1 Particulier
1 Gemeentelijk

Zelfbedieningsveren ——_

Fietsvoetveren

Voetveren
———

Autoveren Particulier

Fietsvoetveren 1 Particulier
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3. Theoretisch kader

In dit hoofdstuk is beschrevdroe het economisch en maatschappelijk belang van veerdiensten in
kaart gebracht zal worden. Aangezien dit onderzoek een update betreft van twee eerdere
onderzoeken, uit 2004 en 2010, zal dezelfde methode gebruikt worden om tot een juiste
vergelijkbaarheide kunnen komen. Allereerst zal de methode tot het verkrijgen van het
maatschappelijk belang worden besproken gevolgd door die van het economisch belang.

3.1 Maatschappelijk belang

Het maatschappelijk belang van veerdiensten kent meerdere effe@ebruikers van veerdiensten
ontlenen nut aan de overzetting. Zo kunnen zij tijdswinst boeken ten opzichte van een alternatieve
route of kunnen zij gebruik maken van de fiets in plaats van de auto. Maar heeft dit dan ook effect
op de maatschappij in zijn geel? In veel gevallen staat men er niet bij stil dat een keuze van een
individu invlioed kan hebben op het belang van een ander individu. Naast de directe effecten levert
een veerdienst op een indirecte manier ook nut op. Enkele voorbeelden hiervan hijjuidge aan
bereikbaarheid, het milieu en de verkeersveiligheid. Het directe belang kan in veel gevallen

dzA G ASRNHZl G 62NRSYy Ay SSy SO2y2YAaOKS 4 NRS
gevallen een heel stuk lastiger. Desondanks zipioer de jaren heen meerdere methodes

ontwikkeld om deze indirecte maatschappelijke effecten in kaart te brengen.

3.1.1 Maatschappelijke kosten -batenanalyse

Een maatschappelijke kostdratenanalyse is een integraal afwegingsinstrument waarmee alle
huidigeen toekomstige vooeren nadelen tegen elkaar worden afgewogen door ze in geld uit te
drukken. De essentie van een MKBA is dat prefdbeleidsalternatieven tegen elkaar kunnen
worden afgewogen op basis van gevolgen voor de welvaart van de samenlevijgnetl: de
maatschappelijk kosten en bat€Romijn & Renes, 2013)Vat vaak centraal staat in een MKBA is
het waarderen van nieprijsbare goederen/diensten of effecteNen probeert hetmaatschappelijk
belang van een goed dfenst uit te drukken door zowel de prijsbare als meifsbare effecten uit te
drukken in een geldwaardén eerste instantie zal men zich afvragen wat dit te maken heeft met de
Nederlandse veerdiensten, aangezien men in veel gevallen moet betaleheogebruik van een
veerdienst. Het directe effect dat veerdiensten leveren, het bevredigen van een behoefte om
overgezet te worden, wordt gewaardeerd aan de hand van vraag en aanbod. Daarnaast zijn er
echter nog indirecte effecten. Deze indirecte effectijn in veel gevallen nigdrijsbare waarden,
denk hierbij aan de mogelijke opbrengsten of kosten van cong@gtiggrok, Brouwer, &
Verbruggen, 2004)

Veerdiensten in Nederland hebben het al lange tijd lastig op finang@é®éd. Om de effecten van
het eventueel wegvallen van veeediisten in kaart te brengen zaebruik kunnen worden gemaakt
van een MKBA om het belang te onderschrijven. Daarnaast bestaan er veerdiensten die hun
diensten gratis aanbieden. De bijdrage die zij leveren zou ook op deze manier in beeld gebracht
kunnen worden. Zoals eerder beschreveaastmaakt een MKBA gebruik van een methode waarin
ook nietprijsbare waarden in kaart worden gebracht. Deze baten van een project worden uitgedrukt
in Willingness to PaWTP) of Willingenss to AccepVTA) De Willingness to Pay drukt de maximale
waarde ut die een gebruiker van een goed bereid is te betalen wesor product of dienstin het

geval van een veerdienst drukt dit de maximale waarde uit die een gebruiker bereid is te betalen
voor één overtocht. De Willingness to Accept is de tegenhanger vailtiegness to Pay. De WTA
drukt de waarde uit waarmee een gebruiker van een product of digesbmpenseerd dient te
worden wanneer men hier niet langer gebruik van zou kunnen maken.

Aan de hand van de WTP/WTA kan een waarde toegekend worden aandeegaaisten. De
waardering van diensten kent een directe of indirecte aanpak. Enkele voorbeelden van de directe
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aanpak zijn de Hedonic Pricing Method, Travel Cost, Averting Behaviour Method en de Contingent

Valuation Method. De Hedonic Pricing Method, Bla@ost en Averting Behaviour Method zijn

allemaal indirecte methodes die zich vooral richten op de effecten op het gedrag van mensen

wanneer er verandengen van het milieu plaatsvindeHhlierdoor zijn deze methodes minder

geschikt voor het kwantificereram het economisch en maatschappelijk belang van veerdiensten

(Romijn & Renes, 2013)e Contingent Valuation Method is een directe aanpak, waarbij gebruik

gemaakt wordt varstated preferencesvaarbij niet uitgegaan wordt vaneskelijk marktgedrag,

maar van dat, wat men onder hypothetische voorwaarden aan de dag zou leggen. De situatie van de

Nederlandse veerdiensten sluit betaan op deze aanpak, aangezgakeken kan worden naar de

reactie van mensen wanneer een veerdienstzop houden te bestaan. Om die reden zal de

Contingent Valuation Method verkozen worden boven de andere methddeze methode is ook

gebruikt in de onderzoeken uit 2004 en 2Qbstinjen, 2004; Den Hartogh, 2010)

Vergelijkbaarheid van de resultaten heeft ook invioed gehad op de keuze voor de methode.
FNYFFadg oftAc2]lld dzAid a@BSNRASyadSy @ty @GSSNRASYyaAI(

een zeer gebruiksvriendelijke methode is. Aangezien de onderzoeker nawmtact komt met de

gebruikers van de veerdiensten, kan men de kwaliteit van de antwoorden en de implicaties beter op

waarde schatten. Dit draagt bij aan de betrouwbaarheid van het onderizekCVM zal in de

volgende paragraaf verder beschreven worden.

3.1.2 Contingent Valuation Method

De Contingent Valuation Method maakt het mogelijk om {pigjsbare effecten een waarde toe te
kennen. Dit gebeurt aan de hand van enquétes waarbij de betalingsbereidheid van individuen in
kaart gebracht wordt. De enquétean op verschillende manieren worden afgenomen door de
onderzoekers. Respondenten kunnen telefonis€lchriftelijkbenaderd worden oér kaneen één
op-ééninterview afjenomen worden. & éénop-ééninterview levert,in de regel, de meest
gedetailleerdeinformatie op. Het nadeel van deze manier van interviewen is dat het zeer tijdrovend
en kostbaais. Schriftelijke enquétes zijn daarentegen redelijk eenvoudig af te nemen. Alleen is het
zeer lastig om voldoende respondenten te werven, aangezien de beididin mee te werken laag
ligt. Uiteindelijk zullen de bereidwillige mensen, via de enquéte, een waarde toekennen, uitgedrukt
in WTP of WTA, aan een njgtijsbare dienst. De structuur van de enquéte speelt hierin een zeer
grote rol(Whitehead & Haab, 2013)

Kenmerkend voor de Contjent Valuation Methode is daen hypothetische markt moet worden
opgesteld, waarin en bepaald goed en/of dienst dan niet aanwezig is. Onder normale
omstandigheden is er geen markt aanwezig Ve niet-prijsbare goed. Om die reden z#n markt
gecreéerd moeten worden waarin vraag en aanbod bij elkaar komen. In het geval van de
Nederlandse veerdiensten zal het gaan om het niet langer aanwezig zijn van de veerdiensten. Om
niet tot een over of onderwaardering van het goed te komen moet er zeer goed gekeken worden
naar de opzet van deragenlijst. Zo moede vraagstellingluidelijk en niet op meerdere manieren
interpreteerbaar zijn. Wanneer hier voldoende zorg aan besteadleen waardering vahet goed
plaats gaan vinden. De vragen die centraal staan zijn:

a1 28588t 3AStR 0SSyl dz YFEAYFEFE 06SNBAR
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GaSid ¢S tzbu ug&drigénseerd moeten worden, doordat u niet langer gebruik kan blijven
YI1Sy @Iy KSO I2SRKWTA)2 AffAy3aySaa G2 ! O0OSLI

Wanneer de hypothetische markh methode is vastgesteldanworden begonnen met het

bepalen van de waarde van de WTP en/of WTA. Er bestaan vier methodes om een waarde toe te
kennen, namelijkloor het stellen van open vrageeen dichotome keuzesenbetalingskaarof een

bied spel Bij eernopen einde vraagvordt een respondent zelf gevraagd een bedrag te noemen dat
hij/zij bereid is te betalen. In veel gevallen is dit voor een respondent lastig aangezien een
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referentiekader ontbreekt. Bij eedichotome keuzdrijgt de respondent een go of rgo keuze. De
respondentkrijgt €één bedrag voorgelegd en besluit dan of hij/zij akkoord gaat met dit bedrag. Bij
eenbetalingskaartvorden er meerdere opties gegeven. De respondent kiest de optie met de
maximale waarde die hij/zij voor het goed zou willen betalen. Deze optieerankomensgroep
afhankelijk kinnen zijn. Als laatste is er het bied sp&hankelijk van waar men naar apek is, de
WTP of WTA, worditeeds een hoger of lager bedrag genoemd dat de respondent zou willen
accepteren voor het goefhsafu Adjaye, 2000)

Voo dit onderzoek zajebruik worden gemaakt van agen eing vraag methode, aangezien de
gebruiker daarbij zelf de kans krijgt een bedrag te noemen. De gebruiker neemt daarin de voor
hem/haar relevante uitgangspunten mee bangt daar een waarde aavioar de utilitaireveren is
gebruikgemaakt van de WA, bij de recreatieve veren is de WTP berekend

Wanneerhet design van het onderzo@lp een juiste manier is uitgewerkan de gemiddelde WTP
en/of WTA berekend worden. Mdgan daarbij nog onderscheid maken tussen het gemiddelde en de
mediaan. Wanneer men kiest @ode mediaan, dan hebbesxtremen geen invloed aangezien de
mediaande middelste waarneming. Bij de gemiddelde waarderingebben extremen wel invioed
Wanneer al deze dingen kloppen moet alleen de juiste populatie nog benaderd worden. Van deze
populatie zal een steekproef genomen worden. De relevante steekproef bestaat uit mensen voor
wie er een verandering plaats zal vinden wanneer de situatie vdnyplethetische markt zal

bestaan.

Ondanks davoor deze methode gekozen is zijn er ooigelijke negatieve kanten aan het

Contingent Valation Model. Zo kan het zijn datensen onvoldoende geinformeerd zijn, waardoor

de WTP/WTA onjuist aangegeven wordt. €¥fect kan tweeledig zijn. Zo kan er gekoresrden

voor een te lage waardering, omdat niet alle alternatieven worden meegenaomea beslissing
Daarnaast kan er ook een te hoge waardering worden gegeven aan het goed, omdat men
onvoldoende op de hoogtis van de werkelijke kosten van het alternatief. In het geval van
veerdiensten zal dit nadeel voor een groot deel gecompenseerd zijn, aangezien het merendeel van
de mensen een aardige inschatting kan maken de kosten van het alternatief.

Naast deze afyking geven onderzoekers aan dat de personen die in de steekproef zijn opgenomen
een strategisch antwoord kunnen geven op de gestelde vragen. Dit kan voortkomen uit het feit dat
dit een meer sociaal verantwoord antwoord is of dat de respondent er vootilgeteft wanneer

de waarde wordt onderof overschaiMitchell & Carson, 1989; Venkatachalam, 20@Barnaast

kan de manier van interviewen invlioéebbenop de antwoorden van respondenten. Om dit effect

te beperkenis er veel aandacht besteed aan de vragen en de manier waarop deze vragen gesteld
zijn.

3.1.3 Kwalitatieve aspecten

Het maatschappelijk belang kent niet alleen kwantitatieve aspecten. Uiteindelijk zijn het de
kwalitatieve aspecten die aan de hand \kangetallen gekwantificeerd dienen te worden.Zee
kwalitatieve aspecten zijn ite delen naar sociale aspecten, verkeerskundige aspecten,
milieueffecten en overige aspecten.
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Socialeaspecten

Naast de economische aspecten zijn de sociale effectenetaoer, misschien wel, de belangrijkste
gebleken. We leven in een tijd waarin bijna iedereen afhankelijk is van vervoer. De mate van
toegankelijkheid tot bepaalde vervoersmodaliteiten verschilt daarin nogal tussen allerlei soorten
mensen. Deze mate vandgankelijkheid kan zorgen voor positieve darl megatieve sociale

effecten. Hetscciaal effect van verkeerwordt & @2€ 34 3ISRSFAYASSNRY a{ 20X

Zijn toestandsveranderingen die optreden als gevolg van de bewegingen en / of (p&gntiél
aanwezigheid van voertuigen op een stuk infrastructuur (of de pure aanwezigheid van
infrastructuur), die in positieve of negatieve sfeer invioed uitoefenen op de behoeften van de
gemeenschap, groepen binnen de gemeenschap, sociale categorieén endedidid worden

0 SONBRAITR 2LI 0 S LI(BodnREBUrs) SvaniiVee¥, 2003) A Sy €

Zoals eerder vermeld zad dit onderzoek een hypothetische markt worden gecreéerd waarin er
geen veerdiensten meer aanwezig zullen zijn. De mfwezigheid van deze vorm van infrastructuur
zal zijn weerslag hebben op individuen, maar ook op hele sociale groepen.

Zoals algemeen bekend isjnggrote delen van Europa sprake van vergrijzing. In vele trendstudies
wordt verwacht dat ouderen, zek buiten de spitstijden, zullen zorgen voor extra
vervoersbewegingen in Nederlag8WOV, 2013Pe mate waarin deze mensen toegang hebben tot
vervoer speelt een zeer belangrijke rol in hun sociale leven. Daarnaast zijrepegrdie een

beperkte mate van toegang hebben tot bepaalde vervoerswijzen, zoals een auto: kinderen, armen,
gehandicapten en personemder rijbewijs. Voor hen kagen probleem ontstaan wanneer zij niet
langer in staat zijn om aan hun behoeften te voldgErnink & Vlakveld, 2013 en van de
belangrijkste componenten die hierin te onderscheiden is, is de bereikbaarheid. Het, hypothetisch
gezien, wegvallen van veerdiensten heeft voor de eerder genoemde sociale groep grotedampac
hun leven. In veel gevallen zorgen veerdiensten er voor dat de bereikbaarheid van wijken,
stadsdelen en dorpen in sterke mate toeneemt waardoor de eerdergenoemde groepen hun
behoefte aan vervoer kunnen blijven bevredigen. Mocht dit niet langer migsjiij dan levert dit
problemen op voor de maatschappij in zijn geheel.

Verkeerskundige aspecten

Recente studies maken duidelijk dat er steeds meer vraag komt naar moliesiink & Vlakveld,

2013; Kiel & Maure 2012; Harms, Jorritsma, 't Hoen, & van de Riet, 2(é&7e studies baseren

zich op de ontwikkelingen die plaatsvinden in de samenleving. Zo is er sprake van een
individualisering, informalisering en intensivering. De individualisering houdt ve nives de

toename in eenpersoonshuishoudens. Informalisering en intensivering van de werkomgeving zorgen
SNJ @22NJ RIFG YSy YSSNITFE ALy NBATSYy FFy3aSiAsly
wordt de auto gebruikt. Naast de uitstapjes voorrwen school wordt er ook een toename gezien in
het aantal sociale en recreatieve ritjes. Deze toename van de mobiliteit brengt ook een toename van
de verkeersonveiligheid met zich mee. Met de opkomst van de elektrische fiets, waardoor de
actieradius van en fietser vergroot wordt, in combinatie met een toename van het autogebruik

neemt de verkeersonveiligheid toe. Zeker aangezien vooral de ouderen langer gebruik maken van
zowel de auto als de fie(#larms, Jorritsma, 't Hoen, & vde Riet, 2011)Deze initi€le toename van

het aantal verkeerskilometers zou verergerd kunnen worden wanneer men niet langer gebruik zou
kunnen maken van een veerdienst. Dus bovenop de toename van het aantal verkeerskilometers
door een toename van de abiliteit, komt nog een toename van het aantal verkeerskilometers door
het wegvallen van deeerdiensten. Een verhoging van het aantal verkeerskilometers zal leiden tot
een toename vamongestie en een verslechterde bereikbaarheid.

Meer drukte op de wege zal gepaard gaan met een toename van het aantal verkeersongevallen. De
toename van het aantal ziekenhuisopnames of verkeersdoden is van vele dingen afhankelijk. Zo
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hoeft omrijden, wat de toename van de extra voertuigkilometers verklaart, niet te betekdae

het aantal verkeersongevallen toeneemt. Een sterke afhankelijkheid is de functie die de weg
bekleed. Is de weg gelegen binnen de bebouwde kom dan is de kans op een letselongeval hoger dan
wanneer men buiten de bebouwde kom rijdt. Dit is te verklamangezien men binnen de

bebouwde kom veel meer potentiéle slachtoffers tegenkomt dan buiten de bebouwde kom.
Daarnaast zijn er in steden en dorpen vaker onoverzichtelijke verkeerssituaties die zouden kunnen
leiden tot een ongeval(Dijkstra, 2014)Dat neent echter niet weg dat er op deegtypes buiten de
bebouwde kom net zo goed verschil zit in de kans op een letselongeval. Voor het huidige onderzoek
zal gebruik worden gemaakt van statistische gegevens van de Stichting Wetepslijk Onderzoek
VerkeersveiligheiSWOV). Net als in het voorgaande onderzoek zal er gebruik gemaakt worden van
het aantal letselongevallen per miljoen voertuigkilometé@sVOV, 2005De gebruikte cijfers in het
vorige en het huidige onderzoek zijn exact hetzelfde. Dit komt doordat er al jaren geen update is
gedaan naar de exacte cijfers op dit vlak. Wat wel naar voren komt uit onderzoek van het SWQV is
dat de risicocijfers al jarerond ditzelfdeniveauliggen. Om die reden is er toch gebruik gemaakt van
deze gedateerde gegeve(BWOV, 2013)

Geluidshinder

De toename van het aantal voertuigkilometers brengt, naast verkeersonveiligheid, ook extra
geluidshnder met zich mee. De hinder die ontstaat vanuit geluid is tweeledig. Een toename van
3StdAR 1y T2NBSYy @22N) 2@0SNIlad Sy KSG oNBy3ad 13
ontstaan, doordat een toename van het verkeenveor zorgt dat de moggkheidtot ontspanning
verkleind wordt of het brengt een gevoel van ongenaegeet zich mee. Geluid kaok invioed

uitoefenen op de gezondheid. Te veel geluid kan zorgen voor gehoorschadesreaatatziekten of

de slaap verstore(Rijksoverheid, 2016Dm een waarde toe te kennen aan de schade van te veel
geluid wordt allereerst het aantal geluidbelaste mensen per modaliteit bepaald aan de hand van
opgestelde geluidskaarten in Nederland. Vervolgens worden de kosten van lgghaidld aan de

hand van relevante schaduwprijzen. Deze schaduwprijzen worden vermenigvuldigd met het aantal
geluidbelaste mensen. Als laatste stap wordt er een gemiddelde berekend door de totale kosten te
delen door het aantal reizigerskilometdiSchroten, van Essen, Aarnink, Verhoef, & Knockaert,

2014) Voor dit onderzoek zal echter geen gebruik worden gemaakt van de gemiddelde kosten, maar
van de marginale kosten aangezien het hier gaat om de kosten van geluidshinder bdeesdop
bestaande hinderDeze kosten zijn gepubliceerd door de CE Delft in 2014.

'dal

Milieueffecten

Naast de directe effecten (letselongevallen en geluidshinder) zijn er ook effecten die minder goed
zichtbaar/hoorbaar zijn. Het, hypothetisch, opheffen varvderdiensten in Nederland zorgt voor
een toename van de voertuigkilometers. Een toename van de voertuigkilometers zorgt voor een
toename van de emissies die gepaard gaan met wegverkeer. De toename van de emissies van
wegverkeer heeft ook invioed op de luktvaliteit. De luchtkwaliteit kan worden aangetast door
verschillende soortenmaissies. In dit onderzoek zahderscheid gemaakt worden tussen fijnstof,
stikstofoxiden, zwaveioxide en het broeikasgas €O

Fijnstof is de verzamelnaam voor de uitstoot \&em groot aantal vaste stoffen die in de lucht

zweven. De afkorting van fijnstof is PM, wat staat voor Particulate Matter. Het merendeel van de tijd
wordt de hoeveelheid PMgemeten. De 10 staat vode doorsnede van het deeltje, in dit geval
maximaal 10 micrometer. Er is echter een shift gaande naar het meten van,.H)dze deeltjes

hebben slechts een doorsnede van 2,5 micrometer, maar blijken schadelijker voor de gezondheid
van mensen te zijdan de deeltjs die groter zijn dan 2,5 miareter (RIVM, 2013)De zeer kleine
deeltjes kunnen verder doordringen in de longen waardoor zij een groter effect op de gezondheid
hebben.De toename van het wegverkeer door extra vraag naar mobiliteit is al een probleem. Mocht
daar boven@ nog sprake zijn van een toename van het verkeer door het wegvallen van
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veerdiensten dan zal dat grote consequenties hebben voor het milieu en voor de gezondheid van
mensen. De kleinere deeltjes fijnstof zouden door kunnen dringen tot ver in de longetfotie
bloedbaan waar zij ontstekingen zouden kunnen veroorzgkilieudefensie, 2015)

Stikstofoxiden(NQ) vormen een bouwsteen voor fijnstof en ozon. Een auto stoot tijdens het rijden
voornamelijk stikstofmonoxide uieh gevolge van de verbrandingsprocessen die plaatsvinden in de
motor. Stikstofmonoxide is voor mensen slechts zeer beperkt schadelijk. Wanneer stikstofmonoxide
echter in de lucht terecht komt wordt het omgezet in stikstofdiox{te,). Deze stof is wel

schadelijk voor de gezondheid, aangezien het irritatie aan de luchtwegen kan veroorzaken. De
toename van de stikstdfoxiden in de lucht zal een schadelijk effect hebben op de gezondheid.
Naast de gevolgen vodle gezondheid van de mens draatjkstofdioxide, samen met zwaveloxide,

ook bij tot de vorming van zure regem smog wat negatieve gevolgen heeft voor het milieu
(Milieudefensie, 2015)

Het wegverkeer heeft weinig invioed op de uitstoot van zwadieside (SQ). Descheepvaar{en dus
ook veerdiensten) heeft daar echtar grotere mate invioed op. Zwaveldioxide zal daarom later in
het onderzoek wat meer aandacht krijgefwaveldioxide kan lokaal problemen veroorzaken zoals:
ademhalingsproblemen, oogirritatie en lomgplemen.Net als stikstofoxide veroorzaakt
zwaveldioxide smog en zure reg@ilieudefensie, 2015)

De laatste belangrijke vorm van emissie is kaidie. Kooldioxide, beter bekerads CQ is een van
de grote veroorzakergan klimaatverandering. In de afgelopen decennia is er al sprake van de
opwarming van de aarde. De ggdncentraties in de atmosfeer zijn nog nooit zo hoog geweest als
nu. Ten opzichte van de tijd van de Industriéle Revolutie is de temperatuur gemiddeld5gead
toegenomen. Nederland behoort daarbij tot een van de grootseguit§totende landen van de
wereld (Wageningen University, 201@&)e sectorverkeer en vervoer in Nederland is
verantwoordelijk voor meedan 20%van detotale uitstoot van C@ Het wegverkeeis echter
verantwoordelijk voor bijna 80% van de uitsto@n de sector verkeer en vervo@BS, 2015)
Wanneer de bereikbaa#gid van enkele gebieden verlaagd wardbor het hypothetiskh wegvallen
van de veerdiensten, zal men dus extra ver moeten gaaaniat zal leiden tot meer uitstoot door
wegverkeerIn de onderstaande tab&ordende extra emisges weergegeven

Tabel 3.1: Emissies wegverkeer (g/km), per wegtype
Emissie Bebouwde Buitenwegen Autosnelwegen Totaal

170 242 220

0,4 0,7 0,6
0,001 0,001 0,001
0,012 0,017 0,017

Bron: (CBS, 2016)

Om de luchtvervuiling enitstoot van broeikasgassen te verminderam er al grote stappen geize
Aangezien het terugdringen van emissies in veel gevallen een grensoverschrijdend prigbleem
wordt daa zowel op nationaal als op internationaaleau aan gewerkOm de broeikasgassen te
verminderenhebben178 landen het Kyotoprotocol ondertekend om op gezamenlijke basis de
uitstoot van C@te verminderen. Om de luchtvervuiling tegen te gaan zijn er meerdere nationale en
internationale initiatievenZo heeft de EU het zogenaamde GaFigramma (Clean Air fdeurope)

en de National Emission Ceilings richtlijn opgesteld om de luchtverontreiniging op geintegreerde
wijze aan te pakke(Compendium voor de Leefomgeving, 2013)
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Om de extra uitstoot van het extra wegkeer te kwantifieren, wordtgebruik gemaakt van de
vervuilingskosten en de preventiekosten die de extra uitstoot met zich mee zou brengen. De
vervuilingskosten kunnen verder worden onderverdeeld in gezondheidskosten, schade aan
gebouwen en materialen, verlies van landb@ewassen en impacts op de biodiversiteit. Deze
kosten zullen worden gekwantificeerd naar voertuigtype. Voor ieder voertuigtype zal er gebruik
worden gemaakt van gewogen kosten per kilometer in eurocenten.

Overige effecten

Het, hypothetisch, wegvallen vate veerdiensten heeft nog meer impact. De mate van deze impact
is echter beperkt in geld uit te drukken. Desondanks is het de moeite waard om deze effecten te
noemen.

Veerdiensten voorzien niet alleen in de behoefte tot mobiliteit. Voor sommige mensen gebruik

YE1Sy @Iy RS OSSNRASy&daid RS 0SK2SFiSd %S{SNI RS NE
g2NRSYy 2@0SNBSI SG YSi SSy @SSN1RyiGd 5SS 20SNI SGilAy

gebruiker ervaart bij een product of dienst. Waeneleze belevenis op de juiste manier wordt
geregisseerd liggen er kansen voor economische oypime & Gilmore, 2011)n het hoofdstuk
over de recreatieve veerdiensten zal getracht worden deze economische output in kaaehtgen.

De kwalitatieve aspecten, die gepaard gaan met de belevenis van een veerdienst, zullen hier verder
worden toegelicht.

De kans opociale interactiebij het gebruiken van een veerdienst is groot. De manier van vervoer is
langzamer dan andere voen van vervoer. Het voordeel hiervan is dat men de tijd krijgt om een
praatje te starten met een ander. Dit brengt niet alleen voordelen voor de gebruiker met zich mee,
maar ook de veerman of de kaartenknipgemn plezer halen uit deze vorm van interacti®aarnaast

is er, vanuit de oudheid al, in de buurt van een veerdienst overal wel een horecagelegenheid te
vinden. Dat biedt extra mogelijkheden tot het hebben van sociale interactie.

Naast de mogelijkheid tot sociale interactie biedt de langzamere vamvervoer ruimte voor
ontspanning Fietsers en wandelaars zien de veerdienst als welkome onderbreking van hun tocht en
voor automobilisten biedt het de mogelijkheid om te ontkomen aan de drukte op de snelwegen.
Naast ontspanning kan een veerdienst ookgsor voorfysieke inspanningSteeds meer

veerdiensten maken deel uit van een wanddlfietsroute. Door het land verspreid zijn er steeds
YSSNI Ww2yR2S t 2y ( dcbsn MRddicbtenXan aridérdxsieh &n gabRiiK kan
maken van de veerdiesten. Veel recreatieve reizigers kiezen er dus ook bewust voor om gebruik te
maken van de veerdienst.

Zoals al eerder bebrevengaat de geschiedenis van sommige veerdiensten terug naar de Romeinse
tijd. Dat betekent dat mensen odiistorische waardekunnen ontlenen aan veerdiensten. De

gedachte dat eeuwen geleden mensen al gebruik maakten vavedrglienst creéert ook waarde.

3.2 Economisch belang

Om het economisch belang van de veerdiensiector in kaart te brengen ggbruik gemaakt van
de Ecoomiscle Impact Studie methode. De Hifethode tracht zowel het directe als indirecte
belang van een sectde meten. Van origine is de Eigthode ontwikkeld om de economische
effecten van beleidsmaatregelen, investeringsdossiers of strategische beglissingr te rekenen
(Peeters, Joos, Webers, & Lefever, 1999)

3.2.1 EISmethode

Om de sociaaleconomische betekenis van eenoseirt dit geval de veerdienstctor, in kaart te

brengen is de IBmethode uitermate geschikt. Daaag die hierin centraal staatig: ¢ I ¢ RNI | 3 {
sector bij aan de gehele economieledt y S Sy Y |  deGréer Hehadn@rnéeduireste | £ a
effecten en indirecte effecten. De effecten zijn meetbaar aan de hand van werkgelegenheid, de
toegevoegde waarde en de totale productie. De waarde van de totale productie zal in dit onderzoek
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uit worden gedrukt in de omzet. Daar moet denkakening bij geplaatst worden dat er in dit
onderzoek slechts gekeken zal worden naar de directe effecten van veerdiensten.

Hetvoordeelvande ENSS (1 K2 RS A a Rdzlié SISgépriaditviridtiOan ¥en zo

duidelijk mogelijk beeld te krijgen vale sector in zijn geheelawdt er op individueel niveau

informatie verzameld. Alle individuele informatie wordt vervolgens bij elkaar opgeteld om tot
uitspraken te komen voor de gehele sector. Dit zorgt voor een grotere betrouwbaarheid van de
cijffers(Peeters, Joos, Webers, & Lefever, 1998 toegevoegde waarde wordt in dit onderzoek
slechts deels gespecificeerd. De berekening van de toegevoegde waardeamedijkveel
bedrijfsgevoelige informatie. De aanlevering van, vobinanciéle, gegevens wordt niet altijd

wenselijk geacht vanuit de sector. Daarnaast is het toerekenen van toegevoegde waarde zeer
complex aangezien deze voor V@alividuen verschillend kamorden gecategoriseerd. De

recreatieve veerdiensten zetten ovbet algemeen recreatieve en toeristische reizigers over. Het
gebruik van een veerdienst heeft invloed op de route van de tocht. De keuze voor die veerdienst is
meestal bewust gemaakt. Een deel van de uitgaven op die dagen is daarom toe te schrijven aan de
veerdiensten. Bij de berekening van het economisch belang is het dus op beperkte schaal mogelijk
om de toegevoegde waarde toe te schrijven aan een veerdienst.

Om tot de vereiste gegevens terken hebben alle eigenaren vanref meerdere) veerdiensten

een aanbiedersenquéte toegestuurd gekregen. De financiéle viagdere enquéte blijvebeperkt

tot de opbrengsten uit kaartverkoop, de eventueel ontvangen subsidie en de totale
exploitatiekosten. De totale omzet van de sector wordt gedefinieerd als tidsmm van de
opbrengsten uit kaartverkoop per veerdienst. De overige opbrengsten, zoals de verkoop van koffie
en thee aan boord, worden niet meegenomen.

De werkgelegenheid wordt uitgedrukt in het aantal personen dat een Full Time Equivalent unit, van
40dzdzNJ LISNJ 6SS1 X 6SNJGPd 9SSy LI NIGAYSNI RAS saf SOKU ¢
staat dan gelijk aan 0,25 ft&eel recreatieve veerdiensten zijn afhankelijk van vrijwilligers. De

activiteiten van een vrijwilliger worde echter niet uigedruktinfteQa I y3ST ASy T A2 2LJ
basis hun diensten aanbieden. Vrijwilligerggen wel een vergoeding voor hun werkzaamheden

t S NJ dzdzNJ4,50-oplevérdniilet een maximumivy mp n LIS NJ Y1500 gRaar®asis €
(Belastingdienst, 2016)

3.3 Conclusie

Ly RAU K22FRaldzl Aa KSG WwoStly3aQ Oly OSSNRASyans
dit te kwantificeren. Het belang van een veerdienst is tweeledig. Er is zowel een maatschappelijk als

een ecomwmmisch belangEen veerdienst vertegenwoordigen maaschappelijk belang aangezien

dezeeen behoefe van meerdere mensen bevredidiet maatschappelijk belang bestaat vervolgens

uit een direct en een indirect effect.

Aan de hand van een Maatschappelijke KosBatenanalyse kunnen alle directe effecten worden
gewaardeerdIn dit onderzoek wordt gekozen vode Contingent Valuation Method. Aan de hand

van deze methode kunnen zowel de prijsbare als-pigsbare waardemekwantificeerd worden. In

de Contingent Valuation Methode wordt voor de nj@ijsbare waarden een hypothetische markt
gecreéerd waarin een bepaald goed of dienst al dan niet aanwezig zal zijn. De relevante doelgroep
krijgt vervolgens een enquéte voorggtewaarin de gevolgen van de hypothetische situatie
gewaardeerd worden. Uiteindelijk vioeit daar een Willingness to(R&yP) of een Willingness to
Accept(WTA) it. Deze waarde vertegenwoordige waarde die een individueel persoon bereid is te
betalen vamr het gecreéerde goe@WTP) of het is het bedrag waar een individu mee gecompenseerd
dient te worden om niet langer gebruik te kunnen maken van een goed.
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In de gecreéerde markt zijn de veerdiensten niet langer aanwezig. Deze situatie heeft effect op de
bereikbaarheid en mobiliteit van enkele personen. De effecten die gepaard gaan met het wegvallen
van een veerdienst zijn onder te verdelen in socjalerkeerskundigeen milieueffecten. Het

wegvallen van een veerdienst leidt tot een sterke toename vdrahatal voertuigkilometers in
Nederland. Het resultaat van deze extra voertuigkilometers zorgt voor een toename van de
verkeersonveiligheid, wat zal worden uitgedrukt in een toename van het aantal letselongevallen, en
de geluidshinder. Daarnaast zal erale zijn van een toename van de emissies, wat negatieve
gevolgen heeft voor het milieu. Deze kosten zullen gekwantificeerd worden aan de hand van de
preventie en vervuilingskosten.

Om het economisch belang van de sector te kwianatien zabebruik woreén gemaakt van de
Economische Impact Studie methode. Deze methode richt zich op drie pijlers; werkgelegenheid, de
omzet en de toegevoegdeaarde. Kenmerkend voor de Hitethode is dat dezgebruik maakt van

de bottomup methode. Op individuele badjser eerdiensteigenaanvordt informatie verzameld,

om deze vervolgens bij elkaar optedlen. In dit onderzoek zaboral gekeken worden naar de
werkgelegenheid en de omzet. De werkgelegenhesaddt uitgedrukt in Full Time Equivalent unit en

de omzet is geddfieerd alsde inkomsten uit kaartverkoop.
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4. Utilitaire veren

4.1 Het economisch belang van utilitaire zoete veren

Het economisch belang van utilitaveerdiensten in Nederland wordt dit rapport besprokerop

basis van het directeconomische belang. Het direct economische belang bestaat in dit geval uit het
aantal overgezette personen per jaar, de omzet die gerealiseerd is door de veerdiensten en het

aantal personen dat werkzaam isindesedt@® LJ ol aA & @y FEuioRlenzaleende y RA
utilitaire zoete veren besproken. Een utilitaire veerdienst is een veerdienst die (bijna) het gehele jaar

in de vaart is. Karakteriserend voor deze veren is dat ze, over het algemeen, voornamelijk gebruikt
worden door forenzen of scholien. In dit hoofdstuk zal er onderscheid gemaakt worden tussen
verschillende typemitilitaire veerdiensten. Dit zal gebeuren op basis van rechtsvorm, betalingsnorm
entype veerdienst. De gehanteerde methode woitlide vobyende paragraaf besproken

4.1.1 Methode

Nederland telt in totaal 313 veerdiensten. In het onderzoek is getracht alle veerdiensten te
betrekken. In dit hoofdstuk zullen echter alleen de utilitaire veren aan bod komen om een goede
vergelijkbaarheid te houden met de voorgaande onderzoekef@f4 en 201@Oostinjen, 2004;

Den Hartogh, 2010)n deze steekproef is er voor gekozen om de veerdiensten op te nemen die het
gehele jaar in de vaart zijn. Er zijn echter een paar veerdiensten buiten beschouveitemngbe
veerdiensten @ de lijndienstnaar Engeland onderhouden zijn niet opgenomen in de steekproef.
Deze veerdiensten varen immers over zee en niet over de binnenwateren.

In dit hoofdstuk zijn de zelfbedieningsveren ook niet opgenomen. Deze veerdiensten kunnen wel het
gehele jaar worden gebruikt, maar doordat deze veren over het algemeen gratis zijn en er geen
personeel aanwezig is valt hun economisch belang moeilijk tteduDesondanks zullen deze
veerdiensten later nog besproken worden.

Het aantal zoete veerdiensten dat wel tot de steekproef behoort, is vastgesteld op 94. Ten opzichte
van zes jaar geleden is dat aantal toegenomen met één veerdienst. Dit geringelwasdaén

veerdienst wil niet zeggen dat er verder geen mutaties plaats hebben gevonden. Alle 94
veerdiensten hebben per email, voor zover aanwezig, een aanbiedersenquéte toegestuurd
gekregen. Aan de hand van deze enquétes kan het directe economischg balameerdiensten

worden uitgedrukt. In een later stadium wordt dezelfde enquéte gebruikt om te kijken hoe
veerdiensten omgaan met duurzaamheid, zowel financieel als milieubewustzijn, en
marktontwikkeling. Het responspercentage voor de zoete veren li@58p. Ten opzichte van zes

jaar geleden is er sprake van een verhoging van de respons (toen 69%); de respons is echter niet zo
hoog als in 2004 (97%). De aanbieders die de enquéte niet ingevuld hebben, hebben (telefonisch)
aangegeven dat het onderzoek vdwen geen waarde heeft. Om toch tot cijfers @agehele sector

te komen isvoor de ontbrekende veerdiensten een schatting gemaakt van de omzet, het aantal
overgezette personenperjaaréaS G FFydlf 6SNJTFYS LISNER2YSY dzAG3S
schattingereijn gedaan op basis van de voorgaande onderzoeken en informagédeies

beschikbaar ishijvoorbeeld aan de hand van krantenartikelen en andere nieuwsberichten. Door te
kijken naar de modaliteiten die kunnen worden overgezet, de locatie van de vastrdie doorte

werken met gemiddeldes is dghoging gedaan. Daarnaasgiskeken naar de tariefstructuur,

waarmee een gemiddelderifs van een kaartje is berekend

Wat opvalt, is dat somrge aanbiedersle enquéte niet volledig hebben ingevuld. De veiikigr

hiervoor kan gevonden worden in het feit dat sommige aanbieders de vragen over financiéle
aLISOGSy Fta wisS 0SRNA2TaA I Sedosghahde Ondeyz8eked i62 dzg Sy © ¢
getracht dat probleem te voorkomen door de vragen over de finanegecten iets anders te

stellen. In plaats van exacte gegeven te verstrekken konden aanbieders in een bandbreedte

aangeven in hoeverre de omzet en de exploitatiekosten met elkaar correspothen Achteraf
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gezien bleek deze aanpak niet het gewenste restite hebben, aangezien er nog steeds
aanbieders waren die deze informatie niet wilden delen. Dit probleem is opgelost door de omzet,
exploitatiekosten en de verhouding daartussen te schatten. Deze schattingen zijn vervolgens
voorgelegd aan enkelen explaitten ter verificatie. Op deze manier kunnen er toch betrouwbare
uitspraken gedaan worden voor de gehele sector.

Om een duidelijk beeld van de gehanteerde methode te krijgen zal deze stap voor stap toegelicht
worden. Allereerst zal er, net als in de vgaande onderzoeken een uitsplitsing gemaakt worden
GdzaaSy w3asSg2ySQ OSNBYys:I gl NbA2 y23 SSy OGSNRSNB
en fietsvoetveren, en OWeren. Daarnaast zal er een uitsplitsing zijn tussen de betaalde en gratis
veerdiersten.

4.1.2 Direct economisch belang

Allereerst zullen de gegevens, die verstrekt zijn door de aanbieders, weergegeven worden. Zoals
eerder beschreven zal het hierin gaan om het aantal overgezette personen, de omzet en het aantal
fte (tabel 4.1 en 4.2). \feolgens zullen de opt@ogde gegevens worden weergegevigabel 4.3 en

4.4).

Tabel 4.1: Geretourneerde enquétes (betaalde veerdiensten) t.totale steekproef utilitaire veren

Populatie Gereageerd Overgezette hyYl Si

personen per

JEEL
Autoveren 50 41 20.163.500 20.096.225 25385
veren
- Fiets 20 16 1.857.000 2.332.815 508

voetveren

Fiets 10* 10 2.605.000 7.700.000 121
veren voetveren
80 67 24.625.500 30.129.040 425865

* Aquabus NV is ééxploitant die voaziet inachtverschillende veerdienstverbindingen. Vandaatrdit aantal gestegen is
ten opzichte vamle voorgaande twee onderzoeken.

Tabel 4.2: Geretourneerde enquétes (gratis veerdiensten) t.¢otale steekproef utilitaire veren
Populatie Gereageerd Overgezette h Y| SU Fte
personen

Gratis Autoveren 3 3 1.500.000 O 25
veren
Fiets 11 9 16.165.000 O 795
voetveren
Totaal 14 12 17.665.000 O 1045
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Zoals te zien is ontbreken bijna alle categorieén enkele veerdienst®aarom zijn dentbrekende
waardes geschat op basis van gemiddeldes, wat geleid heeft tot de volgende opgehoogde
kengetallenDe OWeren in de steekproef vallen allemaalde categorie fiets/oetveren.

Tabel 4.3: Direct economisch belang betaalde zoete veren, na gpi®
Populatie Overgezette h Y1 S 0o Fte
personen per

jaar

Autoveren 50 22.913.500
veren
- Fiets 20 2.326.500 2.666.065 64,8
voetveren

10 2.605.000 7.700.000 121
80 27.845.000  33.559.540 47865

23.193.475 29285

Tabel 4.4Direct economisch belang van de gratis zoete veren, na ophoging

3

Populatie Overgezette h Y1 S{ «Fte
personen
Gratis Autoveren 3 1.500.000 0 25
D Fietsvoetveren 11 16.865.000 O 865
14 18.365.000 0 1115

In de tabellen is te zien daip jaarbasis bijna 28 miljoen mensen gebruik maken van de betaalde
veerverbindingen in Nederland die het gehele jaar in bedrijf zijn. Voor de gratis veerdiensten ligt dit
aantal op ruim 18 miljoen mensen. In totaal worden erjagrbasis dus ruim 4Bmiljoen mensen
overgezet door deze veerdiensten. Ten opzichte van 2010 is dit een toename van 13,8 miljoen extra
gebruikers van deze veerdiensten. Daar moet de kanttekening bij geplaatst worden dat deze
toename voor een groot degordt veroorzaakt door een extreme toename van het aantal

gebruikers van deratis veerdiensten.De analyse over de financiéle positie van de veerdiensten in
Nederland zal uitgesplitst worden op basis van veerdiensttype (een autoveer efdietiseer) en
eigendomsstructuur (particulier, gemeentelijk, provinciaal of rijks). In deze analyse zal een
vergelijking worden gemaakt met de voorgaande twee onderzoeken.

4.1.3 Subsidie
Uit tabel 4.1 en 4.2 blijkt dat op jaarbasis ruim 42 miljoen mensen worden ovérgeae
veerdiensteigenaren die de aanbiedersenquéte hebben ingevuldpRaging is dit aantal
vastgesteld op 46,2 miljoen personen. Betaalde veerdiensten, die de enquéte hebben
geretourneerd, hebben daarbij een omzet uitkdlli S NJ 2 2 L) O lggiealiseeddNamM YA f 22 S
ophoging ligt dit aantal op 33,6 miljoen Ondanks dat de veerdiensten gezamenlijk een substantiéle
omzet weten te draaien zijn 42 veerdiensten afhankelijk van subsidie. De subsidie wordt op
verschillende manieren aan een veerdienst weaig:

- Afdekking van het exploitatietekort

- Suppletie op basis van de behaalde opbrengsten en/of aantal overgezette personen

- Vaste subsidiebijdrage op basis van aanbodcriteria

- Eenmalige investeringssubsidie in infrastructuur

Subsidie blijkt belangrijte zijn in de expldatie van veerdiensten. Voafe veerdiensendie gratis
aangeboden wordeis dat evident. De kosten die gemaakt worden zullen echter betaald dienen te
worden.Als gemeentes een veerdienst gratis aanbieden zukekasdten die daarmee geaard gaan

worden gezien als subsidie. In het geval van de Bergsche Maasveren is sprake van een schenking van
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veerdiensten gedurendB80 jaar gratis aangeboden dienemworden. Dez&eerdiensten geven aan
geen exploitatietekorte hebben.

Betaalde veerdiensten vragen in veel gevallen een vaste subsidiebijdrage aan of krijgen een subsidie
om het exploitatietekort af te dekken. Veerdiensteigenaren die een vaste sabgitage krijgen

1dzy ySy 2y RIYy1a R SeerfposiefezpgblicBSultadt FeSligeRefayt ket eind van

het jaar. De subsidieverstrekker onderkennen in dit geval het belang van deze veerdienst voor de
regio en zijn bereid daar een bijdragenaa leveren. Door de bijdrage te beperken heeft de

exploitant van de veerdienst voldoende motief denzorgen vooeenfinancieel gezonde

veerdienst Afhankelijk van het resultaat dat de exploitant behaalt is sprake van een

exploitatietekort.

Veerdiensten die een subsidie moeten aanvragen om een tekort af te dekken hebben logischerwijs
te maken met een exploitatietekort.

Veerdiensten die varen dpasis varde Wet Openbaar Vervoer ontvangen elk jaar een
exploitatiebijdrage om de dienst aan béeden. Op basis van een concessie heeft de exploitant het
recht gekregen om de veerdienst op die plaats aan te bieden. In deze concessie heeft men
aangegeven hoeeel geld men jaarlijks kwijt denkt te ziim de veerdienst te exploiteren. De
exploitatiebigrage vanuit de overheid zorgt er voor dat de aanbieder van de veerdienst onder de
kostprijs zijn dienst aan kan bieden. Dat neemt niet weg dat een aanbieder van egirr@Veen
positief explatatieresultaat kan draaien anneer de kosten onder de jdgkse bijdrage blijven

4.1.4 Financiéle positie per categorie

De financiéle analyse per categorie is gemaakt op basis van de verstrekte gegevens uit de
aanbiedersenquéte. De veerdiensten die de enquéte niet geretourneerd hebben zijn buiten
beschouwing gela&n aangezien betrouwbare informatie over de exploitatiekosten ontbreekt. Uit de
aanbiedersenquéte blijkt dat 35 veerverbindingen kampen met een exploitatigteRip de 35
veerdiensten zij de gratis veren inbegrepen. Aangezierigde gratis veremewust voor gekozen

is omzeop deze manier te exploiteren zal het tekort van deze veerdiensten niet in de totaaltelling
worden meegenomen. Wanneer het aantal gratis veerdiensten niet wordt meegerekend zijn er 23
veerdiensten over die kampen met een tekorteHhij moet echter de kanttekening worden gemaakt
dat door de opzet van het onderzoek sprake kan zijn van een iets vertekend beeld.
Eigenaren/exploitanten met meerdere veerdiensten hadden de optie om de vragenlijst per
verbinding in te vullen of voor allegrdiensten tegelijk. Drie gemeentelijke veerdiensteigenaren,
gezamenlijk goed voor tien veerverbindingen, geven aan een negatief exploitatieresultaat te
hebben. Dit tekort vloeit voort uit de exploitatie van alle veerdiensten samen. Het kan dus zat zijn da
enkele veerverbindingen él een positief resultaat hebben behaald. Afgaande op de informatie uit
de voorgaande onderzoeken kan geconcludeerd worden dat zeven van deze tien verbindingen
vermoedelijkmet een exploitatietekort kampen. Bij de overige drigbiadingen kardit niet worden
vastgesteldpe veerdiensteigenaren wilden geen extra financiéle gegevens delagekeerd is het
ook mogelijk dat er eigenaren zijn die, over het geheel genomen, een positief resultaat behalen,
maar waarbij er bij enkele vieindingen wel sprake is van een tekort. Het exacte aantal veerdiensten
dat kampt met een tekort is daardoor niet te duiden.

In totaal wordtdoor de veerdiensten met een negatief exploitatieresultaat een verlies geleden van
€ 6.589.699. Dit bedrag is euslef gratis veerdiensten. In het negatieve exploitatieresultaat zijn de
O\tveren wel opgenomen, echter op basis van de subsidie die zij gerkrijordt dit resultaat, van

€ 4.945.000 negatief, al grotendeels verholpen. Dev@kén geven dan ook aan daj niet kampen
met een exploitatietekort. Mochten deze veren niet meegenomen worden dan blijft een negatief
NB a dzf G I I (1.642.898.\Wat@dpvslt, i dat slechts drie particuliere veerdiensteigenaren een
exploitatietekort hebben.
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Om een verdere uiditsing te krijgen van de financiéle positie van de veerdiensten zullen deze per
categorie worden behandeld. Net als in de voorgaande onderzoeken is er, omwille van de
vergelijkbaarheid, voor gekozen om de omzet en exploitatiekosten per persoon te berekem

de betrouwbaarheid van deze cijfers zo groot mogelijk te houden, zal in de vergelijking alleen
gebruik worden gemaakt van de gegevens uit de geretourneerde enquétes.

Autoveren

In de categorie autoveren zijn drie eigendomsstructurenniderscheiden: particulier, gemeentelijk

en provinciaal. In deze uitsplitsing wordt alleen gebruik gemaakt van de veerdiensten die de
aanbiedersenquéte hebben geretourneerd. De gratis veerdiensten zijn niet meegenomen, aangezien
Zij geen inkomsten uit katmerkoop hebben, maar wel exploitatiekosten hebben. Dii liden tot

scheve resultaten.

Tabel 4.5: particuliere autoveren
Particuliere 2015/2016 Over het algemeen gezien is sprake van een positief

autoveren bedrijfsresultaat bij de particuliere autoveren. In totaal

Aantal veerdiensten 23 worden bijna 14,2 miljoen mensen overgezet door deze

Aantal fte 135,55 veerdiensten. Het overzetten van dit aantal personen

Overgezette personel 14.188.500 62NR0G 3ISRILY R22Nkemdappente FiSQa
Overgezette personer 104.674 bijna 105.000 personen worden overgezet. Daarmee zijn

per fte de particuliere autoveren het meest efficiént van alle

Opbrengst per € 0,93 veerdiensten. De opbrengst per overgezet persoon in

overgezet persoon RSI'S &a@dz0ANRSL)I Aa € nxdod %2l ta
Exploitatiekosten per € 0,85 opbrengst uit de kaaverkoop. De exploitatiekosten per

overgezet persoon 2ZOSNHSI SUu LISNE22Y O0SRNI 3ISY € n

Tabel 4.6: Gemeentelijke autoveren Voor de gemeentelijk autoveren geldt dat zij met

Gemeentelijke autoveren 2016 DT X0o FGSQa oA2yl p YAfta2Sy

Aantal veerdiensten 16 jaarbasisPerfte worden dusnet iets meer da

Aantal fte 97,3 51.000 mensen overgezdébemiddeld gezien is

Overgezette personen 4.965.000 de efficiéntievan een gemeentelijk veele helft

Overgezette personen pe 51.028 lagerdan bij een particulier autoveer. De

fte opbrengst per overgezet persoon ligt echter wel

Opbrengst per overgezet € MSHM hoger dand 7\}\8 \,S é’)f’\ LJ! NJi Xl,@ldzf ASNJ | dz
persoon usSy 2LJ AOKUS @Iy € l'IZCbOOqJ 5
Exploitatiekosten per € MSnOM dat de gemeentelijke autoveren hogere

overgezet persoon exploitatiekosten per persoon hebbda1,41

Sy 2LJ A OK.iDBveBdhiliste n>Xypo
verklaren aangezien zij mogelijk minder efficiént werken dan de particuliere autoveren. Een andere
verklaring is dat de gemeenteser het algemeen gezien een andere toerekening van kosten
hebben dan de overige veren. Gemeentes rekenen mogelijk extra overheadkosten toe aan
veerdiensten. Zo valt ook het onderhoud aan de toegangswegen en de veerstoepen onder de kosten
van de veerdierts Als deze kosten niet meegerekend worden dan blijken de gemeentelijke
veerdiensten een stuk minder verlieslijdend te zijn.
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De twee provinciale veerdiensten zetten net iets meer dan één miljoen mensen over per jaar. Daar
KS6o0Sy TA2 um FGSQa 922Nl y2RA3IAX 461G SSy STFTAOASY
Daarmee zijn zij de minst efficiénte aanbieders van agrtew. Dat is terug te zien in de opbrengst

LISNJ LISNE22y® 581 S A4 TaXel%.‘;l. prdincidle Zudovien K S4 trl3ad

van alle autoveren. De exploitatiekosten zijn
Y&hH € M>no LISNJ LIS NE 2 r0|0|ale utoeren 015/2016 Y
voor een deel verklaard kan worden door de - a1'al VEETAIENSIEN

extra toerekening die gemeentelijkeren Aantal fte 21
doen. De provinciale veerdiensten zullen Overgezette personen 1.010.000

[fl

zowelaan de kostenals aan de batezijde Overgezette personen  48.095
betere prestaties moeten gaan leveren om _Per fté
tot een positief bedrijfsresultaat te komen. ~ Opbrengst per €0,89

overgezet persoon
Exploitatiekosten per € 1,03
overgezet persoon
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FietsVoetveren

De categorie fietsoetveren kent twee verschillende eigendewormen: particulier en gemeentelijk.
Daarnaast kent deze categorie nog Openbaar Vervoer veren. Dezed@tt®ren zullen apart
besproken worden. De provincie en Metropoolregio zijn de verleners van emdéssie.

Tabel 4.8: Particuliere fietgoetveren De viemparticuliere fietsvoetveren zijn op
Particuliere fiets 2015/2016 jaarbasis goed voor ruim 506.000 overzettingen,
voetveren waarbij werkgelegenheid wordt geboden aan 11,3
Aantal veerdiensten 4 fte. Per fte worden er bijna 45.000 personen
Aantal fte 11,3 overgezet. Net als bij de autoveren zijn de

Overgezette personen 506.500 partic_:ulierAe bedrijv_(’_an het meest faa‘qtief. De 5 A
Overgezette personen per 44.823 2LIONBy3au LIS '_\U LISNERZ2Yy Aa 35
fte deze opbrengst valt er gemiddeld genomen
ns slechts een zeer bescheiden positief

bedrijfsresultaat te behalen, aangezien de
exploitatiekosen per persoon gelijk zijn aan
€ 0,97.

Opbrengst per overgezet €
persoon
Exploitatiekosten per € nXdrt
overgezet persoon

De gemeentelijke fietsoetveren zetten gezamenlijk Tabel 49Gemeentelijke fietsvoetveren
jaarlijksruim 1,35 miljoen mensen ovelDeze twaalf Gemeentelijke fiets 2015/2016
veerdiensten bieden werkgelegenheid aan 39,5 fte. RUEVEIED

Per fte worden er ruim 34.000 personen overgezet. = Aantal veerdiensten 12

Net als bij de autoveren ligt dgpbrengst per Aantal fte 39,5

persoon bij gemeentelijke veerdiensten hoger dan bij Overgezette personen 1.350.500

de particuhk SNE OSSNRASyalSy O Overgezette personen 34.190 S gy
€ 0,99), maar ook hier zien we dat de per fte

exploitatiekosten per persoon hoger liggen. De Opbrengst per € MXZOH

verklaring voor deze verschillen kan wederom overgezet persoon

toegewezen worden aan de lagere efficiéntie en de  Exploitatiekostenper € M Z p o

andere toerekening van kosten. overgezeipersoon
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Openbaar vervoer veerdiensten

Zoals eerder vermeld kent Nederland drie aanbieders vanwé®h: Westerschelde Ferry, RET en
Aquabus NV. Samen zijn zij goed voor tien veervenhgah. Gezamenlijk zetten zij op jaarbasis ruim
HXIc YAt22Sy YSyaSy 2@0SNE 4l NbA2 T A2 3S06NHzA
duizend mensen over. Daarmee zijn zij de minst efficiénte aanbieders van veerdiensten. De
opbrengst per person is echter een stuk hoger dan bij alle andere veerdiensten. Dit heeft te maken
met de afstand die afgelegd dient te worden door deze veerdiensten. Hoe langer, qua afstand, men
gebruik maakt van de dienst des te hoger de prijs. De exploitatiekosterepssgn liggen ook
substantieel hoger dan bij de overige veerdiensten. Ook hier speelt de afstand een rol, maar de
belangrijkste oorzaken liggen in de keuze voor het materieel en het aantal mensen in loondienst.

Tabel 4.10: Openbaar Vervoer veerdiensten

O\-veren 2015/2016 De OWeren maken gebruik van Catamarans en

Aantal veerdiensten 10 Swathvaartuigen. Deze vaartuigen zijn een stuk
Aantal fte 121 duurder in de exploitatiemedevanwege de motoren
die voor de aandrijving zorgen. Deze vaartuigen
kunnen een snelheid halen van 40 km/h, waarvoor
motoren met hogee vermogens vereist zijn.

Overgezette personen 2.605.000
Overgezette personen 21.529

per fte Daarnaast hebben G¥eren veel meer mensen aan
Opbrengst per € HXIdMcC de wal werken dan reguliere veeethsten. Dat komt
overgezet persoon doordateen OVdienst eengrote klantenservice

Exploitatiekostenper € n X T 0 heeft vergeleken met de andere verelsen OMienst
overgezet persoon maakt gebruik van de Gthipkaart Het gebruik van

deze kaart levert nog wel eens problemen op,
waarvoor een klantenservice gebeld wordt. Daarnaast is eediénst verplicht om actuele
reisinformatie te delen met zijn reizigefRijksoverheid, 2009e extralT-voorzieningen creéren
extra werkgelegenheid aan de wal.

4.1.5 Vergelijking met voorgaande rapporten

De totale kengetallen, dus na ophoging, staan beschreven in tabel 4.3 en 4.4. Gezien het feit dat er,
zowel in dit rapport als in het rapport uit 201@phogingen gedaan zijn kunnen alleen de totale

met elkaar vergeleken wordehlet aantal overgezette persondaiijkt sterk gestegen, van 32,4

miljoen naar 46,2 miljoen. Dit is voornamelijk te verklaren aan de hand van de enorme stijging van
het aantal overzettingen door de gratis fiateetveren. In Amsterdam zijn er enkele gratis
veerdiensten bijgekomen, vanwege de wiktkeling van Amsterdam Noord. Daarnaast is een

toename te zien in het aantal overgezette personen bij de betaalde- auntfietsvoetveren.

Ondanks de toename van het aantal-@érverbindingen is het aantal overgezette personen in die
categorie gedaald.

De stijging van het aantal overgezette personen heeft er ook voor gezorgd dat de totale omzet
toegenomen is. Door een verschil in respons, ten opzicht van de voorgaande onderzoeken, is het
niet mogelijk om per eigendomsstructuur yitaak te doen. Er kurem echter wel per modaliteit en
verschijningsvorm uitsprakeworden gedaan. De resultaten ten opzichte van de voorgaande
onderzoeken zijn weergegeven in tabel 4.11.
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Tabel 4.11: Vergelijking direct economisch belang

Aantal
overgezette

: Omzet

Populatie personen per i Fte
: ; (x miljoen euro)
jaar (in
miljoenen)

2015 2009 2004 2015 2009 2004 2015 2009 2004

2015 2009 2004
Betaalde veren

Gewone  Autoveren 50 50 50 22,9 187 20 232 207 16,4 293 311 352
."eren Hiziis 20 27 17 |23 |22 16 |26 18 13 |65 |75 ©54a
voetveren
O\-veren Fiets

7 5 26 29 28 77 49 37 121 142 151
voetveren

Auto-veren 3 3 15 15 09 0 0 0 25 16 16
A 11 6 7 169 71 75 0 0 0 87 68 68
voetveren

Totaal 94 93 82 462 324 328 335 274 215 591 612 641

De betaalde autoveren zetten per jaar bijna 23 miljoen mensen over. Dat is een stijging van ruim 4

miljoen overgezette personen. Door de stijging van het aantal overgezette personetotalde

2YT SG 221 3Sa40S3Sys SOKGSNI YSi watSOKGaQ wIp YAf
LISNE22y 3ISYARRSEfR 3Sy2YSy 3ASRIIfTR A& O00FYy € MIMM
stijging van het aantal reizigers staat een daling vawelkgelegenheid. Hieruit kan men

concluderen dat de veerdienstenfieiénter zijn gaan werken ten opzichte van het onderzoek uit

2010.

De betaalde fietsvoetveren zijn er in aantal verbindingen op achteruit gegaan: van 27 naar 20.
Desondanks is er eetijging waar te nemen in het aantal personen dat per jaar wordt overgezet.
Naast de toename van het aantal overgezette personen is er ook een stijging van de omzet waar te
nemen. Deze veerdiensten hebben meer reizigers aan weten te trekken en hebbenakiatea

marge per overgezet persoon weten te verhogen ten opzichte van 2010. Mede door de afname van
het aantal veerdiensten is de werkgelegenheid afgenomen bij de betaalde/éieteeren. Door een
gebrek aan informatie uit 2010 kan er geen uitspraak wordedaan over de efficiéntie.

Het aantal OWeerverbindingen is toegenomen van zeven naar tien. Ondanks een toename van de
verbindingen is er sprake van een daling van het aantal passagiers. Dit is deels te verklaren door de

het verdwijnen van de Fast kg Ferry in Amsterdam. De aanbieder van de Fast Flying Ferry,

Aqualiner, is vervolgens gevraagd om zijn diensten aan te bieden in Rotterdam. Vervolgens zijn

Waterbus, aanbieder van de verbindingen tussen Dordrecht en Rotterdam en de Drechtsteden, en
Aqualner samen opgegaan in Aquabus BV. Dankzij het verdwijnen van Fast Flying Ferry en het
alrYSy3arty @y 2F0iSNbdza Sy ! ljezenfafgen@ned desoadarksSisi | I y (
de werkgelegenheid relatief hoog bij de @¥&ten.

De gratis autoveren, aangeboden door Bergsche Maasveren, zetten net als in 2010 1,5 miljoen
mensen over. In tegenstelling tot het voorgaande onderzoek is het aantal fte gestegen van 16 naar
25. Ook bij de gratis fietgoetveren is het aantal fte toegenomeBen toename van het aantal
veerverbindingen, van 6 naar 11, is hier een van de oorzaken van. De opkomst van Amsterdam
Noord heeft hier veel invioed op. Doordat Amsterdam Nbaich in hoog tempo ontwikkelaeeft

zijn er verbindingen bijgekomen en is lantal overgezette personen per jaar ook sterk
toegenomen. In de toekomst verwacht men een verdere groei van het aantal overzettingen in
Amsterdam(Gemeente Amsterdam , 2015)
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4.2 Het maatschappelijk belang van utilitaire zoete  veren

In deze paragraaf wordt het maatschappelijk belang van de utilitaire zoete veren besproken, zowel
kwantitatief als kwalitatief. Voor de kwantificering zal er gebruik worden gemaakt van de Contingent
Valuation Method. Daarna zal aan de hand van katéive aspecten uitspraken worden gedaan

over het belang van deze veren.

4.2.1 Methode

Om het maatschappelijk belang van de veerdiensten te kwantificeren is een hypothetische markt
opgesteld waarin er geen veerdiensten aanwezig zijn. Wat dat voor eftett ¢p de gebruiker van

de veerdienst wordt bepaald aan de hand van de gebruikersenquéte. Om een vergelijking te maken
met de voorgaande twee onderzoeken is er voor gekozen om dezelfde aspecten aan bod te laten
komen. Om voldoende respons te genereren dig veerdiensten benaderd om, zowel in real life als
online, de enquéte aan te bieden. Op deze manier is er verspreid over het gehele land respons
gegenereerd, waardoor de representativiteit toeneemt. In totaal zijn van 54 verschillende
veerdiensten enqui&s binnen gekomen. De geretourneerde enquétes vormen een steekproef die
representatief is voor alle veerdienstgebruikers.

In de steekproef gaan we er vanuit dat verspreid over de gehele week geénquéteerd is. Om te testen
of dit ook daadwerkelijk het geVis geweest, wordt een Chi square test gedaan. In totaal zijn er

1287 enquétes ingevuld. Van deze 1287 zijn 122 niet voldoende ingevuld. Van deze enquétes kon
geen gebuik worden gemaakt: blijvehl165 ingevulde gebruikersenquétesanv875 van deze

enquétes zijndoordeweels afgenomen, de overige 290 in het weekelmdde steekproef gaan we er
vanuit dat per 7 enquétes, 5 enquétes doordeweeks afgenomen worden. De Chi square test geeft
aan of het geobserveerde aantal enquétes dat doordeweeks is afgenonmeficsigt verschilt van

het verwachte aantal. De resultaten van deze test zijn opgenomen in tabel 4.12.

Tabel 4.12: Wegingsfactor

875 832,1429
290 332,8571
7.725

Degrees of [k
freedom
P-value 0,005445

De steekproef blijkt niet gelijk verdeeld over de week plaatst te hebben gevqeemvalueis

lager dan 0,05). Dat heeft tot gevolg dat er een wegingsfactor aan de enquétes, die doordeweeks
zijn afgenomen, moet worden gehangen, zij krijgen de weging 0,82857 mee. Deze weging zal ook
gebruikt worden in de berekening van de Willingness to AcoAfitX).

4.2.2 Willingness to Accept

Het maatschappelijke belang van de veerdiensten wordigeitificeerd aan de hand van @&/M.

Zoals al eerder besproken is zullen vier stappen moeten worden doorlopen om tot een
kwantificering te kunnen komen. Allereersibet een hypothetische markt gecreéerd worden,

waarin men geen gebruik meer kan maken van een veerdienst. Vervolgens wordt de situatie aan de
gebruiker voorgelegd aan de hand van de gebruikersenquéte.

Voor dit onderzoek is voor twee verschillende ondeksmethoden gekozen. Zo is de enquéte
mondeling afgenomen aan boox@n de veerdiensten, waardoor er mdans op een hge respons
wordt verkleind. Tegelijkertijd isen schriftelijke, online, enquéte afgenomen. De vragen die gesteld
zijn komen met elkaarvereen.
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Na de bepaling van de onderzoeksmethode wordt er gekozen voor een manier waarop de WTA
wordt gewaardeerd. Door het wegllen van de veerdienst, zZa¢rekend wordemmet welk bedrag

een individu gecompenseerd dient te worden voor het wegvallendeadienst. Dit zal gedaan

worden aan de hand van de extra reistijd en de extra reiskosten. Alle individuele waardemviegrde
elkaar opgeteld, waarnaen gemiddelde WTA per gebruiker zal worden bepaald. Uiteindelijk zal dit
gemiddelde vermenigvuldigd wden met het totaal aantal gebruikers.

WTA = kosten extra reistijd + extra reiskosten

Extra reistijd

De kosten voor extra reistijd wordt berekend aan de hand van het reismotief en de tijdswaardering
die daaraan verbonden is. Deze tijdswaardering wordt vermenigvuldigd met de extra tijd die een
gebruiker langer onderweg is op hetzelfde tijdstip van reiBanextra reistijd wordt verkregen aan

de hand van de gebruikersenquéte.

Kosten extra reistijd = Reistijdwaardering per minuut * extra reistijd in minuten

De reistijdwaardering is per reismotief te categoriseren. Hierin is onderscheid gemaakt tussen woon

werk verkeer, zakelijk verkeer, beroepsverkeer en overige. In de gebruikersenquéte kunnen ook de
2LI0ASa WazoAalltQ Sy WaoKz22tQ ¢g2NRSY Ay3aS@dZ Rd 5
In onderstaande tabel (4.13) is de reistijdwaardering rggssmotief weergegeven.

N

Tabel 4.13: Reistijdwaardering per reismotief (prijspeil 2015)
Reismotief 2FFNRSNAY3 e€ekd?2 I NRSNAY3I €k

| Woonrwerk  RCERTRIBATRY € nImT

Zakelijk € HYyZVyYy € nxzny
Beroepsverkeer  RMNLNTRA. € nzTy
EEr < /:p € nImn

Bron: (Ecorys, 2015)

Extra reiskosten

De berekening van de extra reiskosten is afhankelijk van een aantal factoren. Zo is het belangrijk om
te weten op welke manier de gebruiker van een veerdienst zijn reis zou maken wanneer de
veerdienst niet aanwezig zou zijn. Zo kan naen(extra) afstand &ggen per auto, motor,
brommer/scooter, per fiets of met het Openbaar Vervoer. Rak men via een andere
veerverbindingeizen d de reis in zijn geheel nietaken. De keuze die hierin gemaalordt, leidt

tot een andere waardering van de extra reiskosten. De extra kosten worden aan het eind
gereduceerd met de kosten van een overtocht. De kosten van een enkele overtocht worden
gelijkgesteld aan de opbrengst per persoon vampdeiculiere zoe§ @S NBJ[ Y € nx

Extra reiskosten = (Kosten alternatief per km * aantahrijkilometers) ¢ kosten veerdienst

In de gebruikersenquéte wordt gevraagd op welke manier gebruikers de reis gemaakt zouden
hebben op het moment dat ze geen gebruik konden makende betreffende veerdienst. Per
vervoerswijze zijn de kosten per kilometer verzameld. Deze kosten zijn verkregen via verschillende
aanbieders van OWiensten, de ANWB en de Fietsersbond. De verkregen kosten per kilometer
moeten vermenigvuldigd worden méet aantal kilometers dat omgereden dient te worden. De
respondenten van de gebruikersenquéte konden een keuze maken uit verschillende categorieén
waarin deomrijkilometersaangegeven stonden (tabel 4.13). Wanneer het exacte aantal
omrijkilometersbekendis kon de respondent dat aantal vermelden. Op deze manier kan een beter
beeld gevormd worden over de echtenrijkilometers Wanneer de respondent niet wist hoeveel
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kilometer omgereden moet worden, werd het gemiddelde van de geboden opties genoteerd. Dit
gemiddelde is gelijkgesteld aan de waarde uit de onderzoeken van 2004 en 2010 (11,87 kilometer)
(Oostinjen, 2004; Den Hartogh, 2010)

Tabel 4.1: Omrijkilometers Tabel 4.5: Kosten alternatief per kilometer
Categorie Aantal Alternatief Kosten in
kilometer EK1lY
0¢5Km 2,50 Omrijden € 18 >
5¢ 10 km 7.50 met _c_ie fiets
Omrijden € 3iZ
10¢ 20 km 15 met de auto
> 20 km 25 Openbaar € 18 X
Weet ik niet 11,87 VG
De reis niet =

Dekosten voor omrijden met de fiets zijn gelijk aan 10 cent per kilometer. In deze kostenberaming
zZijn de aanschafkosten, onderhoudskosten, verzekering en regenkleding meegenomen. Vandaag de
dag zijn er meer en meer elektrische fietsen. Hierin is echter gadarscheid gemaakt binnen het
onderzoek. Gemiddeld genomen liggen de kosten voor een elektrische fiets rond de 14 cent per
kilometer (Fietsen scoort, 2016)

De kosten voor omrijden met de auto zijn net als in de voorgaander@oeken gelijkgesteld aan de
kosten voor een nieuwe middenklasser die vier jaar wordt gebruikt en jaarlijks 30.000 kilometer zal
afleggen. Hierin zijn de kosten van onderhoud, verzekering, belastingen en brandstof meegenomen.
De berekeningen zijn geba=el op beramingen van de ANWABNWB, 2016)

De kosten voor omreizen met het Openbaar Vervoer zijn 15 cent per kilometer. In dit bedrag wordt

er vanuit gegaan date gebruikers van het OV geen-Ohipkaart aan hoeven te schajfe 6t €T Zpnov @
Daarnaast is geen rekening gehouden met het opstaptarief. De kosten per kilometer zijn &komst

van diverse verschillende @anbieders, waaronder Connexxion, Arriva, GVB, GVU en RET.

4.2.3 Maatschappelijk belang zoete utilitaire veren

Zoalseerder vermeld, zijn de extra reiskosten afhankelijk van de kosten van het alternatief per

kilometer, het aantal om te rijden kilometefgsowel positief als negatief) en de kosten van de
GSSNRASyatGed® 5SS 12aiGSy @22 N RBengtSSNRparicyliaréd 1 A2y 38
GSNBY LISNJ LISNER22Y AY HamnL YI I N omrikiboaes 2 G RN
gemiddeld is toegemmen van 13,5 kilometer naar Brkilometer. Dit heeft mede te maken met het

feit dat een iets andere methode gebkt is. Gebruikers konden exact aangeven hoeveel

omrijkilometerszij hebben. Zowle oude methode zijn gebruikt dan ligt het gemiddelde op 16,9

kilometer. Dit is alsnog een aanzienlijke stijging ten opzichte van zes jaar geleden. Hier zijn meerdere
verklaingen voor te geven. De recreatieve reiziger heeft een ietieee vragenlijst voorgelegd

gekregen. Deze zal verder uitgewerkt worden in het hoofdstuk over de recreatieve veren. De

recreatieve reiziger is door de nieuwe methode in mindere mate opgenomeeze verwerking.

Over het algemeen reist de recreatieve reiziger minder ver om, omdat men dan sneller geneigd is

een compleet andere reis te maken. Een andere verklaring is dat er, metrdmischbeter gaat in

Nederland, een grotere filedruk is. Omzéefiles te vermijden zijn menseerder bereidom

binnendoorte rijdenvia een veerdienst
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Resultaten

Ten opzichte van het onderzoek uit 2010 kiest een lager percentage van de mensen voor het
omrijden met de auto. Waar in het voorgaande onderzoek 6afode mensen om zou rijden met de
auto, kiest nu 58% van de mensen voor het omrijden met de auto (47% in 2004). Het percentage van
mensen dat omrijdt op de figtis toegenomen naar 19% (ten opzichte ¥2f6 in 2010), dit is echter

nog steeds een lager pamstage dan in 2004. Het aantal mensen dat kiest voor het openbaar

vervoer is licht gestegen naar 2,1% ten opzichte van 1,9% in 2010. Dit ligt echter nog steeds
significant lager dan in 2004 toen dit percentage op 10% lag.

Tabel 4.16 WTA berekeningiitgesplitst naar reiskosten en reistijd

Soort losten Gemiddeld per Gemiddeld per Totaal aantal
gebruiker per keer gebruiker per jaar overzettingen per jaar
(43.605000)
Extra reiskosten € 02Xt € MPmyy ZpH 173, 1miljoen
0e MToPMMMP
Extra reistijd €4,38 € M®PnpnZpT 191miljoen
6 MpAGPdY PO
WTA € yZop € H®cnoZnd 364,1miloen

6e ocnOpmnmoed:

58 12a4iGSy @22NJ SEGNI} NBAadGA2R TA2y @GSNRSNI ISR ¢
gebruiksfrequentie per gebruiker is echter ieégenomen. Een verklaring hiervoor ligt wederom in
het feit dat de recreatieve en toeristische gebruikers een andere enquéte hebben gekregen. Hun
frequentie ligt over het algemeen gezien lager, waardoor er een vertekend beeld kan zijn ontstaan.
Wanneer ebter de frequentie van deze gebruikers ook wordt toegevoegd, blijft er sprake van een
ruime toename in het gebruik per persoon. Hierdoor zijn de gemiddelde kosten per persoon per jaar
hoger ten opzichte van zes jaar geleden. De totale WTA per jaar isegdrtomen, maar dat is voor

een groot deel toe te schrijven aan de toename van het aantal gebruikers van veerdiensten. De
kosten per alternatief zijn ongeveer gelijk geblewen opzichte van het onderzoek van 2010. Dat de
kosten voor extra reistijd gedaald zijn komt door het reismotief van de gebruikers. Aangezien deze
informatie ontbreekt van het voorgaande onderzoek kunnen hier geen duidelijke uitspraken over
worden gedaanWel blijkt uit andere onderzoeken, dat steeds meer mensen in de spits reizen voor
andere doeleinden dan forenzen verkeer. Veel van de enquétes zijn afgenomen rond de spitstijden.
Uit onderzoek van het CBS blijkt dat vooral in de avondspits mensen eenraiginotief hebben

dan woonwerk verkeel(CBS, 2016Het sociale reismotief heeft een lagere tijdswaardering dan
woon-werk verkeer. Hier kan een deel van de verklaring in gevonden worden. Uit het vorige
onderzoek blijkt wetlat slechts 1,1% van de respondenten scholier was. In het huidige onderzoek
bestaat ongeveer 17% van de respondenten uit scholieren. Dit geeft ook een betere afspiegeling van
het werkelijke aantal scholieren dat gebruik maakt van veerdiensten. Scholiebdreh een lagere
reistijdwaardering toegewezen gekregen, wat dit verschil zou kunnen verklaren. Het gemiddeld
aantal omrijdminuten is, ondanks de stijgende filedruk in Nederland, gelijk gebleven in vergelijking
tot het onderzoek uit 2010 (22 minuten). 104 lag dihog op26 minuten.

In de onderstaande tabel is het maatschappelijk belang in 2015, 2009 en 2004 weergegeven. Hierbij
moet de kanttekening worden gemaakt dat er in 2004 32,8 miljoen mensen werden overgezet, in
2010 waren dit er 32,4 miljoem het huidige onderzoeis dat ruim 43,6niljoen. Wanneer het

aantal gebruikers ongeveer gelijk was gebleven, zou de totale Willingness to Accept vergelijkbaar zijn
met die van het onderzoek uit 2010.
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Tabel 4.17 Vergelijking WTA met rapport 2010 en 200

Soort kosten Jaar Gemiddeld per  Gemiddeld per Totaal aantal
gebruiker per gebruiker per keer overzettingen per jaar
jaar

Extra reiskosten| “0kLs] MOMYy Yy X 173,1 miljoen
0€E MTODPMMMO®PY

2009 € pnoXpne HITY 88,3 miljoen
0e yydooHODOMY"

2004 € onNcXZpye MZIpp 46 miljoen
0e ncdncHODMD.

Extra reistijd | “0kEs] € MPnpnXe nxoy 191 miljoen
0€e MpnPhy .

2009 € MMMOZXZY € pXZc 170,6 miljoen
0e MTnNn®pcmOH.

2004 € MPMPZITE CXIMT 185 miljoen
0e Mynddnddn:

Totale WTA[ Z{ekks € 2.643,09 € yzZop 364,1 miljoen
0e ocndPmMnAnmeOT |

2009 € MCpPTZNne yznT 258,9 miljoen
0€ HpPpyYy Py o o

2004 € MYCHZXZOE€ TZTH 231 miljoen

0 HoMdPNn MM®PcC!

4.2.4 Sociale effecten

Het hypothetisch wegvallen van een veerdienst heeft niet alleen impacke kosten van gebruikers
van veerdiensten. Wanneer de veerdiensten wegvallen zullen veel mensen de reis op een andere
manier in gaan vullen. Slechts in 3% van de gevallen kiezen gebruikers er voor om de reis in zijn
geheel niet te maken. Dat betekenttd2/% van de gebruikers een andere manier zal zoeken om de
reis toch te maken, zo blijkt uit de gebruikersenquéte. Wat opvalt is dat in 11% van de gevallen
aangegeven wordt dat men gebruik zou willen maken van een andere veerverbinding. Voor deze
gebruikes zal het effect van het verliezen van een veerverbinding alleen maar groter zijn. De
belangrijkste vorm van hinder voor het niet kunnen gebruiken van de veerdienst is het hebben van
extra reistijd. Ongeacht het reisalternat dat geprefereerd wordt geefi3% van de regmdenten

aan dat extra reistijd de grootste vorm van hinderd is vergelijkbaar met het onderzoek uit 2010,
waar 61% van de respondenten aangaf de extra reistijd als grootste vorm van hinder te zien. In het
huidige onderzoek worden oegnak en de extra reiskosten als overige grote vormen van hinder
gezien, respectievelijk 17 en 13%.

De toename van de verkeersonveiligheid wordt in slechts 2% van de gevallen genoemd als
belangrijkste vorm van hinder. 58% van de respondenten geeft aazijabd reis willen maken door

om te rijden met een auto of een ander motorisch voertuig. Aangezien de steekproef als
representatief wordt gezierleidt dit er toe dat van de 43@iljoen overgezette personen er 25,3
miljoen personen de reis per gemotoresel voertuig af zouden leggen. De gemiddelde afstand die
met de auto extra afgelegd zou moeten worden is gelijk aan 19,51 kilometer. Dit aarbpsis

leiden tot ruim 493,4miljoen extra kilometers afgelegd op de Nederlandse wegen. Een toenemende
drukte zorgt er voor dat de kans op een ongeluk toeneemt.

De Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (SWOV) doet al jaren onderzoek naar
het aantal letselongevallen per miljoen voertuigkilometers. Vanaf het jaar Raateert de SWOV

een fundameateel andere onderzoeksmethode voor hetrdal letselongevalleriVoor een goede
vergelijkbaarheid met de voorgaangeerdiensonderzoeken is er voor gekozen om dezelfde
statistieken te gebruiken als in het vayarande onderzoek, zie tabel 4.18
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Tabel 4.B: letselongevallen per wegtype
Wegtype Aantal letselongevallen
OLISNJ YAf 22Sy

Buiten bebouwde kom
Autosnelweg 0,06
Autoweg 0,08
Regionale weg 0,22
Weg voor alle verkeer 0,43
Binnen bebouwde kom
Verkeersader 1,10
Woonstraat 0,57

Totaalwegennet Nederland

Bron: (SWOV, 2005)

Op basis van de hierboven gepubliceerde statistieken worden per miljoen voertuigkilometers 0,31
letselongevallen gregistreerd. Wanneer ruim 493piljoen extra voertuigkilometers worden
toegevoegd, dan zou daekekenen dat er op jaarbasis 153 (152¢6ct) letselongevallen extra

zouden zijn. In paragraaf 3.1.3 is een letselongeval gedefinieerd als ten minste een
ziekenhuisopname na een verkeerg@awal. In het ergste geval kan er sprake zijn van een
verkeersdode. De maatschappelijke materiéle schade per letselongeval is gelijkgesteld aan minstens
€ Hynodcnn (DIYNE Meyhar§, @012)in totaal zal dit leided 2 (12.981.880aan extra
maatschappelike mategif S 1 2aG Sy X SSymiibeh &y opxichte @h 2010 mMT I p

Naast het aantal extra letselongevallen brengt een toename van het wegverkeer ook toenemende
geluidshinder met zich mee. Geluidsoverlasbdverkeer wordt door mensen gezien als een van de
grootste vormen van hinder. Mocht er, hypothetisch gezien, geen gebruik gemaakt kunnen worden
van veerdiensten dan zal dit, zeer waarschijnlijk, leiden tot extra geluidshinder. Om de kosten van
geluidshimer in kaart te brengen worden de externe marginale kosten van geluidshinder gebruikt
afkomstig van een onderzoek van de CE Delft naar externe en infrastructuurkosten van verkeer.

In deze studie zijn de kosten per vervoersmodaliteit gewogen naar wegtyperoment van
3SoNHA ] 6020SNRIFI3I 2F Q& yl OKGaoo

Tabeld.19Y al NBAYlF S 12adGSy @ly 3StdzAR LISNImdnnn (Af2YSGSNI 2L b
Voertuigtype Kosten in Kosten in Percentage Gewogen kosten
e k mnnnilyY cent/km gebruikersenquéte in cent/km

2,56 0,256 57,52% 0,14725
13,9 1,39 6,50% 0,09035
21,2 2,12 1,63% 0,034556
4,6 0,46 0,50% 0,0023

4,0 0,40 1,42% 0,00568
1,7 0,17 0,60% 0,00102
0,281156

Per extra voertuigkilometer wordt 0,281156 eurocent in rekening gebracht voor de geluidshinder.
Dit is een stijging ten opzichte van het onderzoek in 2010, waarin een extra voertuigkilometer
gewaardeerd werd met slechts 0,1526 eurocent per kilometer. R810,56 eurocent/km is lager

dan de prijs per kilometer in het onderzoek uit 2004 (0,3231 eurocent). Het verschil in prijzen tussen
het huidige en het vorige onderzoek is te verklaren vanuit een andere berekeningsmethode. In de
voorgaande onderzoeken werelgruik gemaakt van schaduwprijzen. In het huidige onderzoek

wordt gebruik gemaakt van marginale kosten. In het geval van schaduwprijzen is een gemiddelde
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prijs berekend per kilometer. Bij marginale kosten gaat het om de kosten van één extra kilometer
boverop de huidige hoeveelheid kilometers. Hierdoor vallen de kosten per vervoersmodaliteit hoger
uit ten opzichte van het voorgaande ondeek. De toename van ruim 493yljoen kilometerextra
voertuigkilometers zéll SA RSy (G20 SSy38].®aE SyLRad Oly € Mo

4.2.5 Milieueffecten

De extra voertuigkilometers leveren ook extra emissies op van het wegverkeer. De maatschappelijke
kosten van deze emissies kunnen worden uitgedrukt in externe kosten van transport gerelateerde
emissies. In dit onderzoek is gebruik gemaakt van hetzelfderandk van CE Delft als in het
voorgaande onderzoek. In afwijking van het voorgaande onderzoek zullen echter de waarden van
2020 gebruikt worden in plaats van die van 2010. Andere geraadpleegde brbaseren zich op de
resultaten van dit onderzoeldet onderzoek naar de berekening van externe kosten van emissies

voor verschillende voertuigeral dan ook gebruikt worde{CE Delft, 2008)

De kosten per@ertuigtype zijn in de volgendabel weergegeven.

Tabel 4.20Externe koé Sy LIS NE& 2 v Sy O-8eNtIkrg, $xdU sljtage emissief ¢
Emissie CQ NQ, PMg SQ Totaal

Voertuig Stedelijk  Stedelijk Buiten (Gewogen)
metropool bebouwde
kom

0,73 0,19 0,39 0,12 0,09 0,25 1,28
0,76 0,27 2,17 1,54 1,43 0,22 1,46
3,93 2,46 9,76 8,18 7,94 1,07 8,56
0,28 0,19 1,22 0,39 0,24 0,10 1,01

Ten opzichte van het voorgaande onderzoek zijn alle gewogen emissiekosten afgenomen. Hierdoor
zullen de kosten relatief gezien minder hard gestegen zijn. De externe kosten voor brommers zijn
gelijkgesteld aan die van de motor, aangezien er geen individlfelenatie beschikbaar is. De
12408y @22NJ RS SEGNIR21gWyaaArsSa T Aacy 3IStA21 Ly

Tabel 4.21 Kosten per vervoersmodaliteit
Vervoersmiddel Percentage Kilometers Y2auSy AyvyzausSy A

73,9% 364.641.414,20 ncc®rtnied667.410,10
13,9% 68.586.138,80 MAN®Moje MPAAMD
Vrachtwagen 7,1% 35.033.207,59 HPpPPYyyire HPPPYy P

5,1% 25.164.698,41 Hp®nmcce HpnOMC!
100% 493.425.459,00 Yy DHDOMT € y DPHMD

4.3 Het maatschappelijk belang van OV -veren

Net als in het voorgaande onderzoek uit 2010 is de respons vanuit dei®N gering te noemen. In
totaal hebben 52 gebruikers van een-@&fbinding de enquéte ingevuld. In tegenstelling tot het
voorgaande ondezoek zijn de enquétes afgenomen op de verbinding tussen Dordrecht en
Rotterdam Erasmusbrug, lijn 20 van de Waterbus. Het aantal van 52 geretourneerde enquétes
betekent dat er geen sprake is van een representatieve steekproef. De uitspraken die gedaan zull
worden zijn berekend op basis van de kenmerken van de gebruikers uit het onderzoek van 2004
(Oostinjen, 2004)

In onderstaande tabel wordt het maatschappelijk belang van de/@®h weergegeven. Wat daarin
opvalt, is dat deotale Willingness to Accept is toegenomen, er is echter een daling van de extra
reiskosten waar te nemen.

m

M M M M
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Tabel 4.22 Maatschappelijk belang van Gveren in 2015
Soort kosten Gemiddeld per Gemiddeld per Totaal aantal

gebruiker per keer gebruiker per jaar overzettingen per jaar
(2.605.000)
Extra reiskosten € NnNXmc € HANXTnN €E nNnMT ®Pnnn
0e nmcdynnznan
Extra reistijd € TXZTY € yndZdopn e20,2miljoen
0€e HN®HCccDPhan
Totale WTA € T Xdn € yTnxzcy €20,7miloen

0e HNndcyodTnn

Uit het onderzoek uit 2004 blijkt dat gemiddeld genomen 8 kilometer omgereden wordt. Dit is
vergelijkbaar met demrijkilometersdie gevonden zijn in de huidige niet representatieve

steekproef. De kenmerken van de gebruikers zijn exact dezelfde als aodgaande onderzoeken.

De verklaringen voor de veranderingen in de WTA moeten dus elders gezocht worden. Zoals eerder
besproken is, is de waardering van het alternatief anders dan in de voorgaande onderzoeken. Het
omrijden met de auto heeft een hogere @riper kilometer gekregen. Ten opzichte van het

onderzoek uit 2010 is de waardering van het reizen met ander openbaar vervoer en omrijden met de
fiets lager uitgevallen.

Dit verklaart waarom de gemiddelde extra reiskosten per gebruiker zijn afgenomemdaasis een
duidelijke daling van het aantal reizigers te zien, waardoor het totaal bedrag lager uitvalt.

De kosten voor extra reistijd zijn echter toegenomen ten opzichte van voorgaande onderzoeken.
Hierdoor is de gemiddelde waardering per gebruiker m@genomen. De gehanteerde prijs voor de
veerdienst is gelijkgesteld aan de prijs die gehanteerd is in het onderzoek ui{Q08dnjen, 2004)

4.3.1 Sociale effecten

Net als in het voorgaande onderzoek zijn de kenmerkerndeagebruikers gelijk. Aangezien in geen
van beide onderzoeken uitspraken worden gedaan over de grootste vormen van hinder voor het
hypothetisch wegvallen van de veerdienst kan daar geen vergelijking van worden gemaakt. Uit de
huidige, niet representatievesteekproef blijkt de hinder te bestaan uit vele verschillende soorten

van ongemak. Ruim 71% van de respondenten geeft aan dat ongemak de grootste vorm van hinder
is. Enkele voorbeelden zijn het niet gratis kunnen meenemen van de fiets, de ontspannen manie
van reizen en het niet meer mogelijk maken om met de fiets een gezondere manier van transport te
hebben. Veel gebruikers van de -@&ten kiezen er namelijk voor om de reis op de fiets te maken.
Door het wegvallen van de veerdienst wordt een deel vandeoodzaakt om een andere
vervoerswijze te kiezen die minder gezond is. De vormen van hinder die verder genoemd worden
Zijn de extra reistijd (23%) en de extra reiskosten (6%).

14

bSG ta @22N RS W3S g defed at BthyplihetdschIgdlldr tian de2e2 NJ RS h
verbindingen consequenties heeft. Deze negatieve consequenties zijn onder te verdelen in extra

kosten voor geluidshinder en de toename van het aantal letselongevallen. De waardering van de

kosten van extra geluidshinder zijn dezelfde &s2yNJ RS WwW3Sg2y SQ GSNByd ¢Sy 2
onderzoek uit 2010 blijken de kosten per kilometer dus hoger te zijn. Ten opzichte van het

onderzoek uit 2004 zijn de kosten per kilometer lager uitgevallen. Om een beeld te krijgen van de

totale kosten die de d@xa geluidshinder met zich meebrengen, is het totaal aaotatijkilometers

van belang. Aegezien 1% van de respondenten aangeeft de reis te maken door om te rijden met

de auto zal het aantal kilometers dat afgelegd wordt over de weg toenemen met ruiijo@m

kilometer (3.251.38993 YO ® 5ST S {(2SylYS tS@OSNI SSy 12ai0SyLR3
het aantalomrijkilometersis afgenomen zijn de kosten voor geluidshinder toch hoger dan in 2010.

Dit heeft te maken met de hogere waardering van de ex¢gtosten van geluidshinder per

kilometer.
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Voor het aantal letselongevallen geldt dat ook een daling valt waar te nemen. De toename in
omrijkilometersleidt nog steeds tot één extra letselongeval op jaarbasis, echter wanneer naar

getallen achter de kommaavdt gekeken dan is dit aantal gedaald. Op jaarbasis leidt de stijging van

het aantal voertuigkilometers tot 1,01 extra letselongevallen. In 2010 bedroeg dit aantal 1,16 en in

2004 was deze 1,29. Deze daling heeft vooral te maken met het afgenomen sastahgn dat

gebruik maakt van de G¥eren en een lager ongevalsrisico dan in 2004. Uitgedrukt in geld leidt dit

G20 SSy YIFFGaOKFLIIStA21S YIGSNASES aOKIFRSLRada oI

4.3.2 Milieueffecten

Naast de sociale effecten brengen aarijkilometersook nog nilieueffecten met zich mee. Deze

komen voort uit de extra emissies die de lucht in worden gebracht dankzij de toename van de
@2SNIUdAITAE2YSGSNED® hL) 2F I NbF&aAa o6SRNIF3IG RSTS |
dan in beide voorgaande ondemotoen de kostenvande miA SdzSTFFSOUGSY oNBYR RS ¢
jaarbasis lagen. De verklaring voor het verschil in kosten heeft twee componenten. Ten eerste is er

een lagere waardering van externe emissiekosten in eurocenten per kilometer. Déndustrie

heeft niet stilgezeten dus zijn de emissies per kilometer afgenomen, wat leidt tot lagere externe
emissiekosten per kilometer. Daarnaast is het totaal aamtalijkilometersverminderd met

ongeveer 500.000 kilometer ten opzichte van het onderzoek uit 20léngeveer 450.000

kilometer ten opzichte van 2004.

4.4 Conclusie

Zowel op economisch als op maatschappelijk gebied is het belang van de utilitaire veerdiensten

groot. De 94 utilitaire veren, waarvan 8dguliere veerdiensten en 10 GMerdiensten, zetten

gezamenlijk ruim 46,2 miljoen personewer per jaar en behale@en omzet van ruim 33,5 miljoen.

58S @OSSNRASyaiuSy o0ASRSYy 64SN) 3IStSASYKSAR Iy pdom T
het aantal personen dat per jaar wordt overgezet toegenomext £8,8 miljoen. De omzet is

toegenomenvan 27,4 miljoen naar ruim 33ybiljoen. Het aantal fte is echter afgenomen wat een

verbetering van de efficiéntie betekent. Ondanks de toename van de omzet blijkt subsidie nog

steeds zeer belangrijk voor de sector. 42 veerdiensten zijn afhankelijk van een subsidie waarbij 35
veerdiensen te maken hebben met een exploitatietekort. In 12 gevallen is sprake van een gratis

veerdienst waar een bewuste keuze is gemaakt om de veerdienst op deze manier te exploiteren. Het
G201 tS8 SELX 2A01 GASGS 2 NI OWeren Firbverandvpordelijk yoore ¢ Zc YA f
0§S12NlI @ty € nZdg YAft22Sys YIIFNJIRST S OSSNRASyaiSy
aangezien zij via een exploitatiebijdrage vanuit de overheid voldoende geld binnen krijgen om de

dienst te onderhouden.

De regulierdd SSNRA Sy aiSy KSoo0Sy (S (1FYLSy YSiG SSy GS121
met het tekort uit 2010. Dit tekort is voornamelijk toe te schrijven aan de gemeentelijke

veerdiensten. Een verklaring is dat deze veerdiensten mogelijk minder efficiékernvdan andere

veerdiensten. Een andere mogelijke verklaring is dat bij de gemeentelijke veerdiensten extra
overheadkosten toegerekend worden aan de veerdienst dan bij andere veren gedaan zal worden.

Hierdoor kan een vertekend beeld ontstaan.

Een stabied financiéle basis voor veerdiensten ontbreekt, maar het maatschappelijke belang van
deze veerdiensten is groot. Het belang van de veerdiensten is gekwantificeerd door te kijken naar
het bedrag waarvoor één individu gecompenseerd dient te worden, de @iéiss to Accept, om

niet langer gebruik te maken van de veerdienst die hij/zij gebruikt. De optelsom van alle individuen
leidt tot het maatschappelijke belang.

Om aan de Willingness to Accept (WTA) van de gebruikers van veerdiensten te komen is gebruik
gemaakt van de gebruikersenquéte. De belangrijkste componenten van deze enquéte zijn de
(mogelijke) extra reistijd en extra reiskosten. Er is onderscheid germassdn de gewone veren en
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de OWveren. De reguliere veren hebben op jaarbasis maatschappeéjk belang vare 417,3

miljoen op basis van 43.605.000 overgezette personen per jaar. Gemiddeld genomen moeten
gebruikers van veerdiensten 19,51 kilometer omrijden wanneer zij geen gebruik kunnen maken van
de veerdienst. De extra reistijd bedraagt 22 mamtAlle gebruikers die omrijden met de auto

zorgen er voor dat er per jaar ruim 493,4 miljoen kilometer extra gereden wordt op de andere
wegen.

De extra voertuigkilometers hebben niet alleen invioed op de gebruikers van de veerdiensten. Er zijn

ook extene maatschappelijke kosten ten gevolge van het omrijden. Omrijden zorgt voor een extra

belasting van het milieu, extra letselongevallen en geluidshinder. De extra uitstoot yaNGQO

PMiowenSQf SGSNI 21 NXf A21a S$Sy S ETh.Ntodname tal fetddniali 2 L) O
voertuigkilometers brengt ook een toename van de verkeersonveiligheid met zich mee.

Deomrijkilometerszorgen voor 153 extra letselongevallen die een externe materiéle schade van
€ 42.931.800 met zich meebrengebe geluidsimder zorgt voor een maatschappelijke kostenpost
@ y1.387.295.

O - <

DeOVISNBY 1 SGGSy 2FINIAc2la HXc YAfa22Sy YSyaSy 2
OVOSNBY O0ASRSY 6SN] 3IStSIASYKSAR Iy mMuMm IFy¥iSQaod |
21 miljoen. Gebruikers van d@\fveerdiensten rijden gemiddeld genomen acht kilometer om wat
gemiddeld 24 minuten extra kost. Op jaarbasis levert dat ruim 3,2 miljoen extra voertuigkilometers

op. De extra milieuschade, door uitstoot van,OQ, PMeen S@E £ SHSNI SSy LISNI 21t |

w N

FG2SNIUdzA 31 Af2YSGSNE T 2NBHSY @22NIm SEGNI fSiGa

Tabel 4.23 Maatschappelijkbelang utilitaire veren
Totale WTA Extra letsel Kosten extra Geluidshinder Milieuschade
ongevallen letselongeval 0€e
0€
Reguliere € ocn Y153 € NH®PPce MZn Ye yZd Y
veren oemMbPoyT!IO€E Yy DDHI
EEEE c v YAl € 280.600 € hdMnne oddnan
BEEE ¢ oyp Y 154 € no YAe MIn Ye @ YAt
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5. Recreatieve veren

5.1 Het economisch belang van recreatieve ve ren

Zoals eerder vermeld kent Nederland in totaal ruim 300 veerdiensten. 94 van deze veerdiensten
varen het gehele jaar op Nederlands zoete binnenwateren. Daarnaast zijn er nog veerdiensten die
hun diensten aanbieden op de zoute binnenwateren richting de WieitEnden. Naast deze
veerdiensten zijn er 113 veerverbindingen die slechts een deel van het jaar hun diensten aanbieden.
De zelfbedieningsveren zijn niet in deze categorie opgenomen. Het gaat hier dus nadrukkelijk om
veerverbindingen, die slechts een deah het jaar in de vaart zijn, waarbij minstens één persoon de
veerdienst verzorgt. De tijdsperiode waarin gevaren wordt verschilt van veerdienst tot veerdienst.
Enkelen bieden hun diensten al aan in maart en varen door tot eind oktober. Anderen kiezsor e
om hun diensten later te starten en/of eerder te stoppen met de veerdienst. Karakteristiek voor
deze veerdiensten is dat zij zich voornamelijk richten op de recreatieve en toeristische reiziger. De
overtocht zorgt voor een leuke onderbreking vanrdis en integraal onderdeel van de beleving

waar in veel gevallen heel bewust voor wordt gekozen.

Behalve de veerdiensten die zich slechts een gedeelte van het jaar volledig richten op de recreatieve
reiziger ontvangen ook de veerdiensten, die het geljgde in de vaart zijn en voor een groot deel

op utilitaire reizigers gericht zijn, een (significant) deel van hun omzet van recreatieve reizigers.
Ondanks het feit dat de recreatieve reiziger voor hen zeer belangrijk is zullen deze veerdiensten niet
meegeomen worden bij de berekeng van het economisch belang atabbeltelling te voorkomen

en de onbetrouwbaarheid bij scheiding van de gegevens tegen te gaan. Desondanks zullen de
reizigers, met een recreatief/toeristisch reismotief, die de gebruikersengnébden ingevuld op

deze veerdiensten wel meegenomen worden in de berekeningen.

5.1.1 Methode

Net als bij de utilitaire veerdiensten hebben alle aanbieders van recreatieve veerdiensten de
aanbiedersenquéte toegestuurd gekregen via eimail. Aan de handan deze enquéte wordt het

directe economische belang van veerdiensten in kaart gebracht. In totaal hebben 78 van de 113
recreatieve veerdiensten de aanbiedersenquéte geretourneerd, dat komta@een

responspercentage van 62 Onder de geretourneerde gnétes bevonden zich, net als bij de

utilitaire veren, enquétes die niet volledig ingevuld zijn. Ook hier gaat het voornamelijk om de
financiéle gegevens. Het directe economische belang van de veren zal ook hier uitgedrukt worden in
de werkgelegenheid enedomzet. Daarnaast zal een uitsplitsing gegeven worden naar
eigendomsstructuur.

5.1.2 Direct economisch belang

Nederland telt in deze categorie twee autoveren, 99 fiatetveren en 12 voetveren. Beide
autoveren hebben gereageerd. Bg fletsvoetveren zn dat er 66en voor de voetveren zijn hetr
tien. Net als bij de utilitaire veren is een verdeling te maken tussen gratis en betaalde veren.

Tabel 5.1: Direct economisch belang betaalde recreatieve veren, op basis van ontvangen reacties
Type veer Populatie Gereageerd Overgezette Omzetd € 0 Fte/Vrijwilligers
personen
| Autoveer [ 2 58.000 e Tmonn. n FiSQa

96 64 1.188.100 € H ®opT 59,75 fte/ 415

voetveer vrijwilligers

9 8 63.700 € HHYy ®p. 12,05 fte/103
vrijwilligers

107 74 1.309.800 € H®dcpT 758fte/518
vrijwilligers
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Tabel 5.2: Direct economisch belang gratis recreatieve veren, op basis van ontvangen reacties

Type veer Populatie Gereageerd  Overgezette  Omzet Fte/Vrijwilligers
personen 0€

Fiets 3 2 21.500 0 66 vrijwilligers
voetveer
Voetveer 3 2 252.500 0 1,5 fte/ 29 vrijwilligers
Totaal 6 4 274.000 0 1,5 fte / 95

vrijwilligers
bSG Fta @22NJ RS WdziaAft AdlI ANBQ SSSNRASyaaSy 1+t S

gehele sector te komen. De ophogin@di€ 6 8 SSNR 2LJ { NI yGiSy I NIA{]1StSy=z
veerdiensten zelf en andere nieuwsbronnen. Via deze bronnen is in veel gevallemtadt aa

overgezette personen te achterhaleDe omzet uit kaartverkoop is vervolgens te berekenen aan de

hand van de pjs per overtocht. Aan de hand van de eigendomsstructuur is vervolgens een ophoging
ASRIEFY @22NJ KSG FFydlrf FTISQaAKkONR2gATEt AISNEDP . A2
FEyaGrt ONAR2gAff ATISNE OSNYSt RashdghanSvasleb aA iSo 1 S
gemiddelde van soortgelijke veerdiensten.

Tabd 5.3: Direct economisch belangehele sector, recreatieve betaalde veren

Type veer Populatie Overgezette  Omzetd € 0  Fte/Vrijwilligers
personen

Autoveer 2 58.000 € TM®Pnn 4fte

Fietsvoetveer RIS 1.761.350 € o0®cnn 832fte/625
vrijwilligers

Voetveer 9 78.700 € Hno®p 12,5fte/110
vrijwilligers

Totaal 107 1.898.050 € o0ddhppn 99,7 fte/ 735
vrijwilligers

Tabel 5.4: Direct economisch belang, gehele sector, recreatgredis veren
Type veer Populatie Overgezette Omzetod € 0 Fte/Vrijwilligers
personen

3 26.500 68 vrijwilligers
Voetveren 3 265.000 0 1,5 fte/ 39
6 291.500 0 1,5 fte/ 107
vrijwilligers

Jaarlijks worden in totaal bijna 2,2 (2.189.550) miljoen personen overgezet door recreatieve

veerdiensten, waarvan bijna 1,9 miljoen worden overgezet door betaalde veren. Deze veerdiensten
iTAcy 32SR @22NJ SSy 2YI1 Sl @I nveedbge\@lign gelruikmordc A t 22 Sy @
gemaakt van vrijwilligers. Deze vrijwilligers zijn allemaal in het bezit van een klein vaarbewijs en een
enkeling is in het bezit van een groot vaarbewijs. Bij elkaar gaat het om 842 vrijwilligers, die een
vrijwilligersvergoethg ontvangen of gratis hun diensten aanbieden. Naast de vrijwilligers zijn er ook

101,2 fte werkzaam in deze sector. Een groot deel van deze werkgelegenheid kan worden

toegeschreven aan de rederijen die naast veerdiensten ook andere diensten aanbiealen, zo

rondvaarten. Enkele van deze veerdiensten bieden ook horeca aan boord aan wat zorgt voor extra
werkgelegenheid.

Het feit dat zo veel gebruik wordt gemaakt van vrijwilligers geeft aan dat de lijn waar een veerdienst
op balanceert erg dun is. Veel vdeze veerdiensten zouden niet kunnen bestaan als ze geen
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gebruik zouden kunnen maken van vrijwilligers. Om een vergelijking te maken tussen verschillende
groepen zal per type veerdienst (adtdietsvoet en voetveer) en per eigendomsstructuur

(particulier, gemeentelijk, provincie en stichting), een uitsplitsing worden gemaakt. Hier wordt een
stichting als aparte eigendomsvorm aangegeven, aangezien het in deze gevallen onduidelijk is wie er
achter de stichting zit. In de gevallen waarin dat wel duidelilligle veerdienst in de relevante

categorie worden ingedeeld.

5.1.3 Financiéle positie per eigendomsvorm

In deze vergelijking zal alleen gebruik worden gemaakt van de informatie die verstrekt is door de
eigenaren en exploitanten. Aafe hand van deze gegevengekeken naar het exploitatieresultaat,
de werkgelegendid en de efficiéntie. Ook @anderscheid gemaakt tussen veerdiensten met mensen
in loondienst en veerdiensten met vooral vrijwilligers. Wanneer beide het geval is, vaar zov
vermeld door de aanbieders, zal een gewogen verdeling plaatsvinden.

Autoveren

In deze categorie vallen twee veerdiensten, waarvan één gemeentelijk veer en één veerdienst in een
stichtingsvorm. Doordat deze categorie zo beperkt is, wordt geen ondsdsgemaakt in
eigendomsvorm.

Tabel 5.5: kengetallen recreatieve autoveren  Beide veerdiensten zijn afhankelijk van subsidie,
aangezien de exploitatiekosten hoger liggen dan de
. opbrengsten. Door het beperkte vaarseizoen, waarin
Aantal veerdiensten 2 men vaak afhankelijk is van de weersomstandigheden,
blijkt dat er vaak vedtosten worden gemaakt. Op dagen

AETE 4 met slecht weer is de vraag beperkt, maar moeten wel
Overgezette personen 58.000 voldoende mensen aanwezig zijn die de pont kunnen
bedienen. Vooral de loonkosten blijven dan oplopen,
Overgezette personen 14.500 terwijl slechts beperkt gebruik wordt gemaakt van de
per fte veren. Voor dezeategorie zien we dan ook dat er te
Opbrengst per € M3 H @SSt FTiSQa | |')/éST7\E| T)\ayq)
overgezet persoon De efficiéntie valt daardoor tegen, wanneer men een
Exploitatiekosten per € H ZH vergelijking maakt met de utilitaire autoveren. Natuurlijk
overgezet persoon is het aanbod groter voor de utilitaire veren, maar de

minst efficiénte categori@utoveren is nog steeds ruim
drie keer zo efficiént.

Fietsvoetveren

Voor de fietsvoetveren zijn vier verschillende eigendomsstructuren te onderscheiden: particulier,
gemeentelijk, provinciaal en een stichting. De opbrengst en exploitatiekosten pargmevan de
particuliere veren zijn het hoogst. Onder de aanbieders van deze veerverbindingen bevinden zich,
namelijk ook veerdiensten die een grote afstand afleggen over een meer of in de lengterichting van
een rivier. Hierdoor ligt de prijs van deze vdertten automatisch hoger, wat weer positief is voor
de opbrengsten. Maar dit geldt ook voor de exploitatiekosten. Er zijn 30 particulierevéieta in
Nederland. Bij 28 van deze veren zijn er mensen in loondienst en de overige twee worden
aangeboden mebehulp van vrijwilligers. Ondanks dat de opbrengsten bij beide hoog zijn, zijn de
exploitatiekosten ook relatief hoog te noemen. Ondanks de hoge exploitatiekosten valt er bij de
particuliere veren met mensen in loondienst gemiddeld gezien een winst tremt
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Tabel 5.6: Kengetallen recreatieve fiet@etveren

Fietsvoetveren Particulier Gemeentelijk Provinciaal Stichting
e N N L
veerdiensten

vrijwilliger fte vrijwilliger fte vrijwilliger
Werkgelegenheid 43,3 fte 20 12,35 198 4,1 fte 197

fte

Overgezette 629.100 15.250 217.750 169.500 16.500 140.000
personen
Overgezette 14529 763 17.632 797 4.024 711

personen per fte

Opbrengst per € HXZ € MXZCE€ NXZ€ MXZME MZNCE M2XZO
persoon

Exploitatiekosten € HZX € HXMe€ell8 € MZI0€ MIHYyE MZIPp
per persoon

De categorie gemeentelijke fiet®etveren bestaat uit 23 veerdiensten, zeven daarvan hebben
mensen in loondienst, de overige 16 worden uitgevoerd door vrijwilligers. De gemeentelijke fiets
voetveren presteren in fiancieel opzicht mindedan de particuliere veren. De opbrengsten zijn
lager, maar de kosten voor de exploitatie zijn ook een stuk lager. Dat verschil zit hem deels in de
efficiéntie van de gemeentelijk veren. Ook is bij deze veren sprake van een andefeettiag van

de kosten. De veren die werkgelegenheid bieden hebben ruim de hoogste efficiéntie per persoon.
Hierdoor blijven de kosten per persoon ook beperkt. Deze veerdiensten zullen, als dat mogelijk
blijkt, de inkomsten moeten zien te verhogen al blifit lastig gezien de grote afhankelijkheid van
het weer.

De twee provinciale fietgoetveren bieden werkgelegenheid aan 4,1 fte. Deze mensen zetten 16,5

duizend mensen oveMet een efficiéntie van 4.000 personen per fte presterezel veerdiensten

relatiefgoedt SNJ LISNE 22y 62 NRiG WwWat SOKWOGEY ESyzZypal GASTI N
verholpen kunnen worden door de veerdienst efficiénter te maken.

De negen veerdiensten die in een stichting ondergebracht zijn worden geéxploiteerd door 197
vrijwilligers. Per jaar zetten deze vrijwilligers 140 duizend mensen over. Over het algenagen do
deze veerdiensten het goed. Zes van de neggerdiensten geven aan een positief resultaat te
behalen of kunnen de kosten net dekken. Echter, er zijn drie veetdieise aangeven dat de
exploitatiekosten hoger liggen dan de inkomsten. Daardoor lijkt het dat er over het geheel geld bij
moet. Aangezien we niet altijd weten wie er achter een stichting zit, zouden we deze groep veren
misschien iets anders moeten beleik

Voetveren

De recreatieve voetveren doen het over het algemeen gezien goezk particuliereveerdiensten

hebben een positief bedrijfsresultaat. De laatste twee veerdiensten verzorgen een dienst over een
lange afstand. Vandaar dat in deze cate§oriA Yy @SNK2dzZRAy 3 @SSt FiSQa Iy
gemeentelijke voetveren doen het, alleen afgaande op het aantal fte, een stuk beter. Deze drie
veerdiensten geven aan met slechts 0,55 fte drie tijdelijke veerdiensten te kunnen draaien. Twee van
deze veerdiengn maken echter ook gebruik van vrijwilligers. Om tot een goede dienstregeling te
komen en de vrijwilligers niet te veel te gebruiken, zijn er voldoende vrijwilligers nodig. Daardoor
gaat de vervoersprestatie weer achteruit. Deze veerdiensten zijn ale gaigde voetveren ook niet

in staat een positief resultaat te boeken. Voor de stichting die een voetveerverbinding aanbiedt, zijn
78 vrijwilligers nodig om deze dienst te bemannen. Deze ene veerdienst zet in zijn eentje veel meer
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mensen over dan de oveeg/oetveren. Door gebruik te maken van vrijwilligers blijven de kosten
ook laag, waardoor aan het einde van het seizoen een positief exploitatieresultaat te noteren valt.

Tabel 5.7: Kengetallen recreatieve voetveren

Voetveren Particulier Gemeentelijk Stichting
Aantal fte/VW 11,5 fte 0.55 fte + 25/W 78 vrijwilligers
Overgezette 27.200 6.500 30.000
personen

Overgezette 2.365 254 385
personen per fte

Opbrengst per € TXZMnN € MZXZCH € nodyo
persoon

Exploitatieckostenper € T Z 1 n € HXZOM € NPTy
persoon

Subsidies veerdiensten

De financiéle situatie van bijna alle categorieén verdiensten is relatief slecht te noemen. Om de
kosten al zo laag mogelijk te houden kiezen veel veerdiensten ervoor om te werken met vrijwilligers.
In veel gevallen zijn dit odoinnenvaartschippers die hésuk vinden om dichter bij huis te blijven

varen. Daarnaast zijn er nog veel vrijwilligers die betrokken zijn bij andere werkzaamheden bij
veerdiensten, zoals de planning en het onderhoud aan de ponten.

In veel gevallen blijkt het met vrijwilligers hieldoende te zijn om een gezonde bedrijfsvoering te
hebben. Daarom kloppen veel veerdiensten aan bij de gemeente of bij een verenfonds. Recreatieve
veren in Gelderland kunnen een beroep doen op het Gelders Verenfonds. In andere provincies
ontbreekt een @rgelijk fonds. Die veren zijn aangewezen op de steun vanuit de gemeente.

In totaal geeft bijna de helft van de veerdiensten aan dat ze subsidie ontvangen om de dienst in de
vaart te houden. De hoeveelheid subsidie en de reden van de subsidie verschidigpdienst. In de
meeste gevallen wordt de subsidie verstrekt om het exploitatietekort te dichten. De overige vormen
van subsidie die worden verkregen zijn: de eenmalige investeringssubsidie, vaste bijdrage op basis
van het aanbod en verschillende cortten die zijn aangegaan met de gemeentes. Een verdere
verdeling van subsidiegeld is opgenomen in het maatschappelijk belang van deze veerdiensten.

Sponsoren

Naast de overheid kan een aantal veerdiensten ook terugvallen op een toenemend aantal
sponsorenOndernemers uit de omgeving van het veer die op jaarbasis een klein bedrag over willen
YITSY 2Y RS 11a @Iy RS @OSSNRASyaidSy SSy AYLldz
FFA0F Il NKSAR @ty RS NBONBI GASOS iedbBaivieshaagti Sy A
zorgt er voor dat steeds wat meer bedrijven een kleine bijdrage willen leveren. Ondanks dat deze
bijdrages in veel gevallen niet heel hoog zijn, kan het de veerdiensten toch net wat extra lucht
geven. In ruil voor deze bijdrage womlt naam van de organisatie of het bedrijf op of rond de

veerpont vermeld.
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5.2 Het maatschappelijk belang van recreatieve veerdiensten

De 113 veerdiensten die slechts een deel van het jaar hun diensten aanbieden vertegenwoordigen
niet alleen een econorach belang. Zij dragen ook bij aan het welzijn van de maatschappij. Het
maatschappelijk belang van deze recreatieve veren valt onder te verdelen in vele verschillende
aspecten. Het maatschappelijk belang zal in dit onderzoek besproken worden aan de hated va
Willingness to Pay, de subsidies die verstrekt worden aan deze veerdiensten en de uitgaven die
gedaan worden na gebruik van de veerdienst. Voordat deze waarden te kwantificeren zijn, zal de
gebruiktemethode besproken worden.

5.2.1 Methode

Deaanbiedersenquéte egebruikersenquéte vormt de basis voor het kwantificeren van het
maatschappelijk belang. Personen die een overtocht gemaakt hebben met een recreatief/toeristisch
reismotief, hebben net wat andere vragen gekregen dan mensen die dat dederandere

doeleinden. Allereerst is door promotie via social media geprobeerd een zo hoog mogelijke response
te genereren. Tegelijkertijd is bij een aantal veerponten geénquéteerd. In totaal zijn voor 54
verschillende veerdiensten, verspreid over hehgle land, één of meerdere gebruikersenquétes
ingevuld. In totaal heeft dat geleid tot 256 geretourneerde enquétes. Naast deze enquétes zijn ook
interviews gehouden met zowel de aanbieders als de gebruikers van de veerdiensten. Op deze
manier kan een duidgk beeld geschapen worden van het maatschappelijk belang van dit type
veerdiensten.

De tamelijk geringe respons voor de recreatieve veerdiensten is te wijten aan het feit dat een deel
van de aanbiders, slechts beperkt mee wildeerken. Zo was het nigtltijd mogelijk om zelf aan

boord enquétes uit te voeren. De dienstdoende schippers wilden het hun klanten niet aandoen om
bevraagd te worden voor of tijdens hun overtocht. Desondanks is het mogelijk om op basis van de
verkregen data betrouwbare uitsprakéa doen.

Aan de hand van de enquétes zal de Willingness to Pay van de respondenten vergeleken worden
met datgene dat zij daadwerkelijk betaald hebben voor de veerdienst. Mocht na aftrek van prijs van
de overtocht een positief bedragyerblijven dan kamen hieruit concluderen dat de dienst een
meerprijs heeft voor de samenleving. Men zou bereid zijn extra te betalen voor de dienst aangezien
men er meer nut uit haalt dan dat men er voor moet betalen.

Na het in kaart brengen van de directe WTP, zal gak&korden naar de subsidies die verstrekt zijn
aan de veerdiensten. Het Gelders Verenfonds beschrijft de mogelijkheid tot het verkrijgen van een
subsidig(Stichting Veren Gelderland, 2008e mogelijkheid voor het verkrijgen vaan subsidie

door een recreatief veer is mogelijk wanneer, zowel vanuit de oevergemeentes als door de
veerdienst zelf, aangetoond wordt dat deze veerdiensten een maatschappelijk belang dienen. Voor
de recreatieve veerdiensten is dit belang te vinden ifbdievenis die gepaard gaat met het gebruik.
Daarnaast biedt het de mogelijkheid tot recreatie.

Het laatste deel van het maatschappelijke belang betiefuitgaven die gedaan wordetankzij het

bestaan van veerdiensten. De recreatieve veerdienst maai deel uit van een

fietsknooppuntennetwerk of is onderdeel van een wandelroute. Op die manier komt de recreatieve

reiziger op plaatsen waar men anders niet zou komen. Tijdens deze recreatieve/toeristische

uitstapjes doet men uitgaven op plaatsenwaarne8 i1 S Wy 2 N¥ I I f 3ISEALINR 1Sy Q V.
vaak een horecagelegenheid te vinden in de buurt van een veerdienst. Deze horecagelegenheden

zijn voor een deel afhankelijk van de veerdienst. De veerdienst is daarom in meer of mindere mate

voor verantwoordejk voor de uitgaven die een persoon doet tijdens zijn tocht.
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5.2.2 Kwantificering

WillingnessTo Pay

De Willingness to Pay van de gebruikers van veerdiensten wordt verkregen door de directe
benadering, waarbij de gebruiker gevraagd is naar het bedrapigdirect bereid is te betalen. Over
het algemeen gezien kunnen er nadelen zitten aan deze manier van enquéteren. Zo is het mogelijk
dat de gebruikers hun echte WTP niet prijs zouden willen geven, omdat ze de prijs kunstmatig laag
willen houden, of ze arwaarderen de dienst. Dat laatste komt vaak voor bij mensen die de dienst
niet kennen en niet op de hoogte zijn van de alternatieg¢i@reidert, Hahsler, & Reutterer, 2006)
Aangezien veel van de gebruikers van recreatievediersten bewust de keuze hebben gemaakt
voor dit vervoersmiddel, zal het verschil in waardering meevallen. Daarom is toch voor deze
methode gekozen.

Het maatschappelijk belang wordt uitgedrukt in de vorm van het consumentensurplus. Deze
waarderingsmethod meet het verschil tussen hetgeen de gebruiker bereid is te betalen en wat
daadwerkelijk betaald is door de gebruiK&owker, Bergstrom, & Gill, 200%)/anneer de waardes

van de gebruikers worden opgeteld dan kan men sprakenhet de maatschappelijk waarde die

een veerdienst toevoegt. De Willingness to Pay per keer zal per persoon vermenigvuldigd worden
met zijn/haar gebruiksfrequentie. De gebruiksfrequentie is gelijkgesteld aan die van de personen die
gebruik maken van detilitaire veren. Daar is voor gekozen aangezien men ook de utilitaire veren

kan gebruiken voor recreatieve doeleinden.

Maatschappelijke waarde = Consumentensurpla WTP¢ kosten veerdienst) * frequentie

Subsidies

Subsidies worden verledraan bedrijverof diensten digpassen bij projecten die de overheid, zowel
landelijk, provinciaal of plaatselijk, graag wil stimule(®verheid, 2016)Voor de Nederlandse
veerdiensten zal dat vaak gaan over het bereikbaar houden vandeaaiiopties bieden tot

mobiliteit voor doelgroepen die minder toegang hebben tot verschillende mobiliteiten. Daarnaast
subsidieert de overheid projecten die buitenrecreatie faciliteren. Deze diensten dienen het
maatschappelijk belang, maar zijn vaak wielledig in staat zelf de broek op te houden. De

overheid, zowel provinciaal als gemeentelijk, biedt met behulp van de subsidies de mogelijkheid om
de recreatieve veerdiensten in leven te houden. De optelsom van de subsidie kan men dan ook
kwantificeren a een van de onderdelen van het maatschappelijk belang van deze veren.

Uitgaven dankzij de veerdienst

De aanwezigheid van veerdiensten, al dan niet met behulp van subsidie, faciliteren de mogelijkheid
tot buitenrecreatie en toerisme. Dankzij deze vorm vacreatie/toerisme komen mensen op

plaatsen waazij anders waarschijnlijk rtieouden zijn gekomen. Tijdens de recreatie worden ook
uitgaven gedaan. De veerdiensten spelen, in meer of mindere mate, een rol in de uitgaven die
gedaan worden in een gebieDe mate van invioed wordt bepaald door de gebruiker van de
veerpont zelf. In de gebruikersenquéte worden meerdere vragen gesteld die de mate van invioed
van de veerdienst op de totale reis in kaart brengen. Zo wordt de respondent gevraagd of hij/zij de
reis zou hebben gemaakt wanneer de veerdienst niet aanwezig zou zijn geweest. Dakanaast
aang@evenwordenhoeveel invioed de overtocht met de veerpont had op de keuze voor deze trip,
met daaraan verbonden de uitgaven die gedaan zullen worden tijdensple tr
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Er kon een keuze gemaakt worden tussen: geen invloed, weinig invioed, gemiddelde invioed en veel
invloed. De combinatie van deze twee antwoorden zorgt voor een verschillende toerekening van
uitgaven. De procentuele verdeling van de toerekening isrgegeven in onderstaande tabel.

Tabel 5.8: Invloed veerdienst op uitgaven

Zou u de reis alsnog ondernemen  Mate van invioed Toerekening percentage
Ja Geen 0%
Weinig 5%
Gemiddeld 15%
Veel 30%
Nee Geen 0%
Weinig 12,5%%
Gemiddeld 25%
Veel 50%

Wanneer men aangeeft dat het gebruik van de veerdienst geen invloed heeft op de bestedingen van
die dag, dan zal er ook geen toerekening plaatsvinden. Wanneer men de reis alsnog zou maken via
een andere route dan levert dat een lagere toerekening op damneer de gebruiker de reis niet

meer zou willen maken. Aan de hand van de resultaten zal er een gemiddelde opbrengst worden
berekend die direct toe te rekenen is aan de veerdienst.

5.2.3 Maatschappelijk belang van de recreatieve veren

Zoals in de voorgaande subparagraaf al benoemukrsist het maatschappelijk belang op drie

pijlers: het consumentensurplus, de uitgetrokken subsidies en het indirect economische belang dat
veroorzaakt wordt door de veerdiensten.

Willingness toPay

UtRS 3ISoNUzZA { SNESYIljdzsidS oftAc2ld RIFEG RS NBONBFGASGS
SSy 2@SNI20KU YSG SSy OSSN D&EbVétRIBR®OBeng 2 NRGI 2 SN
overtocht. Bij deze berekening is er geen onderscheid gemaakt in deersmodaliteit. In de

steekproef maakt 64% van de gebruikers gebruik van de fiets. 16% van de mensen wordt te voet
overgezet, terwijl 14% gebruik maakt van de auto. De overige 6% van de geénquéteerde overgezette
personen maakt gebruik van de motor, de tmmer/scooter of de rolstoel. De meerprijs die men

betaalt voor het meebrengen van een vervoersmiddel is al doorberekend in het gemiddelde.

De gebruikers zijn, over het algemeen gezien, echter bereid meer te betalen dan dat zij op dit

moment doen. Slechts% van de respondenten geeft aan dat de prijs die gevraagd wordt te hoog is.

Ruim 21% van de respondenten geeft aan dat de huidige prijs ook de prijs is die men bereid is te

betalen. Dat betekent dat ruim 73% van de gebruikers bereid is meer te betalenetaop dit

moment doet, zoals ook blijkt uit tabel 5.9. De welvaartswinst voor de consument/gebruiker is gelijk

FITYy € oHXIM YAf22Syo
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Tabel 5.9: Consumentensurplus recreatieve veren
Gemiddeld Gemiddelde Gemiddeld Gemiddelde Consumenten Totaal aantal
betaald per WTP per betaald per WTP per surplus per overzettingen per

persoon per persoon per persoon per persoon per persoon per  jaar

keer keer jaar jaar jaar (2.189.550)

€ MXZNH € HXZMM € o0ocxZMp e pnzyn e wmnzcp 32,1mijoen
0e oH®PnATC

Subsidies

Uit het economisch belang van de veren is gebleken dat de veren vaak niet in staat zijn om zelf het
hoofd boven water te houden. Vanuit de oevergemeentes en in sommige gevallen de provincie moet
worden bijgesprongen om de begroting van deze veren sluitendijgehk. Zoals eerder benoemd,

draagt de overheid alleen bij aan diensten en projecten die het publieke doel di@venheid,

2016) Veerdiensten dragen bij aan de bereikbaarheid van plaatsen en daarnaast bieden zij
mogelijkheden tot toeristische en recreatieve activiteiten.

Opbasis van de aanbiedersenquéseeen analyse gemaakt van de uitgaven die gemeentes,
provincies en stichtingen gedaan hebben aan veerdiensten in de vorm van subsidies. Het gaat hier
nadrukkeljk om uitgaven die gedaan zijn om een tekort te dichten, een vaste bijdrage of een
investeringssubsidie. Wanneer een veerdienst geéxploiteerd wordt door een gemeente, wordt
alleen het eventuele tekort dat daar ontstaat in de totaalrekening meegenomerotBaltekening

aan subsidies wordt weergegeven in onderstaande tabel. Wanneer geen duidelijke verdeling is
aangebracht in het motief van de subsidie, dan zal deze subsidie opgeteld worden bij het motief:
afdekking van het exploitatietekort.

Tabel 5.10: Sufidiebijdrage

Subsidie Aantal veerdiensten Totaalbedrag
Afdekking van het 25 € noodyprt
exploitatietekort

Investeringssubsidie 3 € HC®Ppnan
Vaste subsidiebijdrage 6 € cmMdnnan
Suppletie op basis van de 1 € npdnnan
behaalde opbrengsten

POPsubsidie 1 € 3.400

Totaal 36 € pchpPTpT

Niet alle veerdiensteigenaren/exploitanten zijn bereid gevonden deze financiéle gegevens te
verstrekken. De uitgaven aan subsidies zouden daardoor hoger uit kunnen vallen, wat zou impliceren
dat het maatschappelijk belang ookoter is dan uit deze cijfers blijkt.

Uitgaven dankzij veerdienst

Tijdenseenrecreatief/toeristische tocht consumeert de gebruiker van de veerdienst. Dit kan op vele
verschillende manieren. Zo kan men een fiefiswandeltocht maken voor plezier ohderweg zijn

om een midégje te gaan shoppenndirect heeft de veerdienst invioed op de uitgaven die men doet
tijdens en tocht. Uit de gebruikersenquéte blijkt dat 52% van de recreatieve gebruikers de reis niet
zou hebben gemaakt wanneer de veerdiengt mianwezig zou zijn geweest. Voor deze reiziger
speelt de veerdienst automatisch een grote rol in het ondernemen van een reis en de daaraan
verbonden uitgaven. Naast het al dan niet ondernemen van de reis kent de gebruiker zelf ook een
mate van important toe aan het gebruik van de veerdienst. Zoals eerder vermeld, is er in dit
onderzoek voor gekozen om aan de hand van toerekepirgentages het indirect economisch
belang van de veerdienst in kaart te brengen.
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Zowel voor de aanbieders als gebruikers vaeardiensten geldt dat zij in mindere mate bereid zijn
uitspraken te doen over financiéle zaken. Van de 256 recreatieve gebruikers, zijn 168 wel bereid
gevonden om hun (verwachte) uitgaven van die reis te delen. In de tabel hieronder wordt een
uitsplitsing gemaakt van de mate van invloed die de veerdienst speelt in het doen van de uitgaven in
combinatie met het al dan niet ondernemen van de reis.

Tabel 5.11: Respons invloed veerdienst op uitgaven
Zou u de reis Invloed van veerdienst Percentage Aantal reacties

ondernemen

Ja Geen 0% 8
Weinig 5% 13
Gemiddeld 15% 24
Veel 30% 17

Nee Geen 0% 1
Weinig 12,50% 2
Gemiddeld 25% 18
Veel 50% 85

Geen reactie 88

58 mMcy NBAaLRYyRSyGdSy 3IAS@PSy LISNI NEONBFGASFki2SNAA
respondenten geven echter aan dat deze uitgaven verspreid zijn over meerdere dagen. Wanneer
gekeken wordt naar de uitgaven per dag demdragen de uitgaven gemiddedd Mmc Xy o® 5Ald 0
vergelijkbaar met de resultaten van andere onderzoeken, waar @&li@Sy 3ISYARRSE R 2LJ
LISNJ | OG A @A G SA ineerRBofnentNRIW, 2QLE; Biket, Hjdkladr, & Peeters, 2012)

Gemiddeld genomen kan 33,7% van de uitgaven indirect worden toegerekend aan de overtocht met
eenl8SNRASyaids 2L 6llara @Oly RS ISONHA | SNBSYljdzssGSo
LISNE22y® hL) 2F I NblaAra o0SGS1Syid RIG SSy AYyRANBOI
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5.3 Conclusie

De 113 recreatieve veerdiensten die Nederland rijk is zettengase 2.189.550 personen over

gL NbA2 SSy 2Y1SG 62NRiG ISRNIIFAR GFy oA2yl e
GSSNRASYyaiSy o0ASRSY RS OSSNRASyauSy yASih |ff¢
recreatieve veerdiensten zijn zeer afhatijk van vrijwilligers. In totaal zijn er in deze sector 842
vrijwilligers actief. Er wordt vaak gebruik gemaakt van vrijwilligers, omdat het in dienst nemen van
mensen te veel op de exploitatiekosten drukt. Veel recreatieve veerdiensten zijn afhanéalijk
subsidie. Uit de financiéle positie per eigendomsvorm blijkt dat slechts drie eigendomsvormen
gemiddeld genomen een positief resultaat weten te behalen. Voor alle overige categorieén zou er
geld bij moeten. Naast een subsidie ontvangen recreatievervstieeds vaker een kleine bijdrage

van sponsoren. Deze sponsoren, ondernemers uit de regio, doen een kleine bijdrage aan de kas van
de veerdienst, in ruil voor een vermelding van het bedrijf of de organisatie op de veerpont.

Het maatschappelijk belang wale recreatieve veerdiensten berust op drie pijlers. Ten eerste is door

middel van de getuikersenquéte de waarde bepaatiie de recreatieve gebruiker van de veerdienst

maximaal bereid is te betalen voor een overtocht. De individuele waarde, ook wellliiegéiss to

Pay genoemd, die een persoon bereid is te betalen wordt verminderd met de kosten van een

overtocht. Op deze wijze wordt het consumentensurplus in kaart gebracht. Gemiddeld genomen is

SSYy AYRADGARdMz 6SNBAR 2Y € HEMwWImSNYARI oSyl OGSy AiARF
2PSNI20KG® |1 S G2GFKrtS O02yadzySyiuSyadzNLI dza A& ISt A
subsidies die zijn toegekend aan de veerdiensten gezien als een maatschappelijk belang. De overheid

en andere organisaties zijn beresth geld uit te geven om de veerdiensten in de vaart te houden. Zij

zien het belang van de veerdiensten die zich voornamelijk richten op recreatieve en toeristische

NEAT AISNE® hL) 6F&dra Gy RS FyoASRSNESK§tdzs iS A a
alle veerdienstemebbende enquéteechtergeretourneerd dus dit bedrag zou hoger uit kunnen

vallen.

De overheid en andere organisaties zijn onder andere Heyai geld bij te legen aangezien

veerdiensten ook een indirect economisch belang heblismveerdienst heeft in meer of ndare

mate invloed op het uitgapatroon van de gebruikers. Op basis van de gebruikersenquéte zijn de

uitgaven die gebruikers doen per dag toegerekend aan de veerdienst. Gemiddeld genomen geeft de

IS0 NHZA 1 SN guitMmcE&lyloNJBISYWI Rl pZcT1 LISNI LISNA22Y (G2S
K

is
2l FNblarxa £t SOSNI RAG SSy AYRANBOG S02y2YAaOK 0S5

t
Tabel 5.12: Maatschappelijk belang van de recreatieve veerdiensten

Consumentensurplus Ontvangensubsidies  Uitgaven toegerekend
(WTP) aan de veerdienst

Recreatieve € OHZM YAf € pcopdTtprT € MHZXZn YA
veerdiensten
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6. Duurzaamheid en Marktontwikkeling

6.1 Duurzaamheid

In het hoofdstuk over de utilitaire veren hebben we gezien dat bij deregorie veerdiensten op
jaarbasis ruim 493,4 miljoen extra voertuigkilometers afgelegd zullen worden, wanneer men niet
langer gebruik kan maken van veerdiensten. De consequentie is de extra uitstoot van
luchtverontreinigende emissies. Echter, het mereeldean de veerdiensten zelf stoot ook
luchtverontreinigende stoffen uit. Allereerst zal de huidige vest regelgeving besproken worden.
Daarna zal de uitstoot van emissies aan veerdiensten worden toegerekend.

6.1.1 Huidige wet - en regelgeving

De Europesé&nie stelt richtlijnen, beschreven in de EU Richtlijn 2004/26, aan de maximale uitstoot
van emissies door binnenvaartschepen. De richtlijn beschrijft de en@ssa afhankelijk van het
slagvolume en het vermogen van de motoren vanaf bouwjaar 2BQopese Unie, 2004)

Daarnaast stelt de Centrale Commissie voor de Rijnvaart (CCR), sinds bouwjaar 2003, eisen aan de
emissies van motoren. De huidige wetgeving is gebaseerd op d2 6@men. De CCRnhorm

beschrijft de maximaal toegestane uitstoot van emissies per Kitowageleverde energie per

motor. ledere motor met een ander vermogen heeft daardoor andere eisen waaraan voldaan zal
moeten worden. De CGRnorm geldt voor motoren vanaf het bouwjaar 2007. Voor motoren vanaf
bouwjaar 2003 geldt de, iets soepelere, €arm nog. De hoogte van de toegestane uitstoot

hangt af van vermogen en toerent@Centrale Commissie voor de Rijnvaart, 20E&n

scheepsmotor kan dus tegelijkertijd voldoen aan de regulering van de EU en de CCR.

Vanaf 209 zal de richtlijn aangescherpt worden om de uitstoot van fijnstof epvdfder tegen te
gaan(Rijksoverheid, 2016)-ijnstof en NQworden gezien als de belangrijkste luchtverontreinigende
stoffen. Om die reden is een nieuwerordening opgesteld om de uitstoot van vooral deze stoffen
tegen te gaan. Nieuwe scheepsmotoren met een vermogen van minder dan 300 Kilowatt moeten
vanaf 2019 aan deze verordening voldoen. Voor nieuwe scheepsmotoren met een vermogen dat
groter is dan 30 Kilowatt gaat de verordening per 2020 in. Ook de{Road Mobile Machinery
(NRMM) verordening stelt een maximale uitstoot vast voor motoren met verschillende vermogens
en toepassingefEuropese Commissie, 2016)

Het aanschgen van de egels heeft meerdere doeleZo geeft de Europese Commissie aan dat het
goed is voor de business en voor het milieu. De vermindering van de uitstoot van fijnstof ealNO
leiden tot:

- Het beschermen van de gezondheid van de Europese inwoners.

- Het beschermen van het milieu en de luchtkwaliteit in de EU.

- Hetgoed functioneren van de interne markt voor NRRM motoren, wat ontwrichting en
fragmentatie van de markt in de EU tegen zal gaan. Daarnaast zal het zorgen voor een level
playing field op devereldwijde markt

- Het voorkomen vamneerlijke competitie van lage kosten producten van aanbieders die niet
aan de regels willen voldoen.

6.1.2 Toerekening emissies aan veerdiensten

Zoals al een aantal keer eerder benoemd is, zijn er veerdiensten iriadleorten en maten. Bijna
iedere veerpont maakt gebruik van een net iets andere motor, waarmee ook andere emissies
gepaard gaan. Expliciete gegevens voor veerdiensten ontbreken echter. De toerekening van
emissies zal, in tegenstelling tot het voorgaandelerzoek uit 201@Den Hartogh, 2010worden
gedaan door gebruik te maken van het brandstofverbruik van de veerdiensten. Eerst zal er een
indeling van de veerponten plaatsvinden, waarna een gemiddeld brandstofverbruik ped mod
veerpont wordt weergegeven. Dit brandstofverbruik correspondeert met een bepaalde emissie per
liter brandstof. Vervolgens zullen de externe kosten worden gekwantificeerd. De toerekening van
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emissies aan veerdiensten, zal net als in 2010, alleen voeeeteliensten die het gehele jaar in de
vaart zijn, met uitzondering van de zoute veren, gebeuren.

6.1.2.1 Indeling veerponten

Om de uitstoot van veerdiensten inzichtelijk te maken moet er eerst een onderverdeling gemaakt
worden. Nederland kent voetveren, fiet®etveren en autoveren. Voor een voetveer is bijvoorbeeld

een ander model veer nodig, qua grootte en breedte, dan voaragoveer. De uitstoot van

emissies verschilt tussen deze veren, daarom zal er een uitsplitsing plaatsvinden tussen de modellen
veerponten.

In het hoofdstuk over de veerdienstsector is een tabel opgenomen met de verdeling naar de
modaliteit die overgeet kan worden per veerdienst. In dit hoofdstuk zal een verdere uitsplitsing
worden weergegeven, naar model veerpont. In 56,4% van de gevallen is er sprake van een autoveer.
De overige 43,6% wordt vertegenwoordigd door fietetveren. Dit is slechts de ngeling naar

modaliteit. De verdeling naar type vaartuig zal worden weergegeven in onderstaande tabel.

Tabel 6.1: Indeling naar model veerpont
Modaliteit Voet/fiets

Model veerpont

Gierpont 0 14 14
Kabelpont 0 19 19
Motorveerpont groot 10 12 22
Motorveerpont klein 10 6 16
Motorveerboot groot 1 0 1
Motorveerboot klein 6 0 6
Electro en zonneveer 4 2 6
Catamaran 10 0 10
Swath vaartuig

Totaal 41 53 94

6.1.2.2 Toekennen emissies

Aangezierexpliciete gegevens over de uitst van veerdiensten niet bekend zijis aan de hand van
het brandstofverbruik gekeken naar de uitstoot van, 00, PM,, en SQ. Voor de indeling naar
model veerpont is een verdeling gemaakt naar grootte van de pcedyij voor enkele modellen
zoals de motorveerponten en de motorveerbotaxtra onderscheid is gemaakt tussen groot en
klein. De indeling naar groot of klein geschiedt op basis van het aantal motoren waarmee de pont
wordt aangedreven. Wanneer gebruik vdbigemaakt van één aandrijvingsmotor valt een pont in de
categorie klein. Wanneer twee of meer motoren de pont aandrijven dan wordt dit veer ingedeeld in
de categorie groot.

Een veepont met meerdere motorerneeft over het algemeen gezien een hoger brandstofverbruik
dan een veerpont met slechts één motevat leidt tot een hogere tétoot.

Bij het toekennen van emissies is het mogelijk om gebruik te maken van twee methode®-tank
wheel en welto-wheel. Bj de tankto wheel methode wordt er alleen gekeken naar de emissies die
uitgestoten worden door het voertuig zelf. De widlwheel methode neemt alle emissies die in een
proces zijn voorgekomen mee. Denk hierbij aan de vrijgekomen emissies bij de wianidg olie,

het raffinageproces en de productie van elektrici{®E, 2008)Iin dit onderzoek zal er gebruik
worden gemaakt van de tartk-wheel methode. Deze methode is ook gebruikt in het onderzoek uit
2010.
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Om tot een schiing van de emissies van veerdiensten te komen zijn er emissiefactoren gebruikt.
Een emissiefactor geeft de emissie per gebruikte eenheid brandstof weer. Voor deze berekening is
gebruik gemaakt van de emissiefactoren naar lucht op Nederlands grondgeéiedrdtoepassing

zijn op mobiele bronnen. De gegevens zijn afkomstig van het Centraal Bureau voor de Statistiek
(CBS, 2016PDm tot een juiste schatting van de emissies te komen zijn een aantal aannames gedaan.
Allereerst zijn de emissiefactoren voor veerdiensten gelijkgesteld aan die van het personenvervoer
in de binnenvaart. Veerdiensten zijn door het CBS in deze catagmgenomen maar er is gebruik
gemaakt van een gemiddelde waarbij ook passagiersschepda gaerdiensten naar de Wadden

Zijn opgenomen. Ondanks dat deze schepen verschillen van een veerpont is er voor gekozen om
deze emissiefactoren te gebruiken.

De door het CBS gepresenteerde emissiefactoren zijn uitgedrukt in gram/kilogram brandsexfe In d
vergelijking is er vanuit gegaan dat scheepsdiesel gebruikt wordt. Er zijn een aantal veerdiensten die
gebruik maken van een schonere brandstof, maar daar is in deze schatting geen rekening mee
gehouden.

De derde aanname geldt voor het soortelijk gewicht van de diesel. Het soortelijk gewicht van diesel,
bij een temperatuur van 18C, ligt tusse de 820 en 845 gram per litéBhell, 2016)In dit onderzoek

is aangenomen dat hetoortelijk gewicht gelijk is aan 0,83 kilogram per liter. Aangezien de
emissiefactoren gegeven zijn in gram uitstoot per kilogram brandstof en het brandstofverbruik
aangegeven im liters zijn deemissiefactoren vermenigvuldigdet een factor 0,83. In oredstaande

tabel zijn zowel de emissiefactoren opgenomen in gram/kilogram brandstof als in gram/liter
brandstof.

Tabel 6.2: Emissiefactoren in gram/kg diesel en gram/liter diesel
Emissiefactoren CQ NG, PMg SQ

In gram/kg diesel By 50 4 0,02
Ingram/Ldiesel [PAXXRLS] 41,5 3,32 0,0166

Bron: (CBS, 2016)

De zes elektroen zonneveren zijn niet in de vergelijking opgenomen aangezien zij geen van de
emissies uitstoten tijdens het vervoeren van de mensehwmmodaliteiten.

6.1.2.3 Bepalen brandstofverbruik

Bij het bepalen van het brandstofverbruik is per model veerpont een gemiddeld brandstofverbruik
per draaiuur van de motor bereken®mtot een juiste berekening van de emissies te komen is, op
basis varde dienstregelingen van de veerdiensten, per model veerpont het totaal aantal draaiure
van de motoren vermenigvuldigdet het gemiddeld brandstofverbruik per draaiuur.

Het gemiddeld brandstofverbruik per draaiuur van de motor is verkregen door van testawirie
verschillende veerdiensten, voor zover mogelijk, het brandstofverbruik per uur te middelen. Bij het
selecteren van de veerdiensten is rekening gehouden met de modaliteiten die overgezet kunnen
worden, de af te leggen afstand en de frequentie.

Deuitkomsten per model veerpont zijn opgenomen in tabel 6.3.
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Tabel 6.3: Berekening van het totale brandstofverbruik
Model veerpont Aantal Totaal aantal Gemiddeld Totale

veerdiensten draaiuren motor brandstofverbruik brandstofverbruik
in liter / draaiuur in liters

Gier en kabelpont 33 152.350 7 1.066.450
Motorveerpont 22 134.900 23,6 3.183.640
groot

Motorveerpont klein 16 64.600 5,85 377.910
Motorveerboot 1 4.420 14,1 62.100
groot

Motorveerboot klein 6 17.950 12,6 226.170
Catamaran, 10 77.400 90 6.966.000
Swath vaartuig

Totaal 88 450.650 11.882.270

6.1.3 Totale emissie veerdiensten

Wanneer het totale brandstofverbruik per model veerpont vermenigvuldigd wordt met de
emissiefactoren kan per model veerpont de totalmissie worden berekend. Aan de hand van de
emissies per model veerpont is de totale uitstiokaart gebracht, waarna met behulan de

externe kosten van de extra uitstoot van £8Q, PM,en SQde jaarlijkse milieuschade van de
veerdiensterzalworden gekwantificeerd. Allereerst is de uitstoot per model veerpont weergegeven
in tabel 6.4.

Tabel 6.4 Luchtverontreiniging, emissie naar model veerpont
Emissie CQ(min. kg)  NQ(ton) PMyo (ton) SQ (ko)

Model veerpont
Gier- en kabelpont 2,81

3,54 17,70

44,26
Motorveerpont groot 9,55 150,48 12,04 60,19
Motorveerpont klein 0,995 15,68 1,25 6,27
Motorveerboot groot 0,164 2,58 0,21 1,03
Motorveerboot klein 0,596 9,39 0,75 3,75

Catamaran, 18,35 289,09 23,12 115,64
Swath vaartuig
Totaal 32,46 511,48 40,92 204,59

Wat opvalt is dat de Catamarans en de Swathrtuigen deveerpontenmet de meeste emissigjn.
Deze twee modellen veerponten zijn ontworpen om met een hogere snelheid het water te
doorkruisen. Deze modelleanderhouden dan ook de G¥erbindingen waarbij over het algemeen
gezien een langere afstand wordt afgelegd dan bij de overige veerdiensten. Doordat men met een
hogere snelheidaart dan de overige verenrniseer brandstof nodig om deze krachtige motoren
draaiende te houden, wat leidt tot hogere emissies.

De schade die de uitstoot van deze stoffen aanricht zal worden gekwantificeerd aan de hand van een
onderzoek van CE Delft, INFRAS en Fraunhofer uit(@E Delft, INFRAS & Frauhd&dy 2011)Eris

gebruik gemaakt van modellen van NEEDS (New Energy Externalities Development for Sustainability)
en IMPACT (Internalisation Measures and Policies for All external Cost of TranspmEte

onderzoeken worden de kosten die ontstaan door uitstoot gekwantificeerd aan de hand van een
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aantal determinanten: gezondheid, schade aan gebouwen en materialen, verlies aan gewassen en
het verlies aan biodiversiteit.

5S 12ai0Sy AY lijke stdfiS grlijkijestgld aarOdé vdiSles die gepresenteerd zijn in 2008.

De externe kosten zijn in het onderzoek van de CE Delft per land en per stof gecategoriseerd. De
geschatte externe kostenvan ©@@2 2 NJ nnmp [ A2y ISt A21 Ot y-eec mmp YSi
122, gebaseerd op Anthaf2007) Ondanks dat de huidige prijs voor £z@h niet zo ontwikkeld

heeft als in de hierboven genoemde onderzoeken zal toch gebruik worden gemaakt van de prijs van

€ H p onLOB nederi daarvoor is dat eeonderzoeken zich nog steeds baseren op de eerder

genoemde onderzoeken, waarbij ook gebruik wordt gemaakt van deze waarden.

Dekosten voor de uitstoot van NOPM en SQzullen ook gelijk zijn aan de kosten die

gepresenteed zijn in & Delft et al(2011)(Tabel 6.5 Voor PM, (fijnstof) is verder onderscheid
gemaakt voor de locatie waarde de uitstoot plaatsvind: Metropoolregio, Stedelijke en Niet stedelijk.
Vanwege het feit dat veerdiensten verspreighien over het gehele land zullaan de hand van een
gewogen gemiddelde kten worden toegerekend aan de veerdiensten. Het gewogen gemiddelde is
ISt A2l Iy € i4oatvemelijkbadrlS Ndt an@ege sttdses naar de externe kosten
van uitstoot(CE Delft, 2007; IMPACT, 2Q07)

Talel 6.5 Externe kosten van GONQ, PMypen SQ per ton
Stof CcaQ NOx PMo SQ

Externe kosten 3TN € ydynn € Moc®dPnn € MHODYy AN
per ton

Bron: (CE Delft, 2007; IMPACT, 2007)

De milieuschade en luchtverontreinigidge toe te rekenen isanveerdiensten zijn berekendoor
de externe kosten per ton te vermenigvuldigen met de totale uitstoot (in tonnen). Tabel 6.8 laat de
resultaten per model veerpont en het totaal zien.
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Tabel 6.6 Externe kosten van milieten luchtverontreiniging

Emissie O, NQO, PMo SQ Totaal

Model veerpon

Gier- en kabelpont €

€ 941.432,44

TAN®PHME oy dpdn e€ nymdp €226,60

Motorveerpont groot € HOYy®dPT € M®POHN € MPcoOT € TTNEZN E OPHAMDP

Motorveerpont klein € HN®PYyy e Moy dPn e wMTAnPc €80,30 € 000®Ccn

Motorveerboot groot € N®Nnyy € HH®DPCT € HYDPIO € MOZHNE pnd®YyHN

Motorveerboot klein €E MNPYydhe yHPphe MAHPME nyZnc e MppPcp

Catamaran, € Npy®dce HPpnoe odPmMnp e mMdPnyne cdmnpP
Swath vaartuig

Totaal

€E ymMmm®ne ndpnne pdPpcne HDPCcCMYy € MNDYTD

De externe kosten digerbonden zijraan de uitstoot van milieten luchtverontreinigende stoffen
zin@l a4 3540 St Renz2Dere kostervwEgen riYimsthools tegen de totale
maatschappelijkdaten van de veerdiensteWanneer rekening gehouden zou zijn met het gebruik
van schonere tandstoffen dan zou de uitstoot lager uitvallen. De externe kosten zouden daardoor
ook lager uitvallen voor de veerdiensten.

6.1.4 Duurzaamheidsinitiatieven in de veerdienstsector

In de aanbiedersenquéte is de vegenaar/exploitant gevraagd in hoeveing/zij bezig is met het
onderwerp duurzaamheid. In deze paragraaf zal onderscheid worden gemaakt tussen
SAISYIFINBYkSELX 2A01 yiSy @ly WdziAt Al ANBQ OSNByYy
verschil is in initiatieven en de reden achter digiatieven.

Van de aanbieders van utilitaire veren, die de aanbiedersenquéte hebben geretourneerd, geeft 50%
aan vanuit zichzelf bezig te zijn met duurzaamheid. Dit is aanzienlijk lager dan in het onderzoek uit
2010 aangegeven werd (67,2%). 4% van de iadebs geeft aan helemaal geen rekening te houden
met duurzaamheid.

Concreet igekeken naaduurzaamheidsvesteringen die worden gedaan of initiatieven d@

korte termijn worden of al zijn doorgevoerdioor 14 veerdiensteigenaren/exploitanten, medre

utilitair veer, staan één of meerdere grote investeringen op de planning of zijn investeringen
kortgeleden afgerond. In 12 van de 14 gevallen gaat het om de aanschaf van een nieuwe veerpont.
Daarbijgaat het in alle gevallen om vervanging van de huidegpont.Van de 12 veerdiensten die

de veerpont gaan vernieuwen geven negen eigenaren aan dat vanuit eigen beweging te willen doen.
De overige investeringen zijn gericht op de infrastructuur rond de veerpont. Denk hierbij aan de
vervanging van de veerspen en de faciliteiten rond het veer. Een voorbeeld daarvan is het

plaatsen van een wachtruimte voor fietsers en voetgangers.

Voor de eigenaren/exploitanten zijn twee verschillende soorten duurzaamheid te onderscheiden:
duurzaamheid van de exploitati@n de veerdienst en duurzaamheid aangaande het milieu. In het
eerste geval wordt duurzaamheid gezien als kostenbesparing, wat ten goede komt aan het
bedrijfsresultaat. Enkele voorbeelden hiervan zijn energiezuiniger varen en het plaatsen van extra
filters, waardoor minder verversingen nodig zijn van de olie. Dit levert niet alleen bedrijfsmatig een
voordeel op, maar ook het milieu kan hier van meeprofiteren.
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Daarraast wordermok steeds meer initiatieven genomen die gericht zijn op verbetering van het
milieu. Veerdiensten implementeren steeds vaker schonere brandstoffen zoals GTL wat makkelijk te
gebruiken is in bestaande dieselmotoren. Daarnaast zijn de eerste volledig elektrische veerponten al
in de vaart. Een combinatie tussen diesel en elektrisch iewent ook steeds vaker voor. Naast de
brandstoffen wordt ook steeds vaker gekeken naar materiaalgebruik. Zo wordt gebruik gemaakt van
milieuvriendelijkere antifouling en verf voor op de rompen. De genoemde mogelijkheden tot
verduurzaming worden in de volgde paragraaf besproken.

De recreatieve veeglienskigenaren zijn vanuit eigen bewegimgvergelijkbare mate beziget
duurzaamheid, als de utilitaire veerdiensten. 53% van de aanbieders geeft aan vanuit eigen
beweging bezig te zijn met duurzaamheid. Var2@ aanbieders die aangeven te gaan investeren

Zijn er drie die volledig elektrisch willen gaan varen. Vier aanbieders willen hermotoriseren.
Daarnaast is er een aanbieder die de hele pont zou willen vervangen. De overige aanbieders zijn in
meer of mindee mate ook bezig met duurzaamheid. Hierbij wordt vooral gekeken naar de
infrastructuur en de omgeving van de veerdienst. Drie aanbieders geven aan dat ze geen financiéle
ruimte hebben tot het doen van een investering. Twee van hen geven aan dat de orbegietdkt is

om een investering te kunnen dekken. De derde aanbieder geeft aan eeprabihorganisatie te

zijn die afhankelijk igan fondsen en giften. Een vierde aanbieder zegt nog geen idee te hebben of
de investering mogelijk is. Dat is afhankelgk e ruimte die men krijgt van de bank om de
investering te doen.

6.1.5 Mogelijkheid tot verduurzamen

Voor veerdiensten bestaan zes reéle opties die zouden kunnen leiden tot een verduurzaming. Deze
zes opties, die de uitstoot van fijnstof, Néh CQ moet verlagen, staan beschreven in een memo

van de CE DelfDen Boer, 2016De zes opties zijn:

- Hermotoriseren

- Uitlaatgasnabehandeling

- Hybridiseren van de aandrijving
- Elektrische aandrijving

- Contra roterende propellers

- Gasto-Lliquid (GTL)

Bijhermotoriserenvoldoet een veerdiendn ieder geval aade huidige emissienornDe huidige

norm is gelijk aan de C&rorm. Wanneer veerdiensten al iets vooruit kijken, dan installeren zij al
een motor die voldoet aan de NRMM verordeniiptoren die aan de NRMM norm voldoen maken
ook gebruik van uitlaatgasnabehandeliitierbijwordt gebruik gemaakt van een combinatie van

een roetfilter en een selectieve katalytische reductie (SCR). Met behulp van deze twee middelen kan
de uitstoot van iinstof en NQtot zeer lage waarden worden gereduceden Boer, 2016)

Bij het hybrdliseren van de aandrijving bestadd mogelijkheid om diesa@lektrisch of diesel
hydraulisch te varen. Het voordeel van dezanier van aadrijving is daimotoren aan en

afgeschakld kunnen worden zonder dat hetvloed heeft op de voortstuwing. Alle roerpropellers
kunnen op deze manier gebruikt blijven worden, terwijl het aantal motoren dat draait beperkt kan
worden. Op deze manier kaenbrandstofbesparing worden gerealiseerd van maximaal 10%, wat
leidt tot minder uitstoot.

Een volledig elektrische aandrijving is op dit moment skecptbeperkte schaal mogelijk. Wanneer
de omkeertijd voldoende is dan krijgt de veerpont voldoende tijdmjte laden. Voor veel utilitaire
veren is de omkeertijd te beperkt, zeker in de spits, waardoor het op dit moment voor deze veren
niet mogelijk is volledig elektrisch te varédaarnaast is het plaatsen van deze installaties duur,
waardoor het de vraagiof de investering terugverdiend kan worden.
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Bij contraroterende roerpropellers worden twee schroeven op één staartstuk gemonteerd, elk aan
een zijde. Door twee tegengesteld draaiende schroeven achter elkaar te plaatsen, worden
wervelingen die normaliteachter een schroef ontstaan gereduceerd, aangezien de tweede schroef
de wervelingen uit het water haalt die door de eerste schroef worden veroorzaakt. Een ander
voordeel van het contraioterend systeem is dat het zeer stil is.

De laatste optie igebruikmaken van Gas-Liquid (GTL). GTL is een vloeibare dieselbrandstof die op
synthetische wijze wordt verkregen uit aardd&alland Olie, 20145 TL heeft een schonere
verbranding dan conventionele diesel, waardoor biveebranding minder schadelijke stoffen

worden uitgestoten. GTL is per liter ongeveer 10 cent duurder, waardoor veerdiensteigenaren een
bewust duurzame keuze maken.

6.2 Marktontwikkeling

Veerdiensten zijn voor een groot deel afhankelijk van het aanbodeiaigers. Desondanks kan een
veerdiensteigenaar ook voldoende ondernemen om deze dienst te optimaliseren. Denk daarbij aan
het aanbieden van gunstige vaartijden en het aantal afvaarten per uur. Daarnaast kan men zorgen
voor een goede bereikbaarheid, goeidéormatievoorziening, goede voorzieningen aan de wal en
aan boord en voldoende methoden om te betalen aan boord. Klantvriendelijkheid is ook een pijler
waar een veerdienst goed op wil scoren. Deze facetten bepalen, voor een groot deel, de waarde van
het product van de veerdienstVanneer allanogelijke consumemn op de hoogte zijgan deze
kwaliteiten dan zoule veerdienst zo \va mogelijk consumenten kunnen aantrekkér bestaan

echter meer manieren om aan extra reizigersaantallen te komen. In deagnarf zal besproken
worden of en op welke manier veerdiensten bezig zijn met het aantrekken van meer reizigers.

6.2.1 Ansoff matrix

De Ansoff matrix is een marketingmiddel waar een groeistrategie voor een organisatie mee kan
worden bepaaldAnsoff, 1958)Deze matrix geeft vier verschillende groeistrategieén weer:
marktpenetratie, marktontwikkeling, productontwikkeling en diversificatie.

Marktpenetratie

Bij deze strategie wordt het bestaande product op de huidige markt aantgeb Er zijn hier twee
verschillende manieren te onderscheiden: je probeert de mensen die al gebruik maken van de dienst
vaker gebruik te laten maken van de veerdienst of men probeert mensen aan te trekken die gebruik
maken van naastgelegen veerdienst®e service die daarbij geboden wordt kan van

doorslaggevend belang zijn. Een andere manier om deze mensen aan te trekken zijn kortingsacties.

Marktontwikkeling

Wanneer men aan marktontwikkeling doet biedt men de bestaande dienst aan op een nieuwe
markt. Deze nieuwe markt valie definiéren als een andere locaté het aantrekken van nieuwe
reizigersdoelgroepen die nog geen gebruik maken van de veerdiemstandere locatie brengt zijn
eigen dynamiek met zich mee, echter wanneer de basis van het pré{diieeerdienst) goed is dan

is het mogelijk om dat op een andere locatie aan te biedlat.aantrekken van nieuwe
reizigersdoelgroepen kan door de veerdienst aantrekkelijk te maken voor deze doelgroepen. Zo kan
men onderdeel worden van ediets- of wandetoute zodat meer recreatieve reizigers aangetrokken
worden. Voor recreatieve veren kan dit zijn door eerder te beginnen en het aantrekkelijk te maken
voor woonwerk verkeer en scholieren om de fiets te pakken.

Productontwikkeling

De derde strategie is deroductontwikkeing. Bij deze strategie wordt eemieuw product, of een
verbeterde versie van het huidige product, aangeboden op de huidige locatie. Voor de veerdienst
kan men daarbij denken aan de verkoop van streekproducten aan boord van de pont. Een and
voorbeeld is het aanbieden van een watertaxi service in aanvulling op de huidige veerdienst.
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Diversificatie

De laatste strategie is het aanbieden van een nieuw product op een nieuwe markt. Voor een
veerdiensteigenaar zou dit kunnen betekenen dat higein rondvaart aan gaat bieden op een
andere locatie dan waar de veerdienst gevestigd is. Deze strategie is de meest risicovolle van
allemaal.

6.2.2 In de praktijk

6.2.2.1 Utilitaire veren

Ruim de helft (55,7%) van de utilitaire veerdiensteigenaren gesftdat ze niets doen aan
marktontwikkeling. Zij zijn dus niet bezig met het aantrekken van extra reizigers. Hiervoor bestaan
meerdere verklaringen. In iets minder dan de helft van de gevallen is sprake van een gemeentelijke
veerdienst waarbij het bereildar houden van een bepaald gebied voor scholieren en forenzen hoog
in het vaandel staat. In dezelfde categorie zijn er ook enkele gratis veerdiensten, waarvoor het
belang tot het aantrekken van extra reizigers niet of in mindere mate van belang i Zgmglijk

niet financieel afhankelijk van het aantal personen dat overgezet wordt.

De overige veerdiensten die niet aan marktontwikkeling doen hebben daarvoor verschillende
motieven. Een aantal zegt geen ruimte te hebben voor marktonwikkeling in hugeldiad. De

oorzaak daarvan is het feit dap relatief korte afstand al een andere veerdienst gevestigd is
waardoor er geen ruimte zou zijn tot het realiseren van extra reizigersstromen. Daarnaaseis er
grote afhankelijkheid an de infrastructuurAlsparticuliere veerdienst heeft men geen invloed op de
infrastructuur rondom het veer, terwijl de infrastructuur van groot belang is in de sturing van
vervoersstromen. Het financiéle plaatje speelt hierin natuurlijk ook een rol. Twee veerdiensten
geven aamiet in staat te zijn om aan marktontwikkeling te doen vanwege een tekort aan financiéle
mogelijkheden. Als laatste bestaat er een groep veerdiensten die vindt dat marktontwikkelingen niet
nodig is, aangezien zij voldoende bekendheid hebben in de regio.

De veerdiensten die wél aan marktontwikkeling doen, geven aan dat op verschillende manieren te
doen. Zo kan onderscheid gemaakt worden tussen het aantrekken van nieuwenssinigigroepen

het aanbieden van veerdiensten op een andere locatie (marktontwiidde het verkopen van
producten op de huidige veerverbinding, het aanbieden van aanvullende services (zoals een
watertaxi) of het aanbieden van nieuwe producten op een nieuwe markt. Natuurlijk is ook een
combinatie van de eerdergenoemde suggesties mjgéB,6% van de respondenten die aan
marktontwikkeling doen, geeft aan bezig te zijn met het aantrekken van nieuwe
reizigersdoelgroepen. De veerverbindingen die zich vooral richten op forenzen en scholieren
proberen de recreatieve reizigers naar zich tee¢rekken door onderdeel te worden van fietsroutes.
Andere manieren om nieuwe reizigers aan te trekken zijn een goede band op bouwen met de lokale
bedrijven of het langer doorvaren op bepaalde momenten, zodat de mogelijkheid om gebruik te
maken van het ver langer aanwezig is.

Drie exploitanten geven aan de mogelijkheden te onderzoeken om een nieuwe veerverbinding aan

te leggen op een nieuwe locatie. Vergroting van het aanbod kan leiden tot synergievoordelen. Zo

kan dan sprake zijn van inkoopvoordelerhef uitwisselen van personeel tussen verschillende

locaties. Slechts in een geval wordt door een aanbieder van zoete veren gekozen voor het aanbieden
van een watertaxi service. Naast het aanbieden van de watestaxice probeert hetzelfde

veerbedrijf ok meer mensen aan te trekken door bijvoorbeeld het aanbieden van arrangementen.
Een voorbeeld is het culinaire arrangement, waarbij de gebruiker de heenweg zelf regelt, maar na
het eten bij bepaalde restaurants de terugtocht gratis mag makers nog ééaanbieder die ook
arrangementen aanbiedt.
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6.2.2.2 Recreatieve veren

Van de recreatieve veerdiensteigenaren die de aanbiedersenquétiedmegeretourneerd geeft 46%

aan extra reiziger®e proberenaante trekken. Ook voodeze veerdiensten geldt dat zijmmamelijk

door middel van marktpenetratien marktontwikkelinghet aantal reizigrs probererte vergroten.

Door middel van het aanbieden van kortingsacties in het venrnaseizoen, aansluiting op het
fietsroutenetwerk, het verlengen van de vaarperiodeteet verlengen van de vaartijden wordt

getracht het aantal reizigers te verhogen. Deze marketingstrategie wordt in 82,6% van de gevallen
genoemd. Vier aanbieders geven aan een nieuw product op een nieuwe markt aan te willen bieden.
Helaas hebben deze aaelers geen verdere verklaring gegeven van de initiatieven die zij door
hebben gevoerd om meer reizigers aan zich te binden.

54% van de aanbieders geeft aan geen van de strategieén te gebruiken om extra reizigers aan zich te
binden. Dat betekent niet daten niet bezig is met het promoten van de veerdit. Door middel

vanflyers en online reclame probeert men vooral het huidige product verder onder de aandacht te
brengen. Verder geeft men aan niet aan marktontwikkeling te doen, vanwege een gebrek a@én ken

en geld. De exploitatie biedt net voldoende ruimte tot instandhouding van de veerverbinding.
Middelen om aan uitgebreide promotie te doen, laat staan een uitbreiding van de dienst ontbreken.
Daarnaast denkt één recreatieve veerdiensteigenaar dat het gén heeft om aan

marktontwikkeling te doen, omdatihondersneewt ten opzichte van de grote veerexploitanten.

Om die reden verwdtt deze aanbieder dan ook dap termijn een aantal veerdiensten zal gaan
verdwijnen.

Als laatste reden voor het niet dneaan marktontwikkeling kijken de recreatieve

veerdiensteigenaren vooral naar het doel van de veerdienst. Deze aanbieders zien de veerverbinding
alleen als recreatiemiddel. In veel gevallen is het echter mogelijk om een aantal forenzen of
scholieren aan térekken, wanneer men daar meer aandacht aan zou willen besteden. Zeker tijdens
de zomermaanden zijn meer mensen geneigd om de fiets te gebruiken. Negen aanbieders hebben
de vraag over marktontwikkeling niet ingevuld.

6.3 Conclusie

Het milieu wordt steedbelangrijker. Ook voor veerdiensten geldt dat zij mee zullen moeten gaan
met de verduurzaming van de motoren. De huidige scheepsmotoren moeten voldoen aan de CCR2
norm. Per 2019 of 2020, afhankelijk van het vermogen van de motoren, moeten nieuwe
scheepsmatren voldoen aan de nieuwe NRMiithtlijn. Het inbouwen van deze nieuwe motoren

zal voor de veerdiensten grote implicaties hebben.

In dit hoofdstuk is op basis van het brandstofverbruik de uitstoot vany 8Q, PMgen SQin

absolute aantallen uitgedikt. Vervolgens zijn de externe kosten van deze uitstoot berkiear

model veerpont is het gemiddelde brandstofverbruik per draaiuur van de motor in kaart gebracht,
waarna op basis van de dienstregeling het totaal aantal draaiuren per model veerpastgssteld.
Deze cijfers hebben geleid tot de totale uitstoot van de veerdiensten. Relatief gezien zijn de
catamarans en de swath vaartuigen het meest milieuvervuilend ten opzichte van de overige
modelenveerponten. Dit model veerpont behaalt een hogenelheid dan andere veerponten
waarvoor motoren nodig zijn meten hoger vermogen. Daarnaast legt dit model veerpont
gemiddeld gezien de langste afstand af waardoor het brandstofverbruik hoger ligt. Wateeer

totale uitstoot uitgedrukt wordin externekod Sy RI'y T A2y RST S 3sStaizgi] LIy

kostenzijn gebaseerdp de aanname dat alle veerdiensten gebruik maken van normale
scheepsdiesel. Er zijn echter al veerdiensten die gebruik maken veao-Gigsiid (GTL) wat een
schonere brandstof ien \eerdiensten die de aandrijving gehybridiseerd hebben.

Naast GTL zijn er nog vijf reéle opties gepresenteerd die de uitstoot zouden kunnen verlagen
hermotoriseren, uitlaatgasnabehandeling, hybridiseren van de aandrijving, volledige elektrische
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aandrijvirg en contra roterende propeller®eze opties zijn op dit momernmh veel gevalleml

haalbaar. Alleen voor het volledig elektrisch varen bestaan op dit moment nog een aantal barriéres.
De omkeertijd van de veerdiensten in Nederland zijn zeker in de sghisrt om de veerpont

voldoende te laten bijladen. Daarnaast is het maar de vraag in hoeverre deze investering
terugverdiend kan worden.

Veerdiensteigenaren zijn zich bewust van het feit dat zij de veerdienst moeten verduurzamen. Aan
de ene kant vanwegmekomstige wet en regelgeving, maar aan de andere kant uit eigen beweging.
Ongeveer 50% van de utilitaire veerdiensteigenaren geeft aan uit eigen beweging bezig te zijn met
verduurzamenVeertien eigenaren geven aan de initiatieven ook daadwerkelijkeonetten in
investeringen. Twaalf eigenaren kiezen er voor om te investeren in&sgenieuwe veerpont,

waarbij negen eigenaren dit vanuit eigen bewedgiogn.

Vande recreatieve veerdiensten geefok ongeveer 50% van de eigenaren aan vanuit eigen
beweging bezig te zijn met veudrzaming. Drie eigenaren gaan geheel elektrissten wat bij de
veerpont leidt tot een minimale uitstoot van schadelijke stoffen. Daarnaast gaan nog vier eigenaren
hermotoriseren wat ook leidt tot een reductie van de emissies

Veerdiensten hebben hun blik gericht op verduurzaming, zowel op het gebied van milieu als
financieel. Desondanks kunnang steeds stappen gezet worden om de gehele sector een
duurzaam karakter tgeven. Een duurzaam imago 2mor financiéle duurzaamhe kunnen zorgen.

Een andere manier waarop financiéle duurzaamheid behieeh worden is door op zoek te gaan

naar additionele inkomensbronnen. Zowel voor de utilitaire als de recreatieve veerdiensten geldt dat
zZij in minder dan de helft van de gevallen aan marktontwikketioen. De belangrijkste reden

hiervoor is een gebrek adkennis en geld. De veerdiensten die wel aan marktontwikkeling doen
proberen zo veel mogelijk nieuwe reizigersdoelgroepen aan te trekken. Enkele voorbeelden daarvan
Zijn het onderhouden van goede contacten met lokale horeca en het onderdeel zijn vaeteeof f
wandelroute.

Ondanks dat het in sommige gevallen lastig is voor veerdiensten om aan voldoende kennis en geld te
komen om extra reizigers aan te trekken is het zaak dat veerdiensten een proactieve houding
aannemen om een bredere financiéle basisreéren. Vanuit de sector zou daar meer aandacht aan
kunnen worden besteed, maar ook vanuit overheden zou de focus op het gebruik van veerdiensten
kunnen worden gestimuleerd.
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