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SAMENVATTI NG 

Vervoersbedr ij ven m ogen onder bepaalde voorwaarden niet  alleen van en naar hun 

eigen land goederen en personen vervoeren, m aar ook binnen andere lidstaten van 

de Europese Unie (EU) . Dat  heet  ‘cabotage’. Op dit  m om ent  hebben vervoerders van 

goederen m aar beperkte cabotagem ogelij kheden. I n de Transport raad van 17 

decem ber 2009 heeft  Nederland verondersteld dat  het  vr ij geven van cabotage kan 

leiden tot  m inder ‘leegrijden’ ( r ij den zonder lading)  en tot  CO2- reduct ie in het  

goederenwegvervoer. Het  Minister ie van Verkeer en Waterstaat  heeft  aan het  

Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbeleid (KiM)  gevraagd om  deze veronderstelling te 

onderzoeken. Het  bet reft  een eerste verkenning om  inzicht  te krijgen in de 

potent iële reduct ie van CO2.   

 

Met  17,5 m iljard tonkilom eter in 2008 om vat  het  cabotagevervoer circa 0,9%  van 

het  totale goederenwegvervoer in de EU. De absolute om vang van cabotage is 

tussen 2000 en 2008 verdubbeld. Het  aandeel van cabotage in het  binnenlands 

vervoer is toegenom en van 0,9%  in 2000 tot  1,2%  in 2008. Jaarlij ks worden in de 

EU 183 m ilj ard vrachtwagenkilom eters afgelegd, waarvan circa 24%  m et  lege 

vrachtwagens. De CO2-uitstoot  van vrachtauto’s wordt  geschat  op 270 m ilj oen ton 

per jaar.  

 

Het  effect  op CO2- reduct ie 

We hebben de om vang van cabotage en het  m aximale effect  op CO2- reduct ie 

bepaald op basis van een beredeneerde schat t ing aan de hand van stat ist ische 

gegevens voor het  basisjaar 2008. De CO2- reduct ie door verruim ing van cabotage is 

gebaseerd op de volgende veronderstellingen:  

Het  verruim en van cabotage leidt  tot  meer concurrent ie in de m arkt ;  de tar ieven 

kom en onder druk te staan, waardoor de vervoerders kosten zullen besparen door 

een efficiëntere product ie. De efficiëntere product ie uit  zich onder andere in 

verm indering van het  aantal ‘lege kilometers’ en reduct ie van CO2-uitstoot . 

 

I n het  korte t ij dsbestek waarin het  onderzoek is uitgevoerd, was het  niet  m ogelij k 

om  deze theoret ische not ie em pir isch te onderbouwen, m ede door een tekort  aan 

bet rouwbare stat ist ische gegevens. De effecten van veranderingen in de 

cabotagemogelij kheden zijn daarom gebaseerd op veronderstellingen.  

 

Twee situat ies 

Het  KiM heeft  twee situat ies bekeken en vergeleken m et  het  basisjaar 2008. De 

eerste is de situat ie na 14 m ei 2010 bij  de invoering van de nieuwe EU-regelgeving. 

Die regelgeving betekent  onder andere dat  vervoerders maximaal dr ie 

cabotagerit ten in zeven dagen m ogen r ij den, aansluitend op een internat ionaal 

beladen t ransport . De veronderstelling is dat  het  cabotageaandeel in dat  geval kan 

toenemen van de huidige 1,2%  naar 2,4% . De tweede situat ie is die waarbij  

cabotage in de EU, aansluitend op een internat ionale r it , helem aal wordt  

vr ij gegeven. We veronderstellen daarbij  wel dat  cabotage in jur idische zin 

gekoppeld blij ft  aan een internat ionale r it .  I n dat  geval is de veronderstelling dat  het  

cabotageaandeel toeneem t  van de huidige 1,2%  naar een bovengrens van 4,8% . 

Dat  is vergelij kbaar m et  het  aandeel van cabotage in België. Dit  percentage is voor 

de EU technisch haalbaar, m aar is vooral gekozen om  de m aximale bovengrens voor 

CO2 - reduct ie in beeld te brengen. 
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Situat ie 1:  na de nieuwe EU-regelgeving 

De nieuwe EU-regelgeving wordt  14 m ei 2010 van kracht . Als het  cabotageaandeel 

daarna inderdaad toeneemt  tot  2,4% , dan kan het  aantal lege kilom eters in het  

totale goederenwegvervoer in de EU afnem en m et  0 tot  m axim aal 0,7%  ten 

opzichte van 2008. De CO2-uitstoot  kan in dat  geval afnem en met  0 tot  m axim aal 

0,5% . Ten opzichte van alleen het  internat ionale goederenwegvervoer in de EU, is 

dat  een afnam e van m axim aal 2,5%  in de voertuigkilom eters en 2,0%  in de CO2-

em issie. 

 

Situat ie 2:  als cabotage wordt  vr ijgegeven 

Als cabotage in de EU wordt  vr ij gegeven en het  cabotageaandeel daardoor 

inderdaad toeneem t  tot  4,8% , dan kan het  aantal lege kilom eters in het  

goederenwegvervoer in de EU afnem en m et  0 tot  m axim aal 1,9%  ten opzichte van 

2008. De CO2-uitstoot  kan in dat  geval afnem en met  0 tot  m axim aal 1,6% . Ten 

opzichte van het  internat ionale goederenwegvervoer in de EU is dat  een afnam e van 

m axim aal 7,8%  in de voertuigkilom eters en 6,2%  in de CO2-em issie. 

 

Technische reduct ieopt ies 

Verruim ing van cabotage leidt  dus mogelij k tot  een CO2- reduct ie van 0 tot  maximaal 

1,6% . Dat  is gering in vergelij king m et  de potent ie van technische reduct ieopt ies 

zoals het  gebruik van zuiniger banden of schonere brandstof. Technische 

reduct ieopt ies lij ken in potent ie veel effect iever, m aar kosten aanzienlij k m eer dan 

het  opheffen van m arktbelem m eringen bij  cabotage in de gehele EU. 

 

Aanvullend onderzoek 

Deze conclusies bet reffen een eerste verkenning op basis van eenvoudige 

aannam es. Om  de plausibiliteit  van deze aannam es te testen, is aanvullend 

onderzoek nodig naar de gedragsreact ies in de t ransportm arkt  bij  een verruim ing 

van de cabotagemogelij kheden. Deze resultaten bet reffen bovengrenzen voor CO2-

reduct ie. Het  is niet  aannem elij k dat  het  resultaat  van nader onderzoek hoger 

uitkom t , eerder lager. Enerzijds is dat  het  gevolg van de onbalans in 

vervoersst rom en, waardoor er alt ij d vrachtwagens zijn die zonder lading rijden. 

Anderzijds kan een tar iefdaling in het  goederenwegvervoer ook leiden tot  een 

verschuiving van relat ief schonere vervoerswijzen zoals spoorvervoer en 

binnenvaart  naar wegvervoer. De m ogelij ke omvang van zo’n m odal shift  en het  

(naar verwacht ing negat ieve)  effect  ervan op de CO2- reduct ie hebben we niet  

kunnen berekenen. 
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1 I nleiding 

Op dit  m om ent  kunnen vervoersbedrij ven op beperkte schaal goederen vervoeren 

binnen andere lidstaten van de Europese Unie (EU) . Dit  heet  cabotage. Als cabotage 

in de hele EU zou worden vr ij gegeven, leidt  dat  m ogelij k tot  een verm indering van 

leegrijden ( r ijden zonder lading)  en tot  CO2- reduct ie in het  goederenwegvervoer. I n 

dit  rapport  onderzoeken we deze veronderstelling. I n deze inleiding gaan we eerst  in 

op de aanleiding van het  onderzoek (Paragraaf 1.1)  en vervolgens op de aanpak van 

de analyse (Paragraaf 1.2) . We sluiten de inleiding af m et  een leeswijzer (Paragraaf 

1.3) .  

 

1 .1  Aanleiding 

De m ogelij kheden van cabotage zijn in som m ige EU- lidstaten beperkt . Cabotage 

heeft  dan ook een klein aandeel in het  binnenlands vervoer. Desondanks is de 

polit ieke en m aatschappelij ke aandacht  groot . 

 

Op 14 mei 2010 t reedt  de EU-verordening 1072/ 2009 in werking, waarbij  de 

cabotageregels worden geharmoniseerd. Als de nieuwe regeling ingaat , is cabotage 

nog steeds beperkt . Zo m ogen vervoerders m axim aal dr ie cabotagerit ten in zeven 

dagen r ijden, aansluitend op een internat ionale r it  met  lading.  

 

Tijdens de Transport raad van 17 december 2009 heeft  Nederland aangegeven dat  

het  opheffen van dergelij ke beperkingen een kans biedt  om  de CO2-em issies bij  het  

goederenwegvervoer te reduceren.  

 

De m eningen over de m ogelij ke effecten van vrijgave van cabotage zijn verdeeld. 

Volgens de vervoerders zal een vrij e cabotage het  aantal r it ten m et  lege 

vrachtauto’s verm inderen, en dat  leidt  tot  m inder files en m inder CO2-uitstoot . 

Bovendien hebben opdrachtgevers dan een bredere keuzevrijheid van vervoer. 

Anderzijds kom t  de im pact  assessm ent  van de Europese Com m issie tot  de conclusie 

dat  vr ij e cabotage een negat ieve invloed op het  m ilieu heeft .  Volgens de com m issie 

wordt  het  wegvervoer door een vr ij e cabotage nam elij k aant rekkelij ker dan 

duurzam ere vervoerswijzen als spoor en binnenvaart  (EC, 2007) . 

 

Het  Ministerie van Verkeer en Waterstaat  heeft  aan het  Kennisinst ituut  voor 

Mobiliteitsbeleid (KiM)  gevraagd om de effecten van een verruim ing van cabotage te 

onderzoeken. I n hoeverre leiden de nieuwe EU-regelgeving en een vr ijgave van 

cabotage – via een verm indering van het  verschijnsel ‘leegrijden’ – tot  

veranderingen in de CO2-efficiënt ie van het  goederenwegvervoer in Europa? I n dit  

rapport  m aken we een eerste verkenning om  inzicht  te kr ijgen in de antwoorden op 

die vraag. 

 

1 .2  Aanpak analyse 

De aanpak in deze eerste verkenning is als volgt . We beschrij ven eerst  de huidige 

situat ie. We gaan uit  van de huidige situat ie, m et  als basisjaar 2008 als 

referent iesituat ie. Hierbij  m aken we gebruik van gegevens van Eurostat , het  bureau 

voor de stat ist iek van de Europese Unie. Gegevens over de om vang van cabotage 

zijn bekend;  over de aard en sam enstelling van cabotage, zoals de deelm arkten, is 

echter geen inform at ie beschikbaar.  
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Er zijn geen em pir ische m odellen voorhanden om  de ontwikkeling van cabotage te 

kunnen ram en als deze wordt  vr ij gegeven. Om  toch conclusies te kunnen t rekken 

over verm indering van leegrijden en CO2-uitstoot , m aken we een beredeneerde 

inschat t ing van de te verwachten ontwikkeling van de om vang van cabotage.  

 

Vervolgens kij ken we in orde van groot te naar de effecten bij  de nieuwe EU-

regelgeving en bij  vr ij gave van cabotage. We doen dat  in term en van 

vervoersprestat ies, verkeersprestat ies en CO2-  em issies in de EU als geheel. Hierbij  

gebruiken we em issiegegevens uit  de studie STREAM (Den Boer et  al. , 2008) . Bij  de 

vergelij k ing van beide situat ies kij ken we niet  naar een eventuele autonom e groei in 

cabotage, leegrijden of CO2.   

 

We mogen veronderstellen dat  vr ij e cabotage in jur idische zin gekoppeld blij ft  aan 

een internat ionale r it  en dat  een cabotagerit  een binnenlandse r it  vervangt . Het  

aantal beladen kilom eters zal daardoor gelij k blij ven. Hierbij  hebben we geen 

rekening gehouden m et  een toenam e van de totale vraag naar goederenwegvervoer 

als gevolg van een m ogelij ke tar iefdaling.  

Een belangrij ke rol in de discussie speelt  de mogelij ke verschuiving van spoor-  en 

binnenvaartvervoer naar wegvervoer als cabotage wordt  vr ij gegeven. Binnen het  

korte t ij dsbestek van deze eerste verkenning was het  niet  m ogelij k om  een goede 

analyse van zo’n eventuele m odal shift  te m aken. 

 

1 .3  Leesw ijzer  

Hoofdstuk 2 licht  het  begrip cabotage toe en beschrij ft  de regelgeving voor cabotage 

tot  en na 14 m ei 2010. Hoofdstuk 3 geeft  een korte schets van de om vang van het  

goederenvervoer over de weg in de EU, het  aandeel van cabotage, het  leegrijden en 

de CO2-uitstoot  als gevolg van het  goederenvervoer over de weg. I n Hoofdstuk 4 

m aken we eerst  een inschat t ing van cabotage nadat  de EU-regelgeving is ingevoerd. 

Daarna kij ken we naar de situat ie waarin cabotage zou worden vr ij gegeven. Ook 

kij ken we naar de consequent ies voor het  leegrijden en de CO2-uitstoot . Mogelij ke 

alternat ieve m aat regelen om  de CO2-uitstoot  in het  goederenwegvervoer te 

reduceren, kom en aan de orde in Hoofdstuk 5. Tot  slot  t rekken we in Hoofdstuk 6 

de conclusies. 
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2 Regelgeving cabotage nu en st raks 

Hoe is cabotage nu geregeld? Welke eisen stelt  de nieuwe EU-regelgeving, en wat  

betekent  het  als cabotage helem aal wordt  vr ij gegeven? I n dit  hoofdstuk staan die 

vragen cent raal. I n Paragraaf 2.1 gaan we eerst  in op het  begrip cabotage. Daarna 

kij ken we naar de huidige EU-regelgeving (Paragraaf 2.2)  en vervolgens naar de 

nieuwe regelgeving vanaf 14 m ei (Paragraaf 2.2) . Tot  slot  gaan we kort  in op de 

m ogelij kheden van vr ij e cabotage (Paragraaf 2.3) .  

2 .1  Cabotage 

Cabotage is gedefinieerd als het  vervoeren van goederen of passagiers tussen twee 

punten binnen hetzelfde land, door een bedrij f uit  een ander land. Cabotage kom t  

voor op de lange afstand, aansluitend op een internat ionaal t ransport . Een 

voorbeeld van cabotage is een Nederlandse wegvervoerder die zijn lading heeft  

gelost  in Frankrij k, en op de terugreis goederen vervoert  tussen twee plaatsen 

binnen Frankrij k. 

 

I n grensst reken kom t  in de huidige situat ie ook cabotage voor waarbij  er geen 

aansluit ing is op een beladen internat ionale r it  m aar waarbij  er leeg naar het  

buurland wordt  gereden. Deze vorm  van cabotage is in de nieuwe EU-regelgeving 

niet  m eer toegestaan. Zogeheten retourcabotage is nog wel m ogelij k. Dat  houdt  in 

dat  een vrachtauto na een internat ionale r it  leeg terugrij dt ,  en in een land dat  hij  

doorkruist  cabotage verr icht . Een voorbeeld van retourcabotage is een Nederlandse 

vervoerder die zijn lading heeft  gelost  in I talië, daarna leeg naar Frankrij k r ij dt  en 

daar een lading oppikt  voor een Franse bestem m ing op de terugreis naar Nederland.  

 

Afbeelding 2.1 geeft  een voorbeeld van cabotage in het  verlengde van internat ionaal 

(bilateraal)  vervoer en derdelandenvervoer ( ‘cross- t rade’) , dat  wil zeggen:  het  

vervoer tussen twee landen1 door een derde land.  

 

Ondanks de liberalisat ie in het  internat ionaal vervoer tussen EU- lidstaten, is het  

binnenlands vervoer niet  volledig vrij gegeven. Dit  betekent  dat  er beperkende 

regels zij n voor buitenlandse vervoerders die goederen op de binnenlandse markt  

vervoeren. De beperkingen hebben ten eerste te m aken m et  nat ionale wetgeving, 

zoals btw, accijnzen en t ransportvoorschriften. Daarnaast  hebben de EU en EU-

landen zelf beperkingen aan cabotage ingevoerd.  

 
1 I n het  vervoer bet reft  het  zowel landen binnen als buiten de EU. I n de handel wordt  m et  ‘derde landen’ alleen de 

niet -EU- landen bedoeld.  
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2 .2  Situat ie EU- regelgeving tot  1 4  m ei 2 0 1 0  

Cabotage is toegestaan als een vervoerder een Eurovergunning heeft  en als het  

vervoer op t ij delij ke basis plaatsvindt  (Ecorys, 2006) . I n 2004 heeft  de Europese 

Com m issie aangegeven wat  onder t ij delij ke basis wordt  verstaan:  als het  vervoer 

system at isch, perm anent  en cont inu plaatsvindt , dan is het  binnenlands vervoer en 

geen cabotage. Verder heeft  m en cabotage beperkt  tot  m axim aal één of twee 

m aanden, m aar dat  is slechts een aanbeveling.  

 

Som m ige landen, waaronder het  Verenigd Koninkrij k (VK)  en Frankrij k, hebben 

eigen regels opgesteld om cabotage aan banden te leggen. Dit  heeft  geleid tot  een 

lappendeken van regels.  I n de Benelux is cabotage volledig vrij gegeven. I n Frankrij k 

m ogen buitenlandse vervoerders per jaar m axim aal 30 opeenvolgende dagen en 45 

niet -opeenvolgende dagen aan cabotage doen. Als chauffeurs langer dan een week 

in Frankrij k blij ven, is de Franse sociale wetgeving op hen van toepassing. Duitsland 

loopt  vooruit  op de EU-regelgeving en past  deze sinds 1 m ei 2009 toe. 

I n het  VK gelden de volgende regels:   

• Cabotage m ag in ieder geval niet  perm anent , frequent , regelm at ig of cont inu 

plaatsvinden.  

• Cabotage m oet  ad hoc, t ij delij k en onregelm at ig plaatsvinden en niet  als 

hoofddoel. Het  voertuig waarmee cabotage plaatsvindt , moet  op zijn m inst  elke 

m aand het  VK verlaten.  

2 .3  Situat ie EU- regelgeving na 1 4  m ei 2 0 1 0  

De EU wil deze lappendeken van regelgeving tegengaan en kom t  m et  eigen regels 

voor cabotage. Het  voorstel van de EU beperkt  cabotage tot  m axim aal dr ie r it ten in 

zeven dagen, en dan uitsluitend in aansluit ing op een internat ionaal beladen 

t ransport . Een uitzondering geldt  voor retourcabotage. I n dat  geval m ag wel een 

vervoerder wel leeg een land binnenrijden. Retourcabotage is echter beperkt  tot  

m axim aal één r it  per land.  

 

 

 

 

 

Afbeelding 2 .1  

I llust rat ie van de begrippen 

cabotage, derdelanden-

vervoer, bilateraal vervoer 

en retourcabotage in een 

internat ionale rit  

bilateraal

derdelanden
- vervoer

cabotage

leegrijden

bilateraal

leegr ijden

retour-
cabotage

leegrijden

bila
teraal

bilateraal

derdelanden
- vervoer

cabotage

leegrijden

bilateraal

leegr ijden

retour-
cabotage

leegrijden

bila
teraal
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Deze nieuwe regelgeving beperkt  de m ogelij kheden van cabotage op de volgende 

m anieren:  

• De regelgeving koppelt  cabotage aan een internat ionale inkom ende r it .  

• De periode is beperkt  tot  zeven dagen. 

• Het  aantal binnenlandse r it ten is beperkt  tot  m aximaal dr ie r it ten bij  cabotage en 

één r it  bij  retourcabotage. 

• De beperkingen gelden in pr incipe voor alle EU- landen.  

• De regelgeving stelt  geen verdere cr iter ia aan de t ijdelij kheid van een r it ,  zoals de 

afspraak dat  cabotage niet  system at isch, perm anent  en cont inu m ag 

plaatsvinden. 

• Volledig vrij e cabotage binnen de Benelux blij ft  m ogelij k voor vervoerders uit  de 

Benelux. Voor de overige vervoerders geldt  ook binnen de Benelux de EU-

regelgeving. Voor de Duitse m arkt  verandert  er niet  zoveel. De Duitse regels voor 

cabotage zijn sinds 2009 in lij n m et  de nieuwe EU-regelgeving. I n Frankrij k werd 

voornam elij k gecont roleerd op naleving van de sociale regelgeving. Het  is nog 

niet  duidelij k of dit  na 14 m ei verandert . De Engelse regelgeving m et  bet rekking 

tot  de t ij delij kheid van cabotage, is na 14 mei niet  meer van toepassing.  

2 .4  Vrije  cabotage  

De Europese Com m issie brengt  vóór eind 2013 een evaluat ie uit  over de 

com m unautaire m arkt  (vervoer binnen de EU) . Daarbij  kom t  de com m issie m ogelij k 

m et  een advies om  de binnenlandse m arkten wel of niet  verder open te stellen. Ook 

cabotage kom t  daarbij  aan de orde.  

Een van de m ogelij ke uitkom sten kan zijn dat  cabotage wordt  vr ij gegeven. Volledig 

vr ij e cabotage betekent  in theorie dat  elke buitenlandse vervoerder zonder 

beperkende regels vervoersdiensten aan kan bieden in een ander land. Dit  zal 

m ogelij k nog een stap te ver zij n.  

 

We m ogen veronderstellen dat  cabotage in jur idische zin gekoppeld blij ft  aan een 

internat ionale r it ,  om dat  cabotage onder het  com m unautaire vervoer valt . Een 

com m unautaire vervoerder m oet  aan een aantal eisen voldoen. Een van die eisen is 

dat  de ondernem ing daadwerkelij k is gevest igd in de lidstaat  waar deze als 

vergunninghouder geregist reerd staat . Volledige vrijgave van cabotage zou 

loskoppeling van de com m unautaire vergunning betekenen, waarm ee deze eis 

ondergraven zou kunnen worden. 

 

I n de volgende hoofdstukken kij ken we naar de effecten van de EU-regelgeving en 

de effecten die kunnen opt reden als cabotage wordt  vr ijgegeven. 
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3 Huidige om vang van cabotage, leegrijden en CO2-uitstoot  

I n dit  hoofdstuk m aken we eerst  een korte kwant itat ieve schets van de om vang van 

het  goederenvervoer over de weg (Paragraaf 3.1) . Daarna kij ken we in Paragraaf 

3.2 naar het  aandeel van cabotage in de wegvervoerm arkt  voor goederen binnen de 

EU. I n Paragraaf 3.3 en Paragraaf 3 beschrij ven we vervolgens de om vang van het  

r ij den zonder lading ( ‘leegrijden’)  en de CO2-uitstoot  in het  goederenvervoer over de 

weg. De analyse en beschrij vingen in dit  hoofdstuk zijn gebaseerd op bestaande 

studies en gegevens van Eurostat , het  bureau voor de stat ist iek van de Europese 

Unie (EU) . De gegevens bet reffen de EU-27 landen met  als basisjaar 2008. De 

detailgegevens staan in de tabellen in de bij lagen. 

3 .1  Vervoersprestat ie  

Op basis van de stat ist ieken (Eurostat , 2010)  ontstaat  het  volgende beeld van de 

vervoersprestat ie (uitgedrukt  in ladingtonkilom eter) :  

• Het  totale goederenvervoer in de EU ( inclusief zee- , lucht -  en pijpleidingvervoer)  

bedroeg in 2007 4,2 m ilj ard tonkilometer, waarvan 46 procent  over de weg ging. 

• Het  internat ionaal wegvervoer bedraagt  ongeveer een derde (537 m ilj ard 

tonkilom eter in 2008)  van het  totale wegvervoer in de EU. Twee derde van het  

totaal bet reft  binnenlands wegvervoer (1.269 m ilj ard tonkilom eter in 2008) .  

• De grootste internat ionale vervoerders ( internat ionaal en derdelandenvervoer)  

kom en uit  Polen, Duitsland en Spanje.  

• De grootste binnenlandse vervoersm arkten zijn Duitsland, Spanje en Frankrij k, 

gevolgd door I talië en het  Verenigd Koninkrij k. 

• De verwacht ing is dat  het  vervoer over de weg in de EU jaarlij ks m et  2%  groeit  

(prognose 2005-2030)  (Den Boer et  al. ,  2009) .  

3 .2  Cabotage  

Over cabotage weten we het  volgende (Eurostat , 2010) :  

• Het  aandeel cabotage (zie Afbeelding 3.1)  is circa 0,9%  van het  totale 

goederenwegvervoer in de EU, oftewel 17,5 m iljard tonkilom eter in 2008. 

• Landen waar cabotage het  hoogste aandeel heeft  in het  binnenlands vervoer, zijn 

België (4,6%  in 2008) , Duitsland (3,4% ) , Frankrij k (2,9% )  en Oostenrij k (2,7% ) . 

• De vervoerders die het  m eeste vervoeren als cabotage, kom en uit  Duitsland (2,8 

m iljard tonkilom eter) , Luxem burg (2,7 m ilj ard tonkilometer)  en Nederland (2,5 

m iljard tonkilom eter) .  

• De absolute om vang van cabotage, gem eten in tonkilom eter, is tussen 2000 en 

2008 verdubbeld, het  aandeel in het  binnenlands vervoer is toegenom en van 

0,9%  naar 1,2% . 

• Er is geen inform at ie bekend over de deelm arkten waarin cabotage plaatsvindt . 
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3 .3  Verkeersprestat ie en leegrijden  

Om  m eer te kunnen zeggen over leegrijden, kij ken we naar de voertuigkilometers 

vol en leeg (Eurostat , 2010) . 

• Jaarlij ks wordt  in de EU 183 m iljard voertuigkilom eter gereden (2008) . Daarvan is 

25%  internat ionaal vervoer (waaronder cabotage)  en 75%  binnenlands vervoer 

(zie Afbeelding 3.2) . 

• 20%  van het  totale aantal voertuigkilom eters in de EU bet reft  leegrijden in het  

binnenlands vervoer. Het  aandeel lege voertuigkilom eters in het  internat ionaal 

vervoer is 4%  (zie Afbeelding 3.3) .  

• Er is geen duidelij ke t rend te zien in toe-  of afnam e van het  leegrijden. Ook is er 

geen eenduidig verband m et  de liberalisering van de wegvervoerm arkt  in cross-

t rade en cabotage. 

 

Afbeelding 3 .1  

De vervoerspresentat ie 

van het  wegvervoer in 

de EU in 2008 

uitgesplitst  (o.b.v. 

totaal tonkm in 2008) . 

Afbeelding 3 .2  

Typen wegvervoer en 

hun aandeel in de 

verkeersprestat ie in de 

EU (o.b.v. voertuigkm  

in 2008)  

Binnenlands

75%

Cabot age

1%

Derdelandenvervoer

3%

Bila t eraal

21%

Binnenlands Cabot age Derdelandenvervoer Bilat eraal

Binnenlands

67%

Cabotage

1%

Derdelandenvervoer

6%

Bila t eraa l

26%

Binnenlands Cabot age Derdelandenvervoer Bilat eraal
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3 .4  CO2 - em issies 

De CO2-em issie door vrachtverkeer binnen de EU is alleen bekend via een ram ing:   

• De CO2-em issie door vrachtauto’s wordt  op basis van het  TREMOVE-m odel 

geschat  op 270 m iljoen ton in 2008 (EC, 2009) . Het  aandeel van de verschillende 

vervoersm arkten is weergegeven in Afbeelding 3.4. 

• Naar schat t ing is 19%  van CO2-em issie door het  goederenvervoer over de weg 

gerelateerd aan leegrij den, waarvan 3%  in het  internat ionaal vervoer (zie 

Afbeelding 3.5) . 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

Afbeelding 3 .3  

Aandeel binnenlands en 

internat ionaal vervoer, 

uitgesplitst  in leeg en 

beladen in de EU (o.b.v. 

voertuigkm  in 2008)  

Afbeelding 3 .4  

Aandeel 

vervoersm arkten in 

CO2-em issie over de 

weg in de EU (2008)  

Binnenlands

71%

Cabotage

1%

Derdelandenvervoer

4%

Bilateraal

24%

Binnenlands Cabotage Derdelandenvervoer Bilateraal

Beladen, binnenlands

56%

Beladen, internationaal

25%

Leeg, binnenlands

16%

Leeg, internationaal

3%

Beladen, binnenlands Beladen, internationaal Leeg, binnenlands Leeg, internationaal
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Afbeelding 3 .5  

Aandeel in CO2-em issie 

van  beladen en leeg in 

het  binnenlands en 

internat ionaal  

wegvervoer in de EU 

(2008)  

 Beladen, 

b innenlands

55%

Beladen, 

in t ernat ionaal

21%

Leeg, b innen lands

20%

Leeg, in t ernat ionaa l

4%

Beladen,  binnenlands Beladen,  int ernat ionaal Leeg,  binnenlands Leeg,  int ernat ionaal
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4 Verwachte ontwikkeling van cabotage en de effecten op CO2 

I n dit  hoofdstuk m aken we een beredeneerde inschat t ing van de te verwachten 

verandering in cabotage en de gevolgen daarvan voor de CO2-uitstoot . We gaan we 

uit  van de huidige situat ie als referent iesituat ie (met  als basisjaar 2008) . Vervolgens 

bekij ken we twee situat ies:  de invoering van de EU-regelgeving per 14 m ei 2010 

(scenario Eenduidig)  en de situat ie dat  cabotage wordt  vr ij gegeven (scenario Vrij ) .  

Voor beide situat ies bepalen we de verandering in cabotage (Paragraaf 4.2) , de 

afnam e van het  leegrijden (Paragraaf 4.3)  en de reduct ie van CO2 (Paragraaf 4.3) . 

I n Paragraaf 4.4 gaan we ten slot te in op de gevolgen voor de verkeers-  en 

vervoersprestat ie en de CO2–uitstoot . We beginnen dit  hoofdstuk eerst  m et  een 

beschrij v ing van m arktm echanism en die van invloed zijn op cabotage.  

 

4 .1  Mechanism en 

Om  een beredeneerde inschat t ing te kunnen m aken van de ontwikkeling van 

cabotage, kij ken we eerst  naar de m arktm echanism en die deze ontwikkeling 

beïnvloeden. 

 

1. Het  vr ijgeven van cabotage t rekt  buitenlandse vervoerders aan. Voor deze 

vervoerders betekent  vr ij e cabotage een ext ra r it  en m inder leegrijden, dus 

m eer bedrij fseconom ische efficiënt ie. Voor de binnenlandse vervoersm arkt  

betekent  dit  m eer concurrent ie. De m ate waarin een binnenlandse 

vervoersm arkt  reageert , hangt  af van de om standigheden. I n welke m ate is de 

binnenlandse markt  bij voorbeeld gereguleerd, en zijn er tussen bedrij ven 

internat ionale verschillen in kostenst ructuren (zoals loonkosten, brandstofkosten 

en btw)? Hierbij  hoeven kosten overigens niet  de enige factor te zijn. Gezien het  

hoge aandeel van vervoerders m et  hoge kosten in cabotage (bij voorbeeld 

Nederlandse en Duitse vervoerders) , is kwaliteit  ook een factor. 

2. Bij  toenemende concurrent ie uit  het  buitenland neem t  de druk op de tar ieven 

toe. De binnenlandse vervoerders proberen de schade te beperken m et  

product iviteitsm aat regelen. 

• Als dit  niet  lukt , zullen vervoerders genoegen nemen met  m inder winst , 

verschuiven ze hun act iviteiten (m eer uitbesteden of m eer specialiseren)  of 

stellen ze invester ingen uit .  

• Als ze er in slagen om  de lagere vervoertar ieven op te vangen door betere 

bedrij fsvoering, dan verstevigt  dit  hun concurrent ieposit ie. Betere 

bedrij fsvoering kan bij voorbeeld bestaan uit  meer samenwerking, of betere 

verdeling van ladingen zodat  bedrij ven efficiënter kunnen vervoeren en 

m inder leeg hoeven te r ijden. 

3. Uiteindelij k ontstaat  er een nieuw evenwicht  in de m arkt  als gevolg van de 

aanpassing van vraag en aanbod. De vraag naar vervoer neem t  toe:  lagere 

vervoertar ieven t rekt  lading aan.  

• Dit  kunnen nieuwe vervoersst rom en zijn. De lagere tar ieven kunnen 

verladers verleiden om meer lading aan te bieden. ‘De koek wordt  groter ’.  

Voorbeelden zijn de lege containers naar China, die gevuld worden m et  oud 

papier, oud ij zer en hooi. 

• De lading kan ook van andere m odaliteiten kom en. 
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Het  aanbod van vervoer neem t  af:  lagere tar ieven leiden tot  een lager aanbod. 

• Vervoerscapaciteit  wordt  uit  de m arkt  gehaald (sanering/ rat ionalisat ie, 

verschuiving naar andere m arkten, t ij delij k st ilzet ten) .  

• Lagere tar ieven ontm oedigen op hun beurt  buitenlandse bedrij ven om  de 

binnenlandse m arkt  op te gaan. 

De prakt ij k leert  dat  de kostenverschillen tussen landen na verloop van t ij d 

afnem en.  

 

Op deze m anier verschuift  een deel van het  vervoer van binnenlands vervoer naar 

cabotage. I n die zin vervangt  een cabotagerit  in pr incipe een binnenlandse r it .  De 

druk op de tar ieven kan een effect  op de gehele vervoersm arkt  hebben, dus ook op 

de m arkten waar cabotage m inder interessant  is. Dit  aspect  is in dit  onderzoek niet  

nader uitgewerkt . 

4 .2  Te verw achten om vang van cabotage 

Om  de te verwachten om vang van cabotage te onderzoeken, bekijken we twee 

situat ies:  de situat ie na de invoering van de EU-regelgeving (scenario Eenduidig)  en 

de situat ie dat  cabotage wordt  vr ij gegeven (scenario Vrij ) .  

 

Ook als cabotage wordt  vr ij gegeven, zijn de m ogelij kheden beperkt . Cabotage is 

nam elij k niet  voor al het  binnenlands vervoer interessant :   

• Deelmarkten als stedelij ke dist r ibut ie en specifiek gespecialiseerd vervoer lenen 

zich over het  algem een m inder voor cabotage. 

• Bepaalde regio’s zijn voor cabotage m inder aant rekkelij k. Afstand tot  de grens en 

ligging ten opzichte van internat ionale routes kunnen van invloed zijn. 

Daarnaast  gelden m arkt technische en planningtechnische beperkingen.  

 

De duidelij kheid en de eenduidigheid die de EU-regelgeving verschaft ,  kan leiden tot  

een toenam e van het  aandeel cabotage in het  binnenlands vervoer. We nem en aan 

dat  het  aandeel cabotage toeneem t  van 1,2%  in de huidige situat ie naar 2,4%  in 

het  scenario Eenduidig. Die 2,4%  kom t  overeen m et  het  huidige cabotageaandeel in 

het  binnenlands vervoer in Zweden. 

Bij  vr ij e cabotage wordt  het  aandeel cabotage mogelij k vergelij kbaar met  dat  in 

België (scenario Vrij ) .  We veronderstellen dat  het  aandeel cabotage in de EU tot  

4,8%  groeit . Dit  is voor de EU als geheel technisch haalbaar, m aar het  is aan de 

hoge kant . Dit  percent rage is dan ook vooral gekozen om  de m axim ale bovengrens 

voor de reduct ie van CO2 in beeld te kunnen brengen. 

 

Situat ie EU- 2 7  Aannam e aandeel cabotage in de EU 

Huidig ( referent iesituat ie)  1,2%  

Eenduidig (EU- regelgeving)  2,4%  

Vrij  ( vr ij gave cabotage)  4,8%  

4 .3  Leegrijden 

Zowel in het  scenario Eenduidig als in het  scenario Vrij  kunnen we vervolgens 

bepalen wat  de consequent ies zijn voor het  leegrijden. Minder beperkingen vergroot  

de kans om  een geschikte lading te vinden. Of vrij e cabotage leidt  tot  m inder lege 

voertuigkilom eters, hangt  af van de manier waarop de m arkt  reageert . Als m eer 

concurrent ie leidt  tot  een verdeling van dezelfde ‘koek’ ( ladingmarkt )  over m eerdere 

vervoerders, dan neem t  het  leegrijden eerder toe dan af. Als de m arkt  reageert  door 

de product iviteit  van voertuigen op te schroeven, dan neem t  het  leegrijden af. 

Hierbij  m erken we op dat  leegrijden niet  volledig is uit  te bannen. Leegrijden is 

nagenoeg inherent  aan goederent ransport . Leegrijden is alleen te voorkom en als er 

op de plaats van bestem ming een geschikte lading beschikbaar is voor het  juiste 

Tabel 4 .1  

Aannames aandeel  

Cabotage in de EU 
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voertuig op het  juiste t ij dst ip m et  de juiste bestem m ing. Daarnaast  zijn er 

m arkt technische beperkingen. Het  is dan ook onverm ijdelij k dat  een bepaald 

m inimumpercentage voertuigkilometers leeg wordt  gereden. Het  is aannem elij k dat  

dit  percentage ligt  tussen 15%  en 20% . Dat  kom t  overeen m et  het  huidige 

percentage lege kilom eters in het  internat ionale vervoer binnen de EU. 

 

We veronderstellen dat  cabotage gekoppeld blij ft  aan een internat ionale r it  en dat  

een cabotagerit  een binnenlandse r it  vervangt . Het  aantal beladen kilom eters zal 

daardoor gelij k blij ven. We hebben hierbij  geen rekening gehouden m et  een 

toenam e van de totale vraag naar goederenwegvervoer als gevolg van een 

m ogelij ke tar iefdaling. Daardoor zou zowel het  aantal beladen als lege kilom eters 

kunnen toenem en. 

 

Op basis van deze aannam e zal het  aantal lege voertuigkilom eters (vtgkm )  

afnem en. Dit  is voor beide situat ies weergegeven in Tabel 4.2.   

 

Situat ie EU- 2 7  Afnam e lege vtgkm  

Huidig ( referent iesituat ie)    

Eenduidig (EU- regelgeving)  0 tot  1,2 m ld vtgkm 

Vrij  ( vr ij gave cabotage)  0 tot  3,6 m ld vtgkm 

 

Dit  resultaat  geeft  een bovengrens aan. De afnam e van het  aantal lege 

voertuigkilom eters is lager door de ext ra kilom eters die een vrachtauto m oet  r ij den 

om  lading op te halen, of om dat  de cabotagerit  alleen een deel van een 

binnenlandse r it  vervangt . Om  deze reden presenteren we een bandbreedte.  

4 .4  Gevolgen voor de verkeers-  en vervoersprestat ie en CO2 - uitstoot  

I n de vorige paragraaf keken we naar de consequent ies van cabotageverandering op 

leegrijden. Vervolgens kunnen we de afnam e van voertuigkilomet rage en de afnam e 

van CO2-uitstoot  berekenen. Hierbij  hanteren we em issiegegevens uit  STREAM (CE, 

2008) . De resultaten zijn weergeven in Tabel 4.3. 

 

Situat ie EU- 2 7    Afnam e voertuigkilom etrage Afnam e CO2  

Huidig ( referent iesituat ie)     

Eenduidig (EU- regelgeving)  0 tot  0,7% 0 tot  0,5%  

Vrij  (vr ij gave cabotage)  0 tot  1,9% 0 tot  1,6%  

 

I n het  scenar io Eenduidig leidt  een afnam e in voertuigkilom eters tot  een daling van 

de CO2-uitstoot  door het  goederenwegvervoer van 0 tot  0,5%  per jaar. I n het  

scenario Vrij  is die daling 0 tot  1,6%  ten opzichte van de totale CO2-uitstoot  per 

jaar. 

 

Ten opzichte van het  internat ionale vervoer is de totale afnam e van het  

voertuigkilom et rage en CO2-uitstoot  aanzienlij k. De reduct ie vindt  echter niet  zozeer 

in het  internat ionaal vervoer plaats, m aar in het  binnenlands vervoer.  

 

Ten opzichte van internat ionaal vervoer Situat ie EU- 2 7  

Afnam e voertuigkilom etrage Afnam e CO2

Huidig ( referent iesituat ie)      

Eenduidig (EU- regelgeving)  0 tot  2,6% 0 tot  2,1%

Vrij  (vr ij gave cabotage)  0 tot  7,8% 0 tot  6,2%

 

 

Tabel 4 .2  

Afnam e lege 

voertuigkilometers als 

gevolg van st ijgend aandeel 

cabotage in de EU 

Tabel 4 .3  

Afnam e 

voertuigkilomet rage en 

afnam e CO2 als gevolg 

van st ijgend aandeel 

cabotage in de EU 

Tabel 4 .4  

Afnam e 

voertuigkilomet rage en 

afnam e CO2 ten opzichte 

van het  internat ionaal 

vervoer 
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De CO2-uitstoot  neem t  af doordat  vrachtauto’s binnen een internat ionale r it  ook 

binnenlands vol terugrij den. Daarm ee vervangt  de cabotagerit  een binnenlandse r it .  

Naarm ate er echter m eer lege kilom eters nodig zijn om  een lading op te halen, 

neem t  de CO2- reduct ie af.  

 

Ook hier gaat  het  om  een bovengrens, m ede om dat  er in de effectberekening geen 

rekening is gehouden m et  een toenam e van de vraag naar goederenwegvervoer 

door een mogelij ke tar iefdaling. Als de verdere vr ij gave van cabotage leidt  tot  

tar iefdaling in het  wegvervoer, dan wordt  het  wegvervoer in som m ige gevallen 

aant rekkelij ker dan binnenvaart  of spoor. I n het  vervoer over lange afstand stoten 

binnenvaart  en spoor gem iddeld genom en m inder CO2 per tonkilom eter uit  dan 

vrachtverkeer m et  t rekker en oplegger (Den Boer et  al.,  2008) . Een verschuiving 

van binnenvaart  en spoor naar wegvervoer leidt  dan tot  een toenam e van de CO2-

uitstoot . De m ate waarin deze verschuiving kan opt reden, is niet  eenvoudig in te 

schat ten met  gem iddelde elast iciteiten. Vergelij kbare studies over het  toestaan van 

langere en zwaardere voertuigen (LZV) , kom en tot  tegenst r ij dige resultaten. 
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5 I nvloed van alternat ieve m aat regelen 

I s het  vr ij geven van cabotage een effect ief m iddel om  CO2-uitstoot  te reduceren? 

Om  dat  te bepalen vergelij ken we in dit  hoofdstuk de berekende CO2- reduct ie met  

andere CO2-m aat regelen in het  goederenwegvervoer.  

 

Technische reduct ieopt ies 

Zowel de CO2- reduct ie als gevolg van de nieuwe EU-regelgeving als van vr ij e 

cabotage is lager dan de technische reduct ieopt ies die het  KiM al eerder heeft  

geanalyseerd voor het  werkprogram m a Schoon en Zuinig (Francke et  al. , 2009) . 

Daarin heeft  het  KiM een aantal technische reduct ieopt ies vergeleken die leiden tot  

m inder wegvervoer, toepassing van zuinigere voertuigtechnieken, gedrag of 

brandstofinzet . I n Afbeelding 5.1 zijn de potent iële CO2- reduct ies voor 2020 

weergegeven in de vorm  van bandbreedtes. We hebben deze opt ies bekeken voor 

de Nederlandse situat ie. Om  deze cij fers als referent ie te kunnen gebruiken, 

veronderstellen we dat  de CO2- reduct ie die is berekend voor cabotage in de EU ook 

geldt  voor de Nederlandse situat ie. 

 

Operat ionele efficient ie logist iek

Ver hoging maxim ale laadverm ogen

Modal shift

Zuinige banden

Zuinige voertuigen

HNR, t raining chauffeurs

Maxim um snelheid verlagen

Zuiniger voertuigen ‘fi t  for purpose’

Schonere brandst of

0 % 5 % 10 % 15  % 20 %

Tot aal pot ent ieel

25 % 30 %

Vrij gave cabotage

EU- regel ing cabotage

Operat ionele efficient ie logist iek

Ver hoging maxim ale laadverm ogen

Modal shift

Zuinige banden

Zuinige voertuigen

HNR, t raining chauffeurs

Maxim um snelheid verlagen

Zuiniger voertuigen ‘fi t  for purpose’

Schonere brandst of

0 % 5 % 10 % 15  % 20 %

Tot aal pot ent ieel

25 % 30 %

Vrij gave cabotage

EU- regel ing cabotage

 
De CO2- reduct ie als gevolg van EU-regelgeving ligt  tussen 0-5% , de CO2- reduct ie 

door vr ij e cabotage ligt  tussen 0–1,6% . De technische reduct ieopt ie m et  de m eeste 

potent ie voor het  goederenwegvervoer is schonere brandstof:  die leidt  tot  een 

reduct ie van 0-20%  in 2020. De totale potent iële CO2- reduct ie door inzet  van al 

deze m aat regelen ligt  tussen 10-30% . Deze technische reduct ies scoren op CO2-

reduct ie beter. I n deze analyse hebben we alleen vergeleken op effect iv iteit .  We 

hebben dus niet  gekeken naar verschillen in kosten en de benodigde investeringen. 

De technische opt ies lij ken in potent ie effect iever, m aar de kosten ervan zijn 

substant ieel (Francke et  al.,  2009) . De invoering van vr ije cabotage is m inder 

effect ief, m aar het  is wel een goedkope m aat regel;  er zijn im m ers geen 

investeringen voor nodig. 

 

 

Afbeelding 5 .1  

Besparingspotent ieel van 

CO2 door cabotage in 

vergelij king met  technische 

reduct ieopt ies 
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6 Sam envat tende conclusies 

I n hoeverre leiden de nieuwe EU-regelgeving en een vr ijgave van cabotage – via 

een verm indering van het  verschijnsel ‘leegrijden’ – tot  m inder CO2-em issie van het  

goederenwegvervoer in Europa? I n dit  rapport  hebben we een eerste verkenning 

gem aakt  om  inzicht  te krijgen in die vraag. Daarbij  hebben we verondersteld dat  

vr ij e cabotage gekoppeld blij ft  aan een internat ionale r it .  Hieronder vat ten we onze 

bevindingen puntsgewij s sam en. 

 

1. Met  17,5 m iljard tonkilometer in 2008 is het  cabotagevervoer in de Europese 

Unie (EU)  circa 0,9%  van het  totale goederenwegvervoer in de EU. 

 

2. De absolute om vang van cabotage is tussen 2000 en 2008 verdubbeld. Het  

aandeel van cabotage in het  binnenlands vervoer is toegenom en van 0,9%  in 

2000 tot  1,2%  in 2008. 

 

3. Het  cabotageaandeel loopt  sterk uiteen tussen de lidstaten van de Europese 

Unie. I n België, Denem arken, Frankrij k, Oostenrij k en Zweden ligt  het  aandeel 

boven de 2,4%  en in de 12 nieuwe EU- lidstaten onder de 0,5% . 

 

4. Jaarlij ks worden in de EU 183 m ilj ard vrachtwagenkilometers afgelegd, 

waarvan circa 24%  m et  lege vrachtwagens.  

 

5. Leegrijden is onverm ijdelij k in het  goederenwegvervoer, waar im m ers een 

grote diversiteit  in vervoersdiensten bestaat , onbalans in ladingst romen en 

waar het  onm ogelij k is om  op voorraad te produceren.  

 

6. De nieuwe EU-regelgeving wordt  medio mei van kracht . Als het  

cabotageaandeel daarna toeneemt  van de huidige 1,2%  tot  2,4% , dan kan het  

aantal lege kilom eters in het  totale goederenwegvervoer in de EU afnem en m et  

0 tot  m axim aal 0,7%  ten opzichte van 2008. De CO2-uitstoot  kan in dat  geval 

afnem en m et  0 tot  m aximaal 0,5% . Ten opzichte van het  internat ionale 

goederenwegvervoer in de EU, is dat  een afnam e van m axim aal 2,5%  in de 

voertuigkilom eters en 2,0%  in de CO2-em issie. 

 

7. Als cabotage in de EU wordt  vr ij gegeven en het  cabotageaandeel daardoor 

toeneem t  van de huidige 1,2%  tot  4,8% , dan kan het  aantal lege kilom eters in 

het  goederenwegvervoer in de EU afnem en m et  0 tot  m axim aal 1,9%  ten 

opzichte van 2008. De CO2-uitstoot  kan in dat  geval afnem en met  0 tot  

m axim aal 1,6% . Ten opzichte van het  internat ionale goederenwegvervoer in de 

EU is dat  een afnam e van m axim aal 7,8%  in de voertuigkilom eters en 6,2%  in 

de CO2-em issie. 

 

8. Verruim ing van cabotage leidt  m ogelij k tot  een CO2- reduct ie van 0 tot  

maximaal 1,6% . Dat  is gering in vergelij king m et  de potent ie van technische 

reduct ieopt ies zoals het  gebruik van zuiniger banden of schonere brandstof.  

 

9. Technische reduct ieopt ies lij ken in potent ie veel effect iever, m aar kosten 

aanzienlij k meer dan het  opheffen van m arktbelem m eringen bij  cabotage in de 

gehele EU. 
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10. CO2- reduct ie door cabotage te verruim en, is gebaseerd op de theorie dat  m eer 

concurrent ie in de m arkt  de tar ieven onder druk zet , waardoor de vervoerders 

kosten zullen besparen door een efficiëntere product ie. De efficiëntere 

product ie uit  zich onder andere in vermindering van het  aantal lege kilom eters 

en reduct ie van CO2-uitstoot . 

 

11. I n het  korte t ij dsbestek waarin het  onderzoek is uitgevoerd, was het  niet  

m ogelij k om  deze theoret ische not ie em pir isch te onderbouwen, m ede door een 

tekort  aan bet rouwbare stat ist ische gegevens. 

 

12. Binnen het  korte t ij dsbestek van deze eerste verkenning was het  niet  m ogelij k 

om  een goede analyse te m aken van de vraag of het  vr ijgeven van cabotage 

leidt  tot  een m odal shift  van spoor-  en binnenvaart -  naar wegvervoer. 

 

13. Deze conclusies bet reffen een eerste verkenning op basis van eenvoudige 

aannam es. Om  de plausibiliteit  van deze aannam es te testen, is aanvullend 

onderzoek nodig naar de gedragsreact ies in de t ransportm arkt  bij  een 

verruim ing van de cabotagem ogelij kheden.  

 

14. Deze resultaten bet reffen bovengrenzen voor CO2- reduct ie. Het  is niet  

aannem elij k dat  het  resultaat  van nader onderzoek hoger uitkomt , eerder 

lager.  
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SUMMARY 

A carr ier are allowed to t ransport  goods (and passengers)  in their own count ry and 

also, under certain condit ions, in other m em ber states of the EU. This is called 

cabotage. I n the Transport  Council of 17 Decem ber 2009, the Dutch Minister of 

Transport  suggested that  liberalisat ion of the cabotage m arket  in road haulage could 

cont r ibute to less em pty dr iving of t rucks and to the reduct ion of CO2-em issions. I n 

order to verify this, the Netherlands I nst itute for Transport  Policy Analysis (KiM)  

analysed the potent ial im pact  of lift ing current  rest r ict ions in the EU.  

 

Road cabotage accounts for about  0,9%  of the total road t ransport  in the EU, in 

volum e 17,5 billion tonnekilom et res. The total volume of road cabotage has doubled 

since 2000, whereas the share of road cabotage in nat ional road t ransport  has 

increased from  0,9%  to 1,2% . Road t ransport  in the EU m ade 183 billion t ruck 

kilom et res in 2008, approxim ately 24%  of which with t rucks carrying no load. 

 

The im pact  on CO2- reduct ion 

The volum e of cabotage and the im pact  on CO2 are est im ates, based upon stat ist ical 

data for EU-27 with 2008 as a reference year. Due to t ime const raints, this analysis 

is based on the following assum pt ions:   

• Liberalisat ion will lead to m ore com pet it ion, lower tar iffs and therefore m ore     

efficient  operat ions;   

• More efficient  operat ions will lead to a reduct ion of t rucks carrying no load and 

therefore of CO2em issions. 

 

I t  was not  possible to provide em pir ical evidence for these assum pt ions, given the 

short  period of t ime available and because of a lack of reliable data. The im pacts of 

changes in road cabotage are therefore based on assum pt ions. 

 

Two situat ions 

Two situat ions are considered and com pared to the reference year 2008, that  are 

the new EU- legislat ion and further liberalisat ion of cabotage, as an add-on to an 

internat ional t r ip. As from  14 May 2010, new EU legislat ion will allow som e 

liberalisat ion of cabotage, though st ill containing explicit  rest r ict ions. 

I m plem entat ion of this new EU legislat ion is likely to cause an increase of cabotage 

from  1,2%  up to 2,4% . Further liberalisat ion of cabotage will probably cause an 

increase from  1,2%  to a m axim um  of 4,8% , com parable with the share of cabotage 

in Belgium. This percentage is technically feasible in the EU but  is chosen to show 

the upper lim its for CO2 reduct ion by cabotage. 

 

Situat ion 1:  The new EU-regulat ion 

When cabotage increases to 2,4%  by the new EU- legislat ion, it  has the potent ial to 

decrease em pty vehicle kilom et res with 0,7% , corresponding with a reduct ion of 

CO2-  em issions up to 0,5%  of total road t ransport .  Taking internat ional road 

t ransport  as a reference, this reduct ion am ounts to 2,5%  in vehicle kilom et res and 

to 2,0%  in CO2-em issions.  

 

Situat ion 2:  further liberalisat ion of cabotage 

When cabotage increases to 4,8%  by further liberalisat ion of cabotage (as an add-

on to an internat ional t r ip) , it  reduces the total volum e of vehicle kilom et res with up 

to 1,9% , consequent ly reducing CO2 –em issions up to 1,6% . Taking internat ional 

road t ransport  as a reference, these figures am ount  to 7,8%  and 6,2% , 

respect ively. 
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Technical opt ions 

All in all,  liberalisat ion of cabotage has a potent ial to reduce CO2 -em issions from  

road t ransport  up to 1,6% . This is alm ost  negligible when compared to other opt ions 

such as energy-efficient  tyres and cleaner fuels. However, although these opt ions 

are m ore effect ive, they are significant ly m ore expensive. 

 

Further research 

This prelim inary analysis provides a range with an upper lim it  for EU-wide CO2-

reduct ion from  cabotage liberalisat ion. A m ore reliable assessm ent  of responses in 

the freight  t ransport  m arket  and m ore reliable est imates of the im pact  on em pty 

driving and CO2-em issions would require further invest igat ions. However, it  is very 

unlikely that  such research would yield higher figures. First ly, because of the 

im balance in t ransport  flows there will always be a certain level of em pty dr iving. 

Secondly, lower tar iffs in road t ransport  can lead to a shift  from  less CO2 em it t ing 

m odes as rail and waterborne to road. This m odal shift  and its im pacts have not  

been invest igated. 
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Bij lage Tabellen 

           Tabel 1 Totaal goederenwegvervoer naar nat ionaliteit  van de vervoerder in m ilj oen  

tonkilom eter in 2008 

I nternat ionaal waarvan:  

 

Nat ionaal Totaal %  cabotage Nat ionaliteit  

vervoerder 

 

cabotage derde- landen bilateraal     in totaal 

België 1.546 2.339 16.265 18.207 38.356 4,0%  

Bulgarije 137 2.277 5.786 7.122 15.322 0,9%  

Tsjechië 293 9.713 25.123 15.748 50.877 0,6%  

Denemarken 254 255 8.252 10.718 19.480 1,3%  

Duitsland 2.781 8.592 65.614 264.545 341.532 0,8%  

Est land 216 1.343 3.963 1.832 7.354 2,9%  

I er land 573 377 3.187 13.265 17.402 3,3%  

Griekenland 18 28 4.458 24.346 28.850 0,1%  

Spanje 1.085 2.445 64.270 175.184 242.983 0,4%  

Frankrij k 429 530 23.466 181.879 206.304 0,2%  

I talië *  939 1.116 24.950 152.406 179.411 0,5%  

Cyprus    12 1.296 1.308 0,0%  

Let land 50 3.945 5.812 2.536 12.344 0,4%  

Lithouwen 75 8.409 9.375 2.560 20.419 0,4%  

Luxemburg 2.685 4.332 2.728 787 10.533 25,5%  

Hongarije 168 7.141 15.407 13.043 35.759 0,5%  

Nederland 2.563 7.391 36.195 32.009 78.159 3,3%  

Oostenrij k 642 3.950 15.146 14.588 34.327 1,9%  

Polen 954 24.567 67.492 71.917 164.930 0,6%  

Portugal 886 3.035 18.056 17.114 39.091 2,3%  

Roemenië 97 999 32.100 23.190 56.386 0,2%  

Slovenië 389 4.624 8.612 2.636 16.261 2,4%  

Slowakij e 264 9.759 12.934 6.319 29.276 0,9%  

Finland 33 101 2.108 27.615 29.856 0,1%  

Zweden 222 582 3.614 37.952 42.370 0,5%  

Verenigd Koninkr ij k *  272 185 10.109 150.960 161.526 0,2%  

Kroat ië 2 746 3.850 6.445 11.042 0,0%  

Liechtenstein 10 239 79   328 3,0%  

Noorwegen 47 15 3.876 16.658 20.595 0,2%  

Zwitser land 77 157 1.527 9.548 11.307 0,7%  

EU-15 14.928 35.258 298.418 1.121.575 1.470.180 1,0%  

EU-10 2.409 69.501 148.730 117.887 338.528 0,7%  

EU-25 17.337 104.759 447.148 1.239.462 1.808.708 1,0%  

EU-27 17.571 108.035 485.034 1.269.774 1.880.416 0,9%  

Totaal 17.707 109.192 494.366 1.302.425 1.923.688 0,9%  

 

Bron:  New Cronos, Eurostat  (2010)  & Eurostat  Stat ist ics in Focus 86/ 2009 

I taly 2007 data & UK provisional data 2008
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Tabel 2 Percentage cabotage in het  binnenlands vervoer, naar land waar de 

cabotage plaatsvindt  op basis van ladingtonkilometer, 1999-2008 

 

  1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

België 2,6%  2,3%  2,9%  2,1%  2,7%  2,9%  3,0%  3,5%  3,3%  4,6%  

Bulgarije        0,3%  0,3%  0,0%  

Tsjechië  0,1%  0,1%  0,1%  0,2%  0,2%  0,2%  0,4%  0,5%  0,5%  

Denemarken 0,4%  0,5%  0,9%  1,0%  1,2%  1,7%  1,9%  1,7%  2,2%  3,4%  

Duitsland 1,1%  1,1%  1,2%  1,3%  1,3%  1,6%  1,5%  1,4%  1,4%  1,3%  

Est land     0,0%  0,0%  0,1%  0,1%  0,0%  0,1%  

I er land 0,1%  0,3%  0,1%  0,1%  0,1%  0,9%  1,0%  1,3%  1,3%  0,0%  

Griekenland     0,3%  0,2%  0,4%  0,5%  0,7%  0,6%  

Spanje 0,5%  0,4%  0,5%  0,5%  0,5%  0,6%  0,7%  0,8%  0,7%  0,5%  

Frankrij k 0,9%  1,3%  1,6%  1,9%  2,1%  2,5%  2,6%  2,4%  2,4%  2,9%  

I talië 0,6%  0,4%  0,6%  0,5%  0,7%  0,6%  0,5%  0,7%  0,7%  0,7%  

Cyprus    0,0%  0,0%  0,0%  0,0%  0,0%  0,0%  0,0%  

Let land    0,0%  0,4%  0,8%  0,0%  0,1%  0,0%  0,3%  

Lithouwen     0,0%  0,2%  0,3%  0,2%  0,1%  0,2%  

Luxemburg 2,9%  2,2%  3,2%  4,0%  1,3%  2,0%  5,2%  3,2%  1,3%  0,8%  

Hongarije   0,2%  0,2%  0,2%  0,3%  0,2%  0,3%  0,1%  0,2%  

Nederland 0,5%  0,7%  0,9%  1,0%  0,7%  0,8%  0,9%  1,2%  1,2%  1,3%  

Oostenrij k 1,1%  1,7%  2,4%  1,7%  1,7%  1,9%  1,9%  1,9%  2,5%  2,7%  

Polen      0,1%  0,1%  0,0%  0,0%  0,1%  

Portugal 0,2%  0,3%  0,2%  0,2%  0,3%  0,4%  0,3%  0,1%  0,2%  0,0%  

Roemenië        0,2%  0,1%  0,0%  

Slovenië   0,3%  0,3%  0,1%  0,1%  0,4%  0,0%  0,1%  0,1%  

Slowakij e     0,1%  0,1%  0,7%  0,4%  0,9%  0,5%  

Finland 0,0%  0,0%  0,1%  0,0%  0,1%  0,1%  0,1%  0,1%  0,2%  0,1%  

Zweden 0,8%  0,7%  0,8%  0,7%  0,8%  1,1%  1,5%  1,5%  2,1%  2,4%  

Verenigd Koninkr ij k 0,5%  0,9%  0,9%  1,0%  1,0%  1,2%  1,2%  1,1%  1,0%  1,1%  

Kroat ië          0,1%  

Noorwegen 0,1%  0,4%  0,4%  0,6%  1,0%  1,3%  0,5%  1,0%  1,0%  1,1%  

Zwitser land          0,7%  

EU-15 0,8%  0,9%  1,0%  1,1%  1,1%  1,3%  1,3%  1,3%  1,3%  1,4%  

EU-10  0,5%  0,3%  0,2%  0,2%  0,1%  0,1%  0,2%  0,2%  0,2%  

EU-25 0,8%  0,9%  1,0%  1,0%  1,1%  1,2%  1,2%  1,2%  1,2%  1,3%  

EU-27 0,8%  0,9%  1,0%  1,0%  1,1%  1,2%  1,2%  1,2%  1,2%  1,2%  

Totaal 0,8%  0,9%  1,0%  1,1%  1,1%  1,2%  1,2%  1,2%  1,2%  1,2%  

 

Bron:  New Cronos, Eurostat  (2010)  
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Tabel 3 Aandeel lege vrachtwagenkilom eters in het  binnenlands goederenvervoer 

per land, 1999-2008 

  1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

België            

Bulgarije 15,3%  15,8%  16,2%  15,7%  16,4%  17,8%  20,7%  19,4%  17,7%  18,5%  

Tsjechië 27,7%  26,6%  25,5%  24,6%  24,0%  22,9%  21,7%  21,5%  21,3%  21,4%  

Denemarken 40,3%  40,2%  40,6%  40,6%  40,0%  40,2%  40,1%  40,4%  39,8%  37,6%  

Duitsland     39,1%  39,3%  40,3%  39,8%  39,8%  41,1%  

Est land 31,7%  31,5%  31,9%  31,9%  31,9%  32,2%  32,7%  32,9%  32,5%  32,1%  

I er land 26,7%  26,3%  26,8%  26,3%  26,5%  26,2%  26,1%  26,7%  26,0%  25,8%  

Griekenland            

Spanje 40,7%  39,3%  39,4%  39,8%  42,0%  40,8%  40,3%  40,5%  40,0%  28,1%  

Frankrij k      32,6%  33,0%  32,4%  32,0%  25,6%  

I talië 39,3%  39,3%  39,3%  38,8%  39,0%  38,4%  38,5%  38,6%  37,7%  37,9%  

Cyprus 40,5%  40,0%  40,1%  40,1%  39,0%  39,3%  38,1%  38,0%  37,3%  37,1%  

Let land 30,1%  29,6%  30,1%  29,1%  28,3%  29,1%  28,5%  28,7%  30,3%  28,1%  

Lithouwen  24,4%  23,7%  24,3%  23,9%  23,4%  23,8%  23,2%  22,7%  21,6%  

Luxemburg 20,1%  20,4%  20,5%  20,2%  20,5%  22,3%  23,0%  22,2%  24,1%    

Hongarije  29,3%  32,5%  31,2%  30,3%  32,5%  32,2%  31,9%  31,2%  31,7%  

Nederland     31,1%  34,7%  30,6%  34,2%  36,9%  33,9%  

Oostenrij k    42,2%  44,3%  46,1%  47,9%  45,5%  40,5%  42,6%  

Polen        16,8%  46,7%  43,3%  

Portugal     38,9%  39,1%  40,5%  39,9%  39,2%  42,1%  

Roemenië   34,2%  35,9%  37,8%  36,8%  37,4%  36,8%  36,6%  38,5%  

Slovenië      35,5%  36,3%  35,5%  37,1%  36,8%  

Slowakij e   15,0%  24,9%  28,9%  39,6%  38,3%  39,3%  40,0%  38,6%  

Finland     35,7%  33,5%  34,1%  34,9%  34,2%  31,9%  

Zweden        43,3%  44,2%  44,3%  

Verenigd Koninkr ij k            

Kroat ië          39,9%  

Noorwegen 27,5%  27,4%  26,3%  26,4%  26,3%  26,8%  25,8%  26,6%  27,0%  26,4%  

Zwitser land          27,3%  

EU-15 26,4%  26,1%  26,1%  25,8%  26,0%  26,8%  26,8%  26,7%  26,9%  26,9%  

EU-10  29,3%  32,8%  33,2%  33,7%  35,2%  35,6%  34,3%  36,5%  36,0%  

EU-25 26,4%  26,2%  26,6%  26,3%  26,6%  28,0%  28,0%  27,8%  28,2%  28,5%  

EU-27 26,4%  26,2%  26,6%  26,3%  26,6%  28,0%  28,0%  27,9%  28,4%  28,6%  

Totaal 26,5%  26,3%  26,6%  26,3%  26,6%  28,0%  28,0%  27,9%  28,3%  28,7%  

 

Bron:  New Cronos, Eurostat  (2010)  

 


