


































 29 

In de volgende subparagrafen zullen achtereenvolgende de sociale effecten en de milieueffecten 

worden behandeld. 

 

4.4.1. Sociale effecten 

Zoals in bovenstaande paragraaf duidelijk is geworden, veroorzaakt transport verschillende effecten. 

Wellicht de belangrijkste hiervan zijn, afgezien van de economische, de sociale effecten. De mate 

waarin individuen hierdoor al dan niet geraakt worden, hangt af van de gevoeligheid van deze 

individuen. Deze gevoeligheid op hangt op haar beurt samen met het feit dat individuen deel 

uitmaken van verschillende groepen, die naar geografische, sociaal-economische, of sociale 

kenmerken kunnen worden gecategoriseerd. Naargelang de afzonderlijke groepen op de sociale 

effecten reageren, kunnen tussen hen verschillen ontstaan. Wanneer deze verschillen indruisen tegen 

de subjectieve normen en waarden (zoals het gelijkheidsbeginsel), is er sprake van sociale 

ongelijkheid (Boon, 2004).  

 

De mate waarin al dan niet sprake is van sociale ongelijkheid hangt af van de (transport-)behoeften 

van individuen (gedrag, voorkeuren en percepties van individuen), de locatie van de bestemmingen 

en het verkeer dat naast verstoringbron ook een positieve uitwerking kan hebben (transport). Dit 

wordt verduidelijkt in onderstaand conceptueel model van Boon (2004). 

 

Figuur 4.2: Conceptueel model voor de sociale effecten van verkeer 

 
Bron: Boon, 2004. 

 

Uit dit model wordt duidelijk dat sociale effecten afhankelijk zijn van de ‘locatie’ (wisselwerking vraag 

en aanbod van bestemmingen en activiteiten), ‘transport’ (vraag en aanbod van vervoersmiddelen en 
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infrastructuur), ‘behoeften gemeenschap’ en ‘individuele behoeften’ (vraag naar vervoer en 

activiteiten zodat functioneren van de groep en/of de individuele behoeften worden gestimuleerd). 

Daarnaast beïnvloeden de afzonderlijke categorieën elkaar ook onderling (Boon, 2004).  

 

De B’s in de figuur hebben betrekking op de beleidsthema’s van de overheid; de C’s staan voor de 

context (Boon, 2004). Leggen we dit model ‘over’ de veerdiensten heen, dan staat het al dan niet in 

stand houden van de veerdiensten in Nederland voor een beleidsthema (B2) ten aanzien van 

transport. Voorbeelden van contextuele factoren kunnen bijvoorbeeld welvaartsgroei zijn, dan wel 

technologische ontwikkelingen. De wisselwerking tussen de verschillende categorieën is vervolgens 

bepalend voor de mate waarin de maatschappij wordt beïnvloed door de hypothetische markt waarin 

er geen veerdiensten aanwezig zijn. Het wegvallen van de veerdiensten kan ook gezien worden als 

barrièrewerking. 

 

Barrièrewerking 

In de hypothetische markt waarin geen veerdiensten aanwezig zijn, kan gesproken worden van een 

barrièrewerking, aangezien de oeververbinding tussen locatie A en B niet langer aanwezig is. Het 

verkeer is dus genoodzaakt een andere manier van transport te kiezen, dan wel de ‘behoefte’ en/of 

‘locatie’ op te geven. Sociaal-demografische kenmerken bepalen mede de mate waarin een individu 

in staat is zijn behoefte(n) aan te passen, dan wel een andere manier van transport (auto, openbaar 

vervoer) te kiezen. Dit is geïllustreerd in onderstaande figuur. 

 

Figuur 4.3: Conceptueel model voor barrièrewerking 

 
Bron: Boon, 2004 

  

De mate van barrièrewerking, bijvoorbeeld door het wegvallen van de veerdiensten, is afhankelijk van 

de moeite die het kost om de barrière over te steken (+) en de behoefte om over te steken (+), maar 

niet van de kwaliteit en aanwezigheid van bestemmingen aan weerszijden van de infrastructuur (-), 
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inkomen, leeftijd of geslacht (Boon, 2004). Daarnaast zijn er nog  twee andere effecten die als gevolg 

van deze barrièrewerking kunnen optreden: geluidshinder en verkeersveiligheid. 

 

Geluidshinder 

Uit onderzoek is gebleken dat geluidshinder één van de belangrijkste hinderfactoren is in de 

menselijke leefomgeving (Franssen et al., 2004; Algemene Rekenkamer, 2009). Hierbij is het 

wegverkeer, naast burengerucht en vliegverkeer, de belangrijkste bron van geluidshinder (Franssen et 

al., 2004). Daarbij geldt dat de hinder als ‘erger’ wordt ervaren naarmate de bevolkingsdichtheid 

toeneemt. Naast hinder en slaapverstoring kan geluidsoverlast ook leiden tot negatieve gevolgen 

voor de gezondheid, zoals een verhoogde bloeddruk en hart- en vaatziekten (Algemene Rekenkamer, 

2009). Aangezien redelijkerwijs kan worden aangenomen dat omrijden als – gevolg van 

barrièrewerking – lijdt tot extra geluidshinder, is het van belang om deze kosten te waarderen. In dit 

onderzoek wordt gebruik gemaakt van de gegevens die CE Delft in 2004 heeft gepubliceerd op basis 

van de WTP van individuen7. In onderstaande tabel zijn de gehanteerde schaduwprijzen 

weergegeven. 

 

Tabel 4.1: Financiële waardering externe kosten van geluidshinder (eurocent/km) 

Type voertuig Binnen bebouwde kom Buiten bebouwde kom 

Personenauto 1,0 0,1 

Bus & vrachtauto solo 8,6 0,4 

Motorfiets 11,6 1,7 

Snor- en bromfiets 3,5 0,5 

Bestelauto 1,3 0,2 

Vrachtautocombinatie 14,5 0,7 

Bron: CE, 2004 

 

Verkeersveiligheid 

Omrijden betekent dat individuen over het algemeen een langere weg af moeten leggen tussen de 

plaats van herkomst en bestemming aan weerszijden van het veer, indien het veer niet vaart. Als een 

autobestuurder besluit om te rijden, kan dit de kans op verkeersongevallen doen toenemen. Deze 

kans is afhankelijk van het soort weg dat gekozen wordt. Zo zijn autosnelwegen per afgelegde 

voertuigkilometer veiliger dan provinciale wegen, en zijn deze op hun beurt weer veiliger dan 

plattelandswegen (Willems et al, 2001). 

 

Voor het in kaart brengen van de kosten die hiermee gepaard gaan, wordt gekeken naar het aantal te 

verwachten ziekenhuisopnamen en het aantal verkeersdoden per afgelegde voertuigkilometer. Als 

indicator geldt het aantal verkeersongevallen per miljoen afgelegde voertuigkilometers. Deze 

gegevens zijn in tabel 4.4 opgenomen. 

 

                                                 
7
Deze methodiek verschilt met de door CE eerder gehanteerde methodiek, de hedonic pricing method. Zie 

paragraaf 4.3.1 voor meer details. 
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Tabel 4.4: Aantal letselongevallen per miljoen afgelegde voertuigkilometers  

Wegtype Aantal letselongevallen (per miljoen vkm’s) 

Buiten bebouwde kom  

Autosnelweg 0,06 

Autoweg 0,08 

Regionale weg (gesloten voor langzaam verkeer) 0,22 

Weg voor alle verkeer 0,43 

Binnen bebouwde kom  

Verkeersader 1,10 

Woonstraat 0,57 

Totaal wegennet Nederland 0,31 

Bron: SWOV, 2005; Rijkswaterstaat, 2005 

  

4.4.2 Milieueffecten 

Naast sociale effecten heeft het ‘hypothetische’ wegvallen van de veerdiensten ook invloed op het 

milieu. Dit wordt met name veroorzaakt door de eerder genoemde barrièrewerking als gevolg van het 

wegvallen van de veerdiensten. Gebruikers van de veerponten zullen immers een alternatieve route 

moeten kiezen indien zij op de plaats van bestemming willen aankomen. Dit omrijden zorgt voor 

extra (weg)kilometers, met extra emissie van broeikasgassen tot gevolg;  hetgeen vervolgens weer 

leidt tot een hogere belasting voor het milieu. Deze milieueffecten worden dus veroorzaakt door het 

verkeerskundige effect ‘omrijden’. Genoemde effecten zullen achtereenvolgens kort besproken en, 

indien mogelijk, gekwantificeerd en gewaardeerd worden. 

 

Luchtvervuiling 

De laatste jaren is er in de politiek volop aandacht besteed aan de problemen rond luchtvervuiling. In 

het bijzonder spelen de gevolgen voor de volkgezondheid een grote rol. De reden hiervoor is dat 

economische groei en mobiliteit nauw met elkaar verbonden zijn. Dit komt duidelijk naar voren in de 

Nota Mobiliteit van 2007: “Mobiliteit moet hand in hand gaan met een goede gezondheid en een 

schoon milieu.” De veerdiensten als zodanig spelen een belangrijke rol binnen de vervoersnetwerken 

omdat zij een efficiënte verbinding tussen oevergemeenten mogelijk maken en dus onnodige emissie 

van broeikasgassen kunnen voorkomen.  

 

In dit rapport zal onderscheid gemaakt worden tussen luchtvervuiling als gevolg van emissie van 

fijnstof, stikstofdioxide en zwaveldioxide enerzijds en emissie van broeikasgassen anderzijds.  

 

Fijnstof, stikstofdioxide en zwaveldioxide 

In Nederland levert het wegverkeer een belangrijke bijdrage aan de emissie van fijnstof (PMx) en 

stikstofdioxide (NO2) (Algemene Rekenkamer, 2009)8. Stikstofdioxide op zichzelf is in de concentraties 

die in de praktijk worden aangetroffen waarschijnlijk niet schadelijk voor de gezondheid. Dit gas is 

echter wél belangrijk als indicator voor de totale luchtkwaliteit, doordat de aanwezigheid van NO2 de 

aanwezigheid van een mengsel van stoffen aangeeft welke wel schadelijk zijn voor de gezondheid 

(WHO, 2005). Daarnaast levert NO2 door chemische reacties een bijdrage aan het ontstaan van 

                                                 
8
 Respectievelijk 4% en 32% 
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fijnstof (PMx). Dit fijnstof verschilt in diameter, en bij het bepalen van de luchtvervuiling wordt veelal 

gekeken naar de aanwezigheid van fijnstof met een diameter kleiner dan 10 micrometer (PM10), 

hoewel de aandacht de laatste jaren verschuift naar fijnstof met een diameter kleiner dan 2,5 

micrometer (PM2,5). Dit komt doordat deze variant waarschijnlijker gevaarlijker is voor de gezondheid 

(Algemene Rekenkamer, 2009). Voor de concentratie fijnstof in de lucht zijn geen drempelwaarden 

bekend waaronder fijnstof géén schadelijke effecten heeft voor de gezondheid; ook lage waarden 

kunnen dus schadelijk zijn (WHO, 2005). Mogelijke effecten op de gezondheid zijn hart- en 

ademhalingsproblemen, welke kunnen leiden tot vroegtijdige sterfte (Algemene Rekenkamer, 2009). 

De emissie van zwaveldioxide (SO2) door het wegverkeer is gering, maar zal toch worden betrokken 

bij dit onderzoek om het contrast met de SO2- emissie van de binnenvaart weer te geven (zie 

paragraaf 5.2). 

 

De emissie van genoemde gassen verschilt naar type weg (snelheid), voertuigtype en rijdynamiek 

(fluctuatie rijsnelheid). Op basis van de beschikbare gegevens zal in dit onderzoek alleen gekeken 

worden naar de emissies (NO2,, PM10) van het totale wegverkeer naar type weg. De emissies welke 

gebruikt zijn voor doorrekening van de extra emissie als gevolg van extra voertuigkilometers zijn 

opgenomen in tabel 4.3.  

  

Broeikasgassen 

De afgelopen eeuw is de gemiddelde temperatuur op aarde tussen de 0,56 en 0,92 graad Celcius 

gestegen (Platform Communication on Climate Change, 2007). Dit lijkt wellicht niet veel, maar de 

kleinste temperatuursverandering kan al  grote (negatieve) gevolgen voor het milieu en klimaat 

hebben. De stijgende zeespiegel en toenemende droogte zijn slechts enkele voorbeelden. Veelal 

wordt de toename van bepaalde gassen als oorzaak hiervan gezien. Deze gassen staan beter bekend 

als ‘broeikasgassen’ en dragen bij aan de (versterkte) opwarming van de aarde. Het broeikasgas 

koolstofdioxide (CO2) levert de grootste bijdrage aan de opwarming van de aarde, maar ook methaan 

(CH4), ozon (O3), waterdamp, en lachgas (N20) beïnvloeden de temperatuur. Binnen Nederland is het 

wegverkeer grotendeels (89%) verantwoordelijk voor de CO2-emissie van de totale verkeers- en 

vervoersector (Algemene Rekenkamer, 2009). Ook hierbij hangt de emissie af van het type weg, 

voertuigtype en rijdynamiek. In dit onderzoek zal alleen worden gekeken naar de emissie van CO2 van 

het totale wegverkeer naar type weg, opgenomen in onderstaande tabel. Daarbij moet worden 

opgemerkt dat in het bijzonder de CO2-emissie significant hoger is ten opzichte van het voorgaande 

onderzoek. 

Tabel 4.3: Emissies wegverkeer naar type weg, voorlopige cijfers 2008 (gram/km) 

Emissie                                           Wegtype 

Totaal wegverkeer  Bebouwde kom Buitenwegen Autosnelwegen Totaal 

 CO2 

 

 

312 196 239 242 

 NOx 1,2 0,6 0,8 0,8 

 PM10 0,071 0,029 0,043 0,045 

 SO2 0,003 0,002 0,002 0,002 

Bron: Centraal Bureau Statistiek [CBS], 2009  



 34 

Om uitspraken te kunnen doen over de maatschappelijke kosten als gevolg van omrijden dienen de 

extra emissies te worden gewaardeerd. Dit wordt gedaan aan de hand van de vervuilingkosten (o.a. 

gezondheidskosten, afname biodiversiteit) en preventiekosten die de extra luchtverontreiniging met 

zich meebrengt. In onderstaande tabel zijn de gehanteerde externe kosten per kilometer 

weergegeven. 

 

Tabel 4.4: Externe kosten transportgerelateerde emissies (waarden 2010, in eurocent/km)  

Emissie  

 

Voertuig 

CO2 NOx SO2 PM10 Totaal 

(gewogen) Stedelijk 

(metropool) 

Stedelijk Buiten 

bebouwde 

kom 

Personenauto 0,52 0,30 0,23 1,21 0,39 0,25 1,38 

Bestelauto 0,50 0,53 0,19 2,75 0,88 0,55 1,85 

Vrachtwagen 2,46 5,69 0,96 8,37 2,69 1,66 11,02 

Motor 0,17 0,17 0,09 1,22 0,39 0,24 1,18 

Bron: CE, 2008 

 

Deze waarden verschillen significant met de waarden in het rapport ‘Hoe ver is de overkant’. De 

externe kosten van de emissie van CO2 zijn lager als gevolg van nieuwe inzichten en berekeningen. 

Zoals eerder aangeven draagt NOx zelf bij aan de vorming van o.a. fijnstof. Doordat dit 

omzettingsproces tijd kost en de stoffen zich verplaatsen, wordt het onderscheid naar locatie minder 

relevant. Vandaar dat er geen differentiatie van kosten (meer) is naar binnen, c.q. buiten de 

bebouwde kom. Daarnaast zijn de externe kosten van de emissie van NOx en PM10 significant hoger 

doordat in eerder genoemd rapport een verkeerde eenheid is gebruikt.9  

In Nederland kwalificeert alleen de Randstad zich als metropool; daarom zal bij de berekening van de 

externe kosten alleen gebruik gemaakt worden van de gegevens met betrekking op stedelijke 

gebieden en gebieden buiten de bebouwde kom. 

 

4.5 Het economisch belang 

Het economisch belang is, net als het maatschappelijk belang, de totale economische waarde die met 

een goed of dienst verbonden is. Alleen wordt nu niet gekeken naar de bijdrage die het goed of de 

dienst levert aan de maatschappij, maar aan de economie. Daarbij wordt naar de aanbodzijde van het 

goed/dienst gekeken. Wat betreft de ‘kwalificatie’ als economisch belang kan men kort zijn: een 

activiteit is een economische activiteit wanneer deze bedrijfsmatig wordt uitgevoerd. Met andere 

woorden: men neemt deel aan het economisch verkeer. Het al dan niet streven naar winst maakt 

voor de kwalificatie als economische activiteit daarbij niet uit (Norden, 2007). Als zodanig tellen bij 

het bepalen van het economisch belang dus ook de gratis veerdiensten mee. Voor het kwantificeren 

van het economisch belang kunnen verschillende methoden worden gebruikt. Dit zal in de volgende 

subparagraaf behandeld worden. 

                                                 
9
 In het rapport ‘Hoe ver is de overkant’ werd uitgegaan van euro’s per ton voor de emissie van CO2, NOx en 

PM10, terwijl dit euro’s per kilogram emissie moest zijn voor de emissie van NOx en PM10. 
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4.6 Kwantificering 

Bij het bepalen van de economische betekenis van de veerdienstsector kunnen verschillende 

aspecten worden meegenomen. Zo bestaat het economisch belang uit een direct en indirect 

economisch belang. Bij een indirect economisch belang kan gedacht worden aan de toegevoegde 

waarde die de sector creëert bij toeleveranciers. Directe economische belangen zijn o.a. toegevoegde 

waarde en werkgelegenheid binnen de veerdienstsector zelf. Het indirecte belang van een 

(willekeurige) sector is vaak lastig in kaart te brengen, omdat daarbij alle toeleveranciers, en daarmee 

de indirecte omzet, toegevoegde waarde en werkgelegenheid, moeten worden gecalculeerd. Een 

methode die in dit verband veel gebruikt wordt is de EIS-methode. Hierbij wordt een Economische 

Impact Studie uitgevoerd, waarbij zowel de directe als indirecte creatie van omzet, toegevoegde 

waarde en werkgelegenheid wordt bezien. In navolging van het voorgaande onderzoek zal voor deze 

methode gekozen worden bij het bepalen van het economisch belang van de veerdienstsector. Deze 

methode zal kort worden besproken. 

 

EIS-methode 

Een Economische Impact Studie (EIS) tracht de sociaal-economische betekenis van een sector in kaart 

te brengen (Peeters&Debisschop, 1995). Zoals eerder aangegeven, kunnen bij het bepalen van de 

(sociaal-) economische betekenis verschillende aspecten worden betrokken. De EIS-methode richt 

zich op de omzet, toegevoegde waarde en werkgelegenheid die een specifieke sector genereert, 

zowel direct als indirect. Als theoretisch kader voor deze kengetallen dient het Structure-Conduct-

Performance model (SCP-model). Figuur 4.4 geeft dit model schematisch weer. 

 

Figuur 4.4: Het Structure-Conduct-Performance model 

 
  Bron: Eigen bewerking naar Strikwerda, 2002 

 

Zoals deze figuur illustreert, hebben verschillende aspecten invloed op het gedrag (Conduct) van 

ondernemingen. Allereerst wordt de structuur (Structure) van de huidige marktsituatie geanalyseerd; 

daarbij wordt gekeken naar de sterktes en zwaktes, het huidige (overheids)beleid en de 

verwachtingen/uitdagingen voor de toekomst. Vervolgens wordt het effect van een gewijzigd 

overheidsbeleid op het gedrag (Conduct) van ondernemingen ingeschat (Peeters et al., 1999). Als 

laatste wordt gekeken naar de prestaties (Performance) van de ondernemingen: heeft het 

(overheids)beleid het gewenste effect? 

Structure 

Conduct  

Performance  

Overheidsbeleid 

Basis Marktcondities 
Vraagfactoren    Aanbodfactoren 
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Het EIS-model kan dus binnen het kader van het SCP-model een analyse geven van het beleid ten 

aanzien van de veerdiensten. Daarnaast kunnen ook veranderende marktcondities worden 

meegenomen in de analyse. Daarmee kunnen vragen als  ‘Hebben de verstrekte subsidies nut 

gehad?‘ en ‘Wat is de invloed van de economische crisis?’ worden meegenomen in de economische 

analyse (zie hoofdstuk 5). Dit wordt mede mogelijk gemaakt door de werkwijze van de EIS-methode. 

Doordat gegevens middels een ’bottum-up’-methode worden verkregen – namelijk op bedrijfs- 

niveau – kunnen concrete en betrouwbare gegevens worden gegarandeerd (Policy Research 

Corporation, 2009).  

 

In dit onderzoek zal gebruik worden gemaakt van aanbiedersenquêtes – verstrekt aan 

veerdienstexploitanten – om de economische kengetallen van de veerdiensten te achterhalen. 

Daarbij moet worden opgemerkt dat gezien het tijdsbestek waarin het onderzoek plaats vindt, 

enerzijds en de beschikbare gegevens, anderzijds, bij het bepalen van het economisch belang alleen 

de directe economische betekenis van de sector zal worden gewogen. Dit zal gebeuren op basis van 

de omzet en de werkgelegenheid. Het derde kengetal, de toegevoegde waarde, is buiten 

beschouwing gelaten vanwege het feit dat dit bedrijfsgevoelige informatie is, die niet snel zal worden 

prijsgegeven10. De omzet is daarbij alléén gebaseerd op opbrengsten uit kaartverkoop; de 

werkgelegenheid wordt uitgedrukt in Full Time Equivalent (fte), waarbij 1,0 fte staat voor een 

volledige werkweek van 40 uur (fulltime werknemer). Deze eenheid maakt het mogelijk de 

werkgelegenheid uit te drukken in het aantal fulltime banen. Een functie van 20 uur in de week komt 

dus overeen met  0,5 fte. 

  

4.7 Conclusie 

In deze sectie werd duidelijk dat de maatschappelijke waarde in de economie omschreven wordt als 

de totale economische waarde die aan een goed of dienst verbonden is. In het geval van de 

veerdiensten in Nederland hebben deze een maatschappelijke waarde omdat menselijke behoeften 

worden bevredigd. Deze maatschappelijke waarde, het ‘maatschappelijk belang’, kan vervolgens 

worden onderverdeeld in (directe) prijsbare en (indirecte) niet-prijsbare waarden.  

 

De prijsbare waarden kunnen worden gekwantificeerd door het toepassen van een specifieke Kosten-

Baten Analyse (KBA), de Contingent Valuation methode (CV-methode). Binnen een KBA worden alle 

kosten en baten van een project of beleid tegenover elkaar gezet. De uitwerking (outputs) van een 

project of beleid wordt daarbij weergegeven in de willingness-to-pay (WTP)of willingness-to-accept 

(WTA). De WTP  geeft weer, hoeveel een individu bereid is te betalen om indifferent te zijn tussen de 

status quo en de situatie waarin het beleid is ingevoerd. In geval een bepaald beleid iets wegneemt 

van een individu, wil de persoon daarvoor gecompenseerd worden; de WTA geeft dan de hoogte van 

deze compensatie weer. De CV-methode maakt  gebruik van enquêtes om achter de 

betalingsbereidheid (WTP en WTA)te komen. Kenmerkend voor deze methode is de creatie van een 

hypothetische markt, waarin een bepaald goed al dan niet aanwezig is. De waardering die de 

respondenten toekennen aan het goed is daarmee contingent, ofwel: contextafhankelijk. Wél moet 

rekening worden gehouden met systematische afwijkingen in de gegeven WTP/WTA. In dit onderzoek 

                                                 
10

 Ook in het voorgaande onderzoek is dit kengetal niet meegenomen. 



 37 

is, teneinde systematische afwijkingen te verkleinen en/of op te vangen , zorgvuldig gelet op de 

vraagstelling in de verstrekte enquêtes. 

 

Niet-prijsbare waarden kunnen in kaart worden gebracht door de uitwerking van een bepaald beleid 

te analyseren. Daarbij zijn er verschillende manieren om de effecten te categoriseren, zoals indeling 

naar tijd (lange versus korte termijn), ruimte (macro, meso, micro), en het soort receptoren (o.a. 

mens, gemeenschap, flora & fauna). De wijze waarop gecategoriseerd wordt, bepaalt welke effecten 

in de analyse betrokken kunnen worden . Gezien het tijdsbestek en de beschikbare data, zal in dit 

onderzoek – in lijn met het voorgaande– bij het bepalen van het maatschappelijk belang met name 

aandacht worden besteed aan de sociale effecten en milieueffecten op macroniveau. 

 

Sociale effecten zijn daarbij afhankelijk van o.a. de locatie (wisselwerking vraag en aanbod van 

bestemmingen en activiteiten), transport (vraag en aanbod van vervoersmiddelen en infrastructuur) 

en de behoeften van de gemeenschap. Het wegvallen van de veerdiensten kan daarbij als 

barrièrewerking gezien worden, omdat er niet langer een oeververbinding tussen locatie A en B 

aanwezig is. De mate van barrièrewerking is daarbij afhankelijk van o.a. de moeite die het kost om de 

barrière over te steken en de behoefte om over te steken. Individuele kenmerken spelen daarentegen 

geen rol. Deze barrièrewerking kan vervolgens leiden tot twee andere (sociale) effecten: 

geluidshinder en lagere verkeersveiligheid. De reden hiervoor is dat het verkeer genoodzaakt zal zijn 

om te rijden wanneer een specifieke veerdienst ophoudt te bestaan. Deze maatschappelijke kosten 

zijn gewaardeerd aan de hand van respectievelijk schaduwprijzen en het aantal te verwachten 

ziekenhuisopnamen. Het omrijden leidt daarnaast tot een hogere belasting voor het milieu, omdat de 

extra (weg)kilometers ook leiden tot een hogere emissie van broeikasgassen. De milieukosten als 

gevolg van omrijden zijn gewaardeerd aan de hand van de vervuilingkosten en preventiekosten die de 

extra luchtverontreiniging met zich meebrengt.  

 

In lijn met het voorgaande onderzoek is gekozen voor de Economische Impact Studie (EIS-methode) 

om het economisch belang te kwantificeren. De EIS-methode richt zich op de omzet, toegevoegde 

waarde en werkgelegenheid die een specifieke sector genereert, zowel direct als indirect. In dit 

onderzoek zal alleen de directe economische betekenis van de veerdienstsector worden 

meegenomen op basis van de omzet en de werkgelegenheid. De omzet is daarbij alléén gebaseerd op 

opbrengsten uit kaartverkoop; de werkgelegenheid wordt uitgedrukt in Full Time Equivalent (fte), 

waarbij 1,0 fte staat voor een volledige werkweek van 40 uur (fulltime werknemer).  
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5. Maatschappelijk belang 

 

5.1 Introductie 

In dit hoofdstuk zal het maatschappelijk belang van de veerdiensten besproken worden. Dit zal 

allereerst worden gekwantificeerd aan de hand van de Contingent Valuation-methode, welke in het 

theoretisch kader besproken is. Vervolgens zullen enkele kwalitatieve aspecten besproken worden. 

Daarbij zal alleen naar de zoete veren worden gekeken, aangezien de zoute veren de enige verbinding 

vormen met de Waddeneilanden en de CV-methode niet kan worden toegepast, omdat de gebruikers 

van de zoute veren geen reële alternatieven hebben. Het wegvallen van deze veerdiensten zal dan 

ook zeker leiden tot barrièrewerking, omdat de gebruikers niet in staat zijn hun transportbehoeften 

te bevredigen. Intuïtief kan daarom worden gezegd dat de zoute veren een groot maatschappelijk 

belang hebben. Alvorens echter het maatschappelijk belang van de zoete veerdiensten in kaart te 

brengen zal eerst moeten worden ingegaan op de methode die daarbij gebruikt is.  

 

5.2 Methode 

De gebruikersenquête vormt de basis voor het in kaart brengen van het maatschappelijk belang11. Om 

een goede vergelijking met het voorgaande onderzoek te hebben, is er voor gekozen dezelfde 

veerdiensten te benaderen als destijds. Doordat het aantal zoete veerdiensten in Nederland in vijf 

jaar tijd is gegroeid, is dit aantal vermenigvuldigd met de groeifactor van de zoete veerdiensten die 

het gehele jaar door varen. Als zodanig zijn er 17 veerdiensten benaderd voor het afnemen van de 

gebruikersenquête. Helaas gaven slechts zes veerdiensten gehoor aan deze oproep. Door zelf te 

helpen bij het afnemen van de gebruikersenquête is daar uiteindelijke nog één veerdienst aan 

toegevoegd.  In totaal hebben dus zeven veerdiensten medewerking verleend aan het afnemen van 

de gebruikersenquête. Deze veerdiensten hebben ieder 200 enquêteformulieren ontvangen, waarbij 

is gevraagd om op vier verschillende dagen te enquêteren. Daarnaast is gevraagd in ieder geval op 

een woensdag en een zaterdag te enquêteren, om zo een spreiding over de week te hebben.12 

Uiteindelijk behoren er dus 50 enquêteformulieren per dag afgenomen te worden. 

 

In totaal zijn er 1140 enquêteformulieren geretourneerd. Dit aantal is aanzienlijk lager dan in het 

voorgaande onderzoek. De reden hiervoor is de geringe respons van de veerdiensten én het feit dat 

niet alle 200 enquêteformulieren zijn geretourneerd13. Vervolgens is gekeken op welke dagen de 

gebruikersenquête is afgenomen. Daarbij is aangenomen dat de samenstelling van het verkeer op de 

doordeweekse dagen waarop de enquête is afgenomen overeenkomt met de overige doordeweekse 

dagen. Ditzelfde geldt voor de enquêteformulieren die in het weekend zijn afgenomen.  

 

Om een betrouwbare steekproef te hebben is verondersteld dat de enquête gelijkmatig over de week 

is afgenomen. Aldus zou 71% *(5/7*100) van de geretourneerde enquêtes doordeweeks moeten zijn 

                                                 
11

 Zie Bijlage 3 
12

 Ook in het voorgaande onderzoek zijn deze dagen geselecteerd. 
13

 Een aantal veerdiensten gaf aan te niet willen meewerken, omdat zij hun gebruikers niet wilden belasten met 
de enquête, doordat men het nut er niet van in zag óf men zelf al een paar keer per jaar een enquête afnam. Zie 
ook Bijlage 4. 
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afgenomen. Om te bepalen of het aantal enquêtes dat doordeweeks en in het weekend is afgenomen 

significant afwijkt van de verwachte waarden is een Chi-Square toets uitgevoerd.14 Hieruit blijkt dat 

het aantal enquêtes dat in het weekend is afgenomen significant afwijkt van de verwachte waarde. 

Daarom is dit aantal gecorrigeerd door een wegingsfactor aan de enquêtes toe te kennen. Hierdoor 

komt het aantal afgenomen enquêtes overeen met het verwachte aantal enquêtes. Deze resultaten 

zijn opgenomen in de onderstaande tabel. 

 

Tabel 5.1: Wegingsfactoren gebruikersenquête 

 Aantal Wegingsfactor Aantal na correctie 

Doordeweeks 780 1,00 780 

Weekend 372 0,84 312 

Totaal 1152                                    - 1092 

Bron: eigen bewerking 

 

5.2.1 Kwantificering 

Zoals in paragraaf 4.3.2 aan de orde is gekomen, kan met behulp van de Contingent Valuation-

methode de waarde van niet-prijsbare goederen achterhaald worden. Hiertoe moeten vier stappen 

worden doorlopen, welke achtereenvolgens zullen worden besproken. 

 

1) Het opzetten van een hypothetische markt  

In dit onderzoek is de hypothetische markt een markt waarin geen veerdienst(en) meer 

aanwezig zijn. De gebruiker wordt in de enquête gevraagd aan te geven hoe de reis gemaakt 

zou worden indien de veerdienst, waar zij nu gebruik van maken, er niet zou zijn. 

2) Waarderingen verkrijgen voor het goed  

Om de waardering van de veerdiensten te achterhalen is gebruik gemaakt van een 

schriftelijke gebruikersenquête. Benadrukt is dat de enquête bedoeld is om het 

maatschappelijk belang van de gehele veerdienstsector te bepalen, en niet zozeer van het 

specifieke veer waarop de enquête werd afgenomen. Hierdoor is de kans op ‘sociaal 

wenselijke’ uitkomsten verkleind. Doordat het wegvallen van de veerdiensten een 

transportmogelijkheid van de gebruiker wegneemt, wil de gebruiker hiervoor gecompenseerd 

worden. Als zodanig zal dus de Willingness-to-Accept (WTA) gevraagd worden. In navolging 

van het voorgaande onderzoek (Oostinjen, 2004) zal voor het bepalen van de WTA worden 

afgeweken van de gebruikelijke methoden. Deze methode zal in paragraaf 5.2.2. worden 

besproken. 

3) Berekenen gemiddelde WTP en/of WTA.  

Nadat de WTA van de ondervraagde gebruikers is bepaald, zullen deze worden opgeteld, 

waarna een gemiddelde WTA is berekend. 

4) Samenvoegen van data 

Nadat de gemiddelde WTA berekend is, zal deze worden vermenigvuldigd met het totaal 

aantal overzettingen op jaarbasis. Doordat in dit onderzoek een aantal veerdiensten 

ontbreekt, kan statistisch niets over het totaal aantal overgezette personen op jaarbasis 

                                                 
14

 Zie Bijlage 4 voor de uitwerking van de chi-square toets 
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gezegd worden. Om toch een vergelijking te kunnen maken met het voorgaande onderzoek 

(Oostinjen, 2004), zijn een aantal verhoudingsgetallen –  zoals het aantal gebruikers van de 

gewone veerdiensten – uit dit vorige onderzoek toegepast. Voor de meeste veerdiensten 

geldt namelijk dat het aantal gebruikers seizoensgebonden is, maar dat het aantal gebruikers 

op jaarbasis redelijk stabiel is. 

 

5.2.2. Willingness-to-Accept 

De kosten voor omrijden zijn in dit onderzoek als maatstaf genomen voor het berekenen van de WTA. 

Deze kosten bestaan enerzijds uit de extra reiskosten die de gebruiker moet maken indien moet 

worden omgereden, en anderzijds uit de extra reistijd die dit de gebruiker kost: 

 

WTA= Extra reiskosten + kosten extra reistijd  

 

Extra reiskosten 

De extra reiskosten zijn afhankelijk van het gekozen alternatief en het aantal kilometers dat men om 

moet rijden. Doordat men geen gebruik maakt van het veer, moeten de extra reiskosten worden 

gecorrigeerd met de kosten die men ‘normaal’ voor een overtocht zou moeten betalen. In overleg 

met de taakgroep is ervoor gekozen om deze kosten gelijk te stellen aan de gemiddelde opbrengst 

per persoon van de categorie zoete veren. Dit komt neer op een bedrag van € 1,25 per keer voor de 

gewone veren en € 1,74 voor de OV-veren 

 

 Extra reiskosten= ((Kosten alternatief per km * aantal omrijkm’s)-kosten veerdienst) 

 

In de gebruikersenquête werd de gebruiker gevraagd aan te geven hoe deze de reis zou maken als de 

veerdienst er niet was. Daarbij kon de respondent kiezen uit: de reis niet maken, omrijden met de 

fiets of auto (al dan niet via een andere veerverbinding15), of gebruik maken van het Openbaar 

Vervoer. Vervolgens zijn per alternatief de kosten per kilometer berekend op basis van onder andere 

de ANWB en Connexxion. Daarnaast is de respondent gevraagd hoeveel kilometer er moest worden 

omgereden. Daartoe is de respondent gevraagd binnen welke categorie het aantal omrijkilometers 

lag. Voor de berekening van het aantal omrijkilometers is per categorie het gemiddelde aantal 

kilometers genomen. Indien een respondent niet precies wist hoeveel kilometer er moest worden 

omgereden, is het gemiddelde van de andere categorieën genomen, wat neerkomt op 11,89 

kilometer. Deze gegevens zijn opgenomen in de tabellen 5.2 en 5.3. 

Tabel 5.2: Aantal omrijkilometers Tabel 5.3 Kosten per alternatief (€/km) 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
15

 Wanneer men gebruik zou maken van een andere veerverbinding, is het huidige vervoermiddel als alternatief 
gebruikt voor de berekening van de extra reiskosten. 

Categorie Aantal km 

0-5km 2,5 

5-10km 7,5 

10-20km 15 

>20km 25 

Weet niet 11,89 

Alternatief Kosten per kilometer 

Omrijden met de fiets 0,11 

Omrijden met de auto 0,34 

Openbaar Vervoer 0,18 

De reis niet maken - 
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Het omrijden met de fiets kost de gebruiker gemiddeld 11 cent per kilometer. Deze kosten zijn 

gebaseerd op de onderhoudskosten die een gemiddelde fiets met zich mee brengt. Ter vergelijking: 

een elektrische fiets kost bijna 14 cent per kilometer, maar gemakshalve zullen in dit onderzoek de 

extra kosten worden berekend op basis van een ‘gewone’ fiets. 

 

De kosten voor het omrijden met de auto zijn gebaseerd op berekeningen van de ANWB. In dit 

onderzoek is uitgegaan van een nieuwe middenklasser welke vier jaar wordt gebruikt en 30.000km 

per jaar rijdt. Aldus bedragen de kosten 34 cent per kilometer. 

 

Wanneer met het Openbaar Vervoer als alternatief kiest, kost dit gemiddeld 18 cent per kilometer. 

Dit bedrag is gebaseerd op gegevens van Connexxion. De kosten van de – recent ingevoerde –  OV-

chipkaart bedragen 10-13 cent per kilometer. Hierin zijn de kosten van het opstaptarief (à 75 cent) 

echter niet verwerkt; vandaar dat in dit onderzoek uitgegaan zal worden van 18 cent per kilometer. Er 

zijn uiteraard geen kosten verbonden aan het niet maken van de reis. 

 

Extra reistijd 

De extra reistijd is eveneens afhankelijk van het gekozen alternatief. De waardering daarvan is echter 

afhankelijk van het reismotief van de gebruiker.  Daarbij zijn vier reismotieven te onderscheiden: 

woon-werk, zakelijk, beroepsvervoer en overig. Scholieren, sociaal en recreatief verkeer zijn daarbij in 

de categorie ‘overig’ geplaatst16.  In onderstaande tabel is per reismotief de tijdswaardering 

weergegeven. 

 

Tabel 5.4: Tijdswaardering per reismotief 

Reismotief Tijdswaardering (€ /uur) 

Woon-werk 7,94 

Zakelijk 26,67 

Beroepsvervoer 45,95 

Overig 5,29 

Bron: SEO, 2006; VITO, 2007 

 

5.3 Analyse 

Uit de bovenstaande werkwijze volgt per categorie veren een individuele waardering per gebruiker 

voor de veerdiensten17. Deze individuele waarderingen (WTA’s) zijn bij elkaar opgeteld, waarna een 

gemiddelde WTA is berekend. Per categorie veerdiensten is de daarbij behorende gemiddelde WTA 

vervolgens vermenigvuldigd met het totaal aantal overzettingen van deze categorie. Zoals eerder 

aangegeven, is het totaal aantal gebruikers per categorie daarbij gebaseerd op het voorgaande 

onderzoek. Voor de zoete veren als geheel geldt dat de gebruikers over het algemeen positief tot zeer 

                                                 
16

 Binnen dit onderzoek is er slechts een zeer klein percentage scholieren (1,1%). De verklaring hiervoor moet 
onder andere worden gezocht in het feit dat één veerdienst aangaf voornamelijk afhankelijk te zijn van 
schoolgaand verkeer, maar niet wenste mee te werken aan de gebruikersenquête omdat verwacht werd dat de 
respons onder de scholieren erg laag zou zijn. Wellicht dat dit ook bij andere veerdiensten een rol heeft 
gespeeld. Daarnaast is een aantal enquêtes afgenomen tijdens een vakantieperiode, waardoor minder 
scholieren zijn geënquêteerd.  
17

 Voor meer details over de gebruikers van de veerdiensten wordt verwezen naar Bijlage 5.  
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positief zijn over de kwaliteit van de veerdiensten zelf18. Naast de kwantificering van het 

maatschappelijk belang zijn ook enkele kwalitatieve aspecten behandeld. Bij de bespreking van het 

maatschappelijk belang van de zoete veren zal er onderscheid worden gemaakt tussen gewone veren  

en OV-veren. 

5.3.1. Maatschappelijk belang gewone veren 

In tabel 5.5 is het maatschappelijk belang van de gewone veren weergegeven. Hieruit blijkt dat het 

totale maatschappelijke belang van de gewone veren sterk is toegenomen ten opzichte van 2004 

(2004: 231 miljoen euro). Dit is met name toe te schrijven aan de stijging van de extra reiskosten per 

gebruiker. 

 

Zoals eerder gezegd, zijn de extra reiskosten afhankelijk van het gekozen alternatief, de extra 

kilometers en de prijs per kilometer die voor de berekening is gehanteerd. In het huidige onderzoek 

valt allereerst op dat een aanzienlijk hoger percentage kiest voor het omrijden met de auto, namelijk 

61% (2004: 47%). Het percentage dat omrijdt met de fiets is daarentegen met 12% beduidend lager 

dan in 2004, waar 29% van de gebruikers aangaf dit alternatief te kiezen wanneer de veerdienst er 

niet zou zijn. Er is geen duidelijke verklaring voor deze opmerkelijke verschillen. Daarnaast geeft 

slechts 1,8% aan gebruik te maken van het Openbaar Vervoer (2004: 10%). 

 

Tabel 5.5: Maatschappelijk belang gewone veren 2009 

Soort kosten    

 

Gemiddeld per 

gebruiker per jaar 

Gemiddeld per 

gebruiker per keer 

Totaal aantal overzettingen per 

jaar (29.975.607) 

Extra reiskosten € 543,54 € 2,78 
88,3 miljoen euro 

(€ 88.332.187,46) 

Extra reistijd € 1113,88 € 5,69 
170,6 miljoen euro 

(€ 170.561.203,83)  

Totale WTA € 1657,42 € 8,47 
258,9 miljoen euro  

(€ 258.893.391,29) 

Bron: eigen bewerking 

 

Wanneer naar het aantal omrijkilometers wordt gekeken, moet een gebruiker gemiddeld 13,5 

kilometer omrijden. Dit is een lichte stijging ten opzichte van 2004, waar men gemiddeld 12 kilometer 

moest omrijden. Voor de fiets is het gemiddeld aantal omrijkilometers gedaald van negen naar acht 

kilometer; voor de auto is dit gestegen van 15 naar 17 kilometer. De prijs per kilometer is echter voor 

alle alternatieven gestegen ten opzichte van 2004. Met name de prijs per kilometer voor gebruik van 

de auto is met 34 cent significant hoger dan in het voorgaande onderzoek, waar een prijs van 28 cent 

per kilometer werd aangehouden. Deze hogere prijs per kilometer, samen met het hogere percentage 

gebruikers dat omrijdt met de auto, zijn de belangrijkste oorzaak van de stijging van de gemiddelde 

kosten per gebruiker per keer naar €2,78 (2004: €1,55). Doordat de gemiddelde gebruikersfrequentie 

is gedaald ten opzichte van 2004, vallen de gemiddelde extra kosten per jaar per gebruiker 

verhoudingsgewijs lager uit. De economische crisis heeft daarbij geen significante invloed op de 

                                                 
18

 Zie Bijlage 5. 
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gebruikersfrequentie: slechts 2,5% van de gebruikers geeft aan dat de economische crisis van invloed 

is op het gebruik van het veer. 

 

De gemiddelde kosten voor de extra reistijd per gebruiker per keer zijn met € 5,69 gedaald ten 

opzichte van het voorgaande onderzoek (2004: € 6,17). Dit is opvallend te noemen, aangezien de 

gemiddelde tijdswaardering per reismotief is gestegen ten opzichte van het voorgaande onderzoek. 

De verklaring moet echter gezocht worden in het gemiddeld aantal omrijminuten per gebruiker:  dit is 

namelijk gedaald van 26 naar 22 minuten. Wanneer het ‘oude’ gemiddelde aantal omrijminuten 

wordt aangehouden voor de berekening van de kosten van de extra reistijd vallen deze kosten 

namelijk wél hoger uit (€ 6,29). Voor de gemiddelde extra kosten per jaar geldt eveneens dat deze 

verhoudingsgewijs lager uitvallen door het lagere gemiddelde aantal overzettingen per jaar. In 

onderstaande tabel is het maatschappelijk belang in 2004 en 2009 opgenomen. 

Tabel 5.6: Maatschappelijk belang gewone veren 2004 - 2009 

Soort kosten     

 

Jaar 

Gemiddeld per 

gebruiker per jaar 

Gemiddeld per 

gebruiker per keer 

Totaal aantal 

overzettingen per jaar 

(29.975.607) 

Extra reiskosten 
2009 

€ 543,54 € 2,78 
88,3 miljoen euro 

(€ 88.332.187,46) 

 
2004 

€ 346,58 € 1,55 
46 miljoen 

(€ 46.462.190,85) 

Extra reistijd 
2009 

€ 1113,88 € 5,69 
170,6 miljoen euro 

(€ 170.561.203,83)  

 
2004 

€ 1515,79 € 6,17 
185 miljoen 

(€ 184.949.495,19) 

Totale WTA 
2009 

€ 1657,42 € 8,47 
258,9 miljoen euro  

(€ 258.893.391,29) 

 
2004 

€ 1862,37 € 7,72 
231 miljoen 

(€ 231.411.686,04) 

Bron: eigen bewerking 

 

Sociale effecten 

Zoals in paragraaf 4.4.1 is besproken kan het wegvallen van de veerdiensten gezien worden als 

barrièrewerking. Deze barrièrewerking kan leiden tot verandering in locatie, transport en behoefte. 

Uit de gebruikersenquête blijkt dat het wegvallen van de veerdiensten doorgaans leidt tot een 

verandering in transport. Het merendeel van de gebruikers geeft namelijk aan een andere manier van 

transport (auto, openbaar vervoer,etc.) te kiezen, waardoor men in staat is zijn of haar 

transportbehoefte te bevredigen. Toch kiest bijna 7% van de gebruikers ervoor om de reis niet te 

maken. Bij deze groep gebruikers leidt de barrièrewerking dus tot een verandering van behoefte, c.q. 

locatie. Een voorbeeld van het aanpassen van de locatie is een individu uit locatie A, die normaliter 

boodschappen doet in locatie B aan de overkant van de rivier, maar die nu een winkel zoekt in (de 

buurt van) locatie A. De gebruikers van de veerdiensten, ongeacht het gekozen alternatief, 

ondervinden doorgaans wel hinder van de barrièrewerking. Daarbij blijken de extra reistijd (61%) en 

het bijkomend ongemak (42%) de meeste hinder te veroorzaken. Extra reiskosten worden beduidend 
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minder genoemd (16%). Wellicht dat dit een indicatie is, dat men bij het kiezen van een alternatief 

geneigd is alleen de directe kosten mee te nemen (zie ook paragraaf 8.6). Andere vormen van hinder 

zijn de afname van de verkeersveiligheid en omzetverlies, al worden deze zaken slechts door een 

klein percentage gebruikers als hinderlijk  ervaren. 

 

Het verkeer dat er voor kiest om te rijden, kan geluidshinder veroorzaken. Naarmate de 

bevolkingsdichtheid toeneemt, neemt ook deze vorm van hinder toe, en zal binnen de bebouwde 

kom dus hoger zijn dan daarbuiten. Er is echter aangenomen dat het verkeer dat omrijdt doorgaans 

gebruikmaakt van provinciale wegen buiten de bebouwde kom.  

Om de kosten van de geluidshinder te bepalen zijn de schaduwprijzen per voertuigcategorie gewogen 

(zie tabel 4.1), waarna een gemiddelde prijs per kilometer is berekend. Aldus is de gehanteerde prijs 

per kilometer 0,1526 eurocent. Dit is significant lager dan de waardering in het voorgaande 

onderzoek (0,3231 eurocent). De reden hiervoor is de gedaalde waardering voor bijna alle 

voertuigcategorieën ten opzichte van 2004 als gevolg van een gewijzigde waarderingsmethodiek19. 

Het totaal aantal omrijkilometers voor de gewone veren is 329.660.335,10 kilometer, ofwel ruim 329 

miljoen kilometer. Dit aantal is significant hoger dan in 2004. Deze stijging toe te schrijven aan de 

stijging van het gemiddeld aantal omrijkilometers voor de personenauto en het hogere percentage 

dat gebruik maakt van de auto als alternatief. De totale kosten voor geluidshinder bedragen € 

502.937,78. 

 

Naast geluidshinder kan het omrijden ook invloed hebben op de verkeersveiligheid. In paragraaf 4.4.1 

is daartoe het aantal letselongevallen per miljoen afgelegde voertuigkilometers opgenomen. Dit getal 

geldt als indicator (ongevalsrisico) voor de te verwachten verkeersongevallen. Voor het totale 

wegennet geldt een ongevalsrisico van 0,31. Aldus veroorzaken de omrijkilometers 102 extra 

letselongevallen per jaar. In 2004 waren dit nog 75 extra letselongevallen.   

 

Milieueffecten 

Het verkeer dat omrijdt, en daarmee de extra (weg)kilometers, leidt tot extra emissie van 

broeikasgassen. Daarmee neemt de belasting voor het milieu toe. Om de maatschappelijke kosten 

hiervan in kaart te brengen, worden de externe kosten per voertuigkilometer van de respectievelijke 

transportgerelateerde emissies  gebruikt20. Deze gehanteerde externe kosten zijn weergegeven in 

tabel 5.6. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
19

 Ter vergelijking: de prijs per kilometer voor geluidshinder buiten de bebouwde kom voor een personenauto is 
bijvoorbeeld gedaald van 0,2 naar 0,1 eurocent per kilometer, hetgeen een daling van 50% betekent. Zie ook 
voetnoot 5. 
20

 Zie paragraaf 4.4.2. 
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Tabel 5.6: Externe kosten transportgerelateerde emissies (waarden 2010, in eurocent/km)  

Emissie  

 

Voertuig 

CO2 NOx SO2 PM10 Totaal 

(gewogen) Stedelijk 

(metropool) 

Stedelijk Buiten 

bebouwde 

kom 

Personenauto 0,52 0,30 0,23 1,21 0,39 0,25 1,38 

Bestelauto 2,46 5,69 0,96 2,75 0,88 0,55 1,85 

Vrachtwagen 0,17 0,17 0,09 8,37 2,69 1,66 11,02 

Motor 0,50 0,53 0,019 1,22 0,39 0,24 1,18 

Bron:CE, 2008 

 

Zoals uit deze tabel blijkt, is in tegenstelling tot het voorgaande onderzoek, onderscheid gemaakt 

tussen de verschillende vervoersmodaliteiten. Daarnaast is ook de emissie van zwaveldioxide (SO2) in 

de berekening opgenomen. De waardering van de totale milieuschade die de omrijkilometers met 

zich meebrengen is € 5.089.552. In onderstaande tabel is de milieuschade per vervoersmodaliteit 

weergegeven.  

 

Tabel 5.7: Milieukosten per vervoersmodaliteit 

 

 Bron: eigen bewerking 

 

De maatschappelijke kosten die de omrijkilometers met zich meebrengen verschillen significant van 

het voorgaande onderzoek. De verklaring hiervoor moet (deels) worden gezocht in de waardering van 

de externe kosten die voor de berekening zijn gebruikt. Zoals in paragraaf 4.4.2 al werd aangegeven, 

is in het voorgaande onderzoek bij enkele emissies een verkeerde eenheid gebruikt, waardoor de 

waardering van de milieuschade significant lager uitviel. Daarnaast was de gebruikte emissie per 

kilometer van CO2 in het voorgaande onderzoek veel te laag. Wanneer de huidige waardering van de 

externe kosten namelijk wordt gebruikt voor het voorgaande onderzoek, komt de totale milieuschade 

in 2004 op ongeveer vier miljoen euro21. 

5.3.2. Maatschappelijk belang OV-veren 

De huidige steekproef bevat slechts 51 gebruikersenquêtes van één OV-veer. Dit betreft het veer 

Vlissingen-Breskens. Als zodanig is deze steekproef niet representatief voor de OV-veren en kunnen 

er, op basis van de huidige steekproef, om die reden hierover géén statistische uitspraken worden 

gedaan. De WTA van deze veren zal daarom op basis van de steekproef uit het voorgaande onderzoek 

                                                 
21

 Doordat in het vorige onderzoek (Oostinjen, 2004) een gemiddelde waardering van de milieukosten voor alle 
vervoersmodaliteiten is gebruikt, kunnen deze kosten niet per vervoersmodaliteit worden vergeleken met het 
huidige onderzoek. 

Vervoersmodaliteit Milieukosten 

Personenauto € 4.091.286,59 

Bestelauto € 456.366,52 

Vrachtwagen € 494.266,24 

Motor € 47.632,55 

Totale milieuschade € 5.089.551,91 
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(Oostinjen, 2004) worden berekend. Daarbij zal de huidige waardering voor de extra kosten worden 

gehanteerd. 

 

In tabel 5.8 is het maatschappelijk belang van de OV-veren weergegeven. Hieruit blijkt dat het totale 

maatschappelijke belang van de OV-veren aanzienlijk is toegenomen ten opzichte van 2004 (2004: 12 

miljoen euro). Bij deze groep veren is dit toe te schrijven aan een sterke stijging in zowel de extra 

reiskosten als de kosten voor de extra reistijd per gebruiker.  

 

Tabel 5.8: Maatschappelijk belang OV-veren 2009 

Soort kosten    

 

Gemiddeld per 

gebruiker per jaar 

Gemiddeld per 

gebruiker per keer 

Totaal aantal overzettingen per 

jaar (2.909.000) 

Extra reiskosten € 79,12 € 0,27 
785.000 euro 
(€ 785.430,00) 

Extra reistijd € 1579,32 € 5,39 
15,7 miljoen euro 

(€ 15.679.510,00)  

Totale WTA € 1658,44 € 5,66 
16,5 miljoen euro  

(€ 16.464.940,00) 

Bron: eigen bewerking 

 

Wanneer naar het aantal omrijkilometers wordt gekeken, moet een gebruiker gemiddeld 8 kilometer 

omrijden22. Doordat de kenmerken van de gebruikers gebaseerd zijn op de steekproef uit het vorige 

onderzoek, moet de verklaring van de stijging van de WTA worden gezocht in de waardering van de 

extra kosten. Zoals bij de behandeling van de WTA van de gewonen veren al werd genoemd is de prijs 

per kilometer voor alle reismotieven gestegen ten opzichte van 2004. Hierdoor vallen de gemiddelde 

reiskosten per gebruiker significant hoger uit (2004: € 0,06). Voor de gebruikers van OV-veren zijn 

deze kosten echter beduidend lager dan voor de gebruikers van gewone veren, evenals in het 

voorgaande onderzoek (Oostinjen, 2004).  

 

Een mogelijke verklaring hiervoor is het hoge percentage dat kiest voor het omrijden met de fiets 

(51%), met een lagere waardering van de extra reiskosten als gevolg. Uit het vorige onderzoek bleek 

daarnaast dat 15% kiest voor het omrijden met de auto en dat 20% van de gebruikers besluit de reis 

met behulp van andere OV-diensten te maken. Ook zijn de gehanteerde kosten ter correctie van het 

gebruik van een OV-veer (€ 1,74) hoger dan voor een gewoon veer (€ 1,25), waardoor de extra 

reiskosten lager uitvallen. 

  

De gemiddelde kosten voor de extra reistijd per gebruiker per keer zijn gestegen ten opzichte van het 

voorgaande onderzoek (2004: € 4,35). Dit is geheel toe te schrijven aan de hogere tijdswaardering per 

reismotief, aangezien het aantal omrijminuten is gebaseerd op het voorgaande onderzoek (2004: 24 

minuten). In onderstaande tabel is het maatschappelijk belang in 2004 en 2009 opgenomen. 

                                                 
22

 Zie Bijlage 5 voor meer details 
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Tabel 5.8: Maatschappelijk belang OV-veren 2004-2009 

Soort kosten     

 

Jaar 

Gemiddeld per 

gebruiker per jaar 

Gemiddeld per 

gebruiker per keer 

Totaal aantal 

overzettingen per jaar 

(2.909.000) 

Extra reiskosten 
2009 

€ 79,12 € 0,27 
785.000 euro 
(€ 785.430,00) 

 
2004 

€ 17,57 € 0,06 
168.000 

(€ 168.300,00) 

Extra reistijd 
2009 

€ 1579,32 € 5,39 
15,7 miljoen euro 

(€ 15.679.510,00)  

 
2004 

€ 972,34 € 4,35 
12 miljoen 

(€ 12.201.750,00) 

Totale WTA 
2009 

€ 1658,44 € 5,66 
16,5 miljoen euro  

(€ 16.464.940,00) 

 
2004 

€ 989,91 € 4,41 
12 miljoen 

(€ 12.370.050,00) 

Bron: eigen bewerking 

  

 

Sociale effecten 

Ook de gebruikers van de OV-veren passen doorgaans de vervoersmodaliteit aan om de 

transportbehoefte te bevredigen. Doordat de huidige steekproef niet representatief voor de OV-

veren is en in het vorige onderzoek de hinder – als gevolg van het wegvallen van de veerdiensten –  

niet apart voor de OV-veren is weergegeven, kan niets worden gezegd over deze aspecten. Intuïtief 

zal de beoordeling van de hinderaspecten van de gebruikers van de OV-veren echter niet veel 

verschillen van die van de gebruikers van de gewone veren. Beide groepen gebruikers worden 

immers geconfronteerd met extra reiskosten en reistijd wanneer de veerdiensten zouden wegvallen. 

 

Het totaal aantal omrijkilometers van de OV-veren is 3.754.529,94 kilometer, ofwel bijna 4 miljoen 

kilometer. Dit is een lichte stijging ten opzichte van 2004. Deze stijging is toe te schrijven is aan de 

stijging van het aantal overgezette personen van de OV-veren. De totale kosten voor geluidshinder 

bedragen € 5729,41. Dit is beduidend lager dan in het vorige onderzoek (2004: €11.935, 91) als gevolg 

van een lagere waardering van de externe kosten per kilometer.23 

 

Wanneer de OV-veren er niet zouden zijn, veroorzaken de omrijkilometers (afgerond) 1 extra 

letselongeval per jaar, evenals in 2004. Wordt echter naar onafgeronde getallen gekeken, dan is het 

aantal letselongevallen gedaald van 1,29 naar 1,16 letselongevallen. De verklaring hiervoor ligt in het 

lagere ongevalsrisico (0,31) per miljoen afgelegde voertuigkilometers (2004: 0,35). 

 

Milieueffecten 

De milieukosten die de omrijkilometers van OV-veren met zich meebrengen bedragen € 51.812,51. 

Deze kosten worden geheel veroorzaakt door de personenauto als alternatief. Ook hier geldt dat de 

                                                 
23

 Zie voetnoot 17 
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hogere waardering van de externe kosten – met een hogere toerekening van de CO2-emissie per 

alternatief – de sterke stijging van de maatschappelijke kosten verklaard (2004: € 353,11). Wanneer 

de huidige waardering van de externe kosten gehanteerd worden voor het voorgaande onderzoek 

komt de totale milieuschade voor de OV-veren in 2004 op bijna 50.000 euro. Vanuit dit oogpunt zijn 

de milieukosten dus licht gestegen. 

5.4 Conclusie 

Het ontbreken van de veerdiensten leidt tot barrièrewerking. Gebruikers zijn dan genoodzaakt hun 

gedrag aan te passen door een verandering in behoefte, van transport en/of locatie. Wanneer de 

gebruiker er voor kiest om de reis alsnog te maken, zijn hier vaak extra reiskosten en reistijd mee 

gemoeid, afhankelijk van het gekozen alternatief. Door het bedrag te achterhalen waarmee de 

gebruiker gecompenseerd wil worden voor het ‘wegnemen’ van de veerdienst, de Willingness-to-

Accept (WTA), kan het maatschappelijk belang van de veerdiensten gekwantificeerd worden.  

 

De WTA is verkregen door het afnemen van gebruikersenquêtes bij verschillende veerdiensten. 

Omdat de focus van dit onderzoek op de zoete veren ligt, zijn de zoute veren niet betrokken bij het 

bepalen van het totale maatschappelijk belang van de veerdiensten. Daarnaast hebben de gebruikers 

van de zoute veren veelal geen reële alternatieven, waardoor de methode om de WTA van deze 

groep gebruikers te achterhalen niet bruikbaar is. Doordat deze gebruikers voor hun 

transportbehoefte grotendeels afhankelijk zijn van de zoute veren, hebben deze veren intuïtief een 

groot maatschappelijk belang.   

 

Binnen de zoete veren zijn twee categorieën te onderscheiden: de gewone veren en de OV-veren. De 

gewone veren hebben een maatschappelijk belang van 258,9 miljoen euro en zetten per jaar 

29.975.607 personen over. Het aantal overgezette personen is hierbij gebaseerd op het voorgaande 

onderzoek, doordat een aantal veerdiensten in de huidige steekproef ontbreekt. Gebruikers van de 

gewone veerdiensten moeten als gevolg van de barrièrewerking gemiddeld 13,5 kilometer omrijden, 

wat gemiddeld 22 minuten extra reistijd kost. Het verkeer dat omrijdt veroorzaakt ruim 329 miljoen 

omrijkilometers. Naast de individuele kosten die het omrijden met zich meebrengt, zijn er ook 

maatschappelijke (externe) kosten aan verbonden. Het omrijden gaat namelijk gepaard met een extra 

belasting voor het milieu doordat de emissie van schadelijke broeikasgassen (CO2, NOx, SO2 en PM10) 

toeneemt. De totale externe kosten van deze emissies bedraagt  €5.089.552. Daarnaast kan het 

omrijden voor extra geluidshinder zorgen en een toename van de verkeersonveiligheid. De externe 

kosten van de geluidshinder die het aantal omrijkilometers met zich meebrengt bedragen afgerond 

€502.938. De omrijkilometers veroorzaken 102 extra letselongevallen per jaar.  

 

Het totale maatschappelijk belang van de OV-veren is 16,5 miljoen euro. Deze categorie zet per jaar 

2.909.000 personen over. Gebruikers van de OV-veren moeten gemiddeld 8 kilometer omrijden, wat 

gemiddeld 24 minuten extra reistijd kost. De gebruikers die omrijden veroorzaken bijna 4 miljoen 

omrijkilometers. De milieukosten hiervan bedragen € 51.812,51. De totale kosten voor geluidshinder 

bedragen € 5729,41.  Als gevolg van het verkeer dat omrijdt wordt, in vergelijking met 2004, 1 extra 

letselongeval per jaar veroorzaakt. 

 

Uit de analyse blijkt dus dat het maatschappelijk belang van de zoete veren aanzienlijk is. Niet alleen 

door de rol die de sector zelf speelt voor de gebruikers (kwantitatieve aspecten), maar ook door de 
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maatschappelijke kosten die worden veroorzaakt indien de veerdiensten er niet zouden zijn 

(kwalitatieve aspecten). Bovendien is er sprake van een significante groei van het maatschappelijk 

belang in kwantitatieve én kwalitatieve zin ten opzichte van 2004. De groei in de totale WTA van de 

gewone veerdiensten wordt met name veroorzaakt door het hogere percentage gebruikers dat kiest 

voor omrijden met de auto als alternatief, in combinatie met een hogere waardering voor de prijs per 

kilometer. Doordat het percentage OV-veren binnen de steekproef niet representatief was, kunnen er 

géén statistische uitspraken worden gedaan op basis van de huidige steekproef. De waardering van 

het maatschappelijk belang dient daarom alleen ter indicatie/vergelijking.  
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6. Economisch belang 

 

6.1 Introductie 

Zoals in het theoretisch kader besproken is, zal het economisch belang van de veerdienstsector alleen 

op basis van de directe economische betekenis worden besproken. Deze directe economische 

betekenis is vervolgens gebaseerd op de directe werkgelegenheid en de omzet van de sector. Daarbij 

is onderscheid gemaakt tussen zoete en zoute veerdiensten. Omdat de nadruk van dit onderzoek op 

de zoete veerdiensten ligt, zijn de zoute veerdiensten buiten beschouwing gelaten. Ook hier zal eerst 

de gehanteerde methode aan de orde worden gesteld, waarna de analyse door gebruik van 

kengetallen plaatsvindt. 

6.2 Methode 

In paragraaf 3.2 werd duidelijk dat momenteel 243 veerdiensten worden geëxploiteerd in Nederland. 

Doordat het erg tijdrovend zou zijn om alle veerdiensten in het onderzoek te betrekken – en in 

navolging van de gekozen vergelijkbaarheid op basis van het voorgaande onderzoek (Oostinjen, 2004) 

– is besloten een steekproef uit de veerdiensten te trekken. Hierbij is gekeken naar de vaarperiode 

van de veerdiensten en zijn vervolgens de veerdiensten geselecteerd die het gehele jaar varen. De 

veerdiensten naar Engeland zijn in dit verband buiten beschouwing gelaten omdat deze meer als 

lijndienst te kwalificeren zijn. Daarnaast zijn ook de zelfbedieningsveren buiten beschouwing gelaten, 

doordat, vanwege het ontbreken van personeel, op deze veerdiensten weinig tot geen zicht is. 

Bovendien zijn deze veerdiensten doorgaans gratis, waardoor het economisch belang moeilijk aan te 

geven is.  

 

Na deze selectie resteren er 102 veerdiensten, een stijging van ruim 13% ten opzichte van 2004, toen 

90 veerdiensten in de steekproef waren opgenomen. Aan deze veerdiensten zijn vervolgens 

aanbiedersenquêtes verstrekt24. Op basis van deze enquêtes is het economisch belang  bepaald.25 Het 

responspercentage was in eerste instantie 18%, maar na gezamenlijke inspanning van de taakgroep is 

het uiteindelijke responspercentage 69%. Dit is een stuk lager dan in het vorige onderzoek, waarbij dit 

percentage 97% was. De verklaring hiervoor ligt in het feit dat een groot aantal aanbieders 

(telefonisch) aangaf geen baat te hebben bij de enquête. Daarnaast werden de vragen met betrekking 

tot de financiële gegevens als ‘bedrijfsgevoelig’ beschouwd, waardoor men de enquête in sommige 

gevallen ook niet wenste te retourneren. Ook bij de geretourneerde enquêtes ontbraken in sommige 

gevallen de financiële gegevens vanwege deze reden. Evenwel zijn de enquêtes over het algemeen 

volledig ingevuld. 

 

Er kunnen slechts uitspraken gedaan worden over de gehele veerdienstsector door de gegevens van 

de ontbrekende veerdiensten te schatten. De ontbrekende waarden zijn daarom geschat op basis van 

het voorgaande onderzoek. De reden waarom voor deze benadering gekozen is, ligt in het hogere 

responspercentage destijds, waardoor het ophogen door middel van deze waarden de financiële 

                                                 
24

 Zie Bijlage 6. Als de negen zoute veren buiten beschouwing worden gelaten, blijven er 93 zoete veren over. 
25

 In dit onderzoek zijn de aanbiedersenquêtes ook gebruikt om initiatieven met betrekking tot milieu en 
duurzaamheid te achterhalen (zie hoofdstukken 7 en 8) 
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gegevens beter weergeeft dan wanneer zgn. ‘dummy’s’ op basis van de huidige steekproef gebruikt 

zouden worden. Daarbij zijn de waarden uitgesplitst naar type veerdienst en eigendomsvorm, waarna 

de ontbrekende waarden zijn vervangen door het gemiddelde van de groep veerdiensten waartoe 

deze behoren. De ontbrekende financiële waarden bij de OV-veren zijn gebaseerd op provinciale 

documenten. Daarom zal eerst de statistische analyse plaatsvinden, waarna een analyse van de 

veerdienstsector plaats vindt op basis van gesprekken met veerexploitanten. 

6.3 Zoete veren 

In totaal zijn er 93 zoete veren in de steekproef opgenomen. In tabel 6.1 zijn de kengetallen van de 

veren weergegeven die de enquête hebben geretourneerd. Tabel 6.2 geeft het totale economische 

belang van de veerdiensten weer na ophoging van de ontbrekende waarden (zie paragraaf 6.6). De 

gratis veren zijn opgenomen in tabel 6.3. Doordat al deze veren zijn vertegenwoordigd in de 

steekproef, hoeven de waarden niet te worden opgehoogd. Naast de omzet en de directe 

werkgelegenheid is ook het aantal veren en het aantal overgezette personen op jaarbasis 

opgenomen. De kengetallen zijn daarbij onderverdeeld naar categorie en type veerdienst. Daarbij 

moet worden opgemerkt dat alle Openbaar Vervoerveren (OV-veren) voet-fietsveren zijn. 

Tabel 6.1: Respons zoete veren, inclusief OV-veren 

  Populatie Respons Aantal overgezette 

personen per jaar 

Omzet FTE 

Gewone 

veren 

Autoveren                            50           38 
            

13,5 miljoen 
(13.564.056) 

    16,3 miljoen 
(16.314.386) 

242 
(242,34) 

 Voet-

fietsveren      

27 11 
           

1,3 miljoen 
(1.314.839) 

1 miljoen 
(1.045.935) 

37 
(36,5) 

OV-

veren  

7 

 
7 

 

2,9 miljoen 
(2.909.000) 

4,9 miljoen 
(4.949.288) 

142 
(142,17) 

Totaal                                                84             56 
 

17,7 miljoen 
(17.737.895) 

21,0 miljoen 
(21.049.609) 

421 
(421,01) 

*Strikt genomen zijn er zeven OV-verbindingen doordat de route Dordrecht – Zwijndrecht – Papendrecht – 

Sliedrecht (Waterbus) als drie verbindingen telt en niet als één verbinding, zoals in het vorige onderzoek 

(Oostinjen, 2004). 

Bron: eigen bewerking 

Tabel 6.2: Direct economisch belang zoete veren 2009 

  Populatie Aantal overgezette 

personen per jaar 

Omzet FTE 

Gewone 

veren 

Autoveren                            50           18,7 miljoen 
(18.668.164) 

    20,7 miljoen 
20.732.445) 

311 
(311,12) 

 Voet-

fietsveren      

27 2,2 miljoen 
(2.185.949) 

1,8 miljoen 
(1.771.325) 

75 
(74,7) 

OV-

veren  

7 

 
2,9 miljoen 
(2.909.000) 

4,9 miljoen 
(4.949.288) 

142 
(142,17) 

Totaal                                                84             23,8 miljoen 
(23.763.113) 

27,4 miljoen 
(27.453.058) 

528 
(527,99) 

Bron: eigen bewerking(ophoging ontbrekende waarden)  
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Tabel 6.3: Direct economisch belang gratis zoete veren 2009 

  Populatie Respons Aantal overgezette 

personen per jaar 

Omzet FTE 

Gewone 

veren 

Autoveren 3 3 1,5 miljoen 
(1.520.000) 

 0,00 16 
(15,5) 

 Voet-fietsveren 6 6 7,1 miljoen 
(7.110.000) 

0,00 68 
(68,3) 

Totaal  9 9 8,6 miljoen 
(8.630.000) 

0,00  
 

84 
(83,8) 

Bron: eigen bewerking  

 

6.5 Analyse 

Bij de zoete veren vallen enkele zaken op. Ten eerste: ondanks het feit dat een aantal veren 

ontbreekt in de steekproef is de totale omzet van deze veren slechts licht gedaald ten opzichte van 

het voorgaande onderzoek. Dit impliceert dat de gemiddelde omzet per overzetveer dus is gestegen. 

In de tweede plaats is het totaal overgezette personen van de gratis zoete veren ten opzichte van het 

voorgaande onderzoek licht gestegen(2004: 8,4 miljoen personen). Deze stijging wordt veroorzaakt 

door de gratis autoveren. Ook worden binnen deze categorie met minder veren verhoudingsgewijs 

beduidend meer personen overgezet. De verklaring hiervoor is, dat er een groot aantal kleine 

veerverbindingen onder de gewone veren valt (zie ook paragraaf 7.3.3). Ten slotte  geeft ruim 70% 

van de zoete veren in de aanbiedersenquête aan een economische functie te hebben, een lichte 

stijging ten opzichte van 2004, waar 64% aangaf een dergelijke functie te vervullen. Bovendien geeft 

19% aan een cultuurhistorische functie te vervullen (2004: 22%), terwijl  22% is opgenomen in een 

calamiteitenplan (2004: 37%). Binnen de huidige steekproef geeft geen van de veerdiensten aan 

onderdeel te zijn van een gevaarlijke stoffen-route (2004: 6%). Om meer inzicht te krijgen in het 

economisch belang van de zoete veren zal daarom per categorie veerdiensten de financiële positie 

behandeld worden.   

 

6.5.1 Financiële positie 

De veerdiensten die de enquête hebben geretourneerd, zetten gezamenlijk ruim 26 miljoen personen 

per jaar over. Na ophoging is dit ruim 32 miljoen. De totale omzet is ruim 21 miljoen euro en de 

veerdiensten bieden werkgelegenheid aan 505 fte’s. Na ophoging is dit respectievelijk 27,4 miljoen 

euro en 612 fte’s. Uit het vorige onderzoek bleek dat er bij een substantieel aantal veerdiensten 

sprake was van een exploitatietekort. Uit de gegevens van dit onderzoek blijkt dat ruim 26% van de 

zoete veren (incl. OV-veren)nog steeds kampt met een exploitatietekort. Het totale exploitatietekort 

van deze veren is ruim 6 miljoen euro (€ 6.176.744,-)26. Daarom zal per categorie veerdienst gekeken 

worden naar de financiële gegevens ten opzichte van het aantal overgezette personen op jaarbasis. 

Daarbij is geen onderscheid gemaakt in de technische vorm van de veerponten of de dienstregeling. 

Zo zal een veerdienst met een vrijvarend veer én een 24-uursregeling meer fte’s in dienst hebben dan 

                                                 
26

 In 2004 bedroeg het totale exploitatietekort 18 miljoen euro (€18.639.774,47). Toen is echter niet gekeken 
welk percentage van de veerdiensten een exploitatietekort had. Daarom kan het percentage veren met een 
exploitatietekort niet worden vergeleken met vorige onderzoek (Oostinjen, 2004), maar kunnen alleen 
uitspraken worden gedaan over het totale exploitatietekort van de zoete veren. 
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een veerdienst met een kabelpont, zonder nachtdienst. Dit vertaalt zich terug in hogere 

exploitatiekosten, waardoor het, gegeven de hogere kostenstructuur, lastig kan zijn 

kostenbesparingen door te voeren. Er is wel naar de eigendomsvorm van de veerdienst gekeken, 

omdat in het voorgaande onderzoek duidelijk werd dat er met het oog op het exploitatietekort 

significante verschillen tussen de verschillende eigendomsvormen waren. Daarnaast is een 

vergelijking met de Belgische veren gemaakt, omdat de exploitatie van deze veren anders verloopt 

dan in Nederland. Deze gegevens zijn in Appendix A opgenomen. Achtereenvolgens zal de financiële 

positie van de verschillende categorieën worden behandeld. 

 

Autoveren 

Binnen de categorie autoveren vallen vier eigendomsvormen te onderscheiden: particulier, 

provinciaal, Rijks- en gemeente-eigendom27. Achtereenvolgens zullen per categorie de kengetallen 

worden behandeld in vergelijking met die van 2004. 

  

Wanneer naar de omzet wordt gekeken (exclusief eventuele subsidies), valt op dat de particuliere 

veren gemiddeld een positief bedrijfsresultaat behalen. Deze categorie zet  bijna 4,9 miljoen 

personen per jaar over met 68,05 fte’s. Per fte worden er dus ruim 71.000 personen per jaar 

overgezet. De vervoersprestatie per fte is daarbij gedaald ten opzichte van het voorgaande 

onderzoek, waar nog 80.000 personen per fte werden overgezet. De omzet per fte is in deze 

categorie echter gestegen van € 0,88 naar €1,25. Ook de exploitatiekosten zijn gestegen van € 0.85 

naar € 0,98. Inflatie en gestegen brandstofkosten kunnen hier een mogelijke verklaring voor zijn. 

Desalniettemin hebben de particulier overzetveren die in de steekproef zijn opgenomen hun marge 

weten te verhogen. Deze gegevens zijn in onderstaande tabel weergegeven. 

 

Tabel 6.4: Kengetallen particuliere autoveren 2004-2009 

Particuliere autoveren   

Kengetal 2009 2004 

Aantal fte 68,05 134,2 

Personen overgezet 4.873.350 10.675.900 

Personen overgezet per fte 71.614 79.552 

Opbrengst per persoon € 1,25 € 0,88 

Exploitatiekosten per persoon € 0,98 € 0,85 

Bron: eigen bewerking 

 

De provinciale autoveren die in deze steekproef zijn opgenomen zetten gezamenlijk ruim 1,4 miljoen 

personen per jaar over met 20,5 fte’s. Per fte worden er ruim 69.000 personen overgezet. De 

vervoersprestatie is daarbij sterk gestegen ten opzichte van het voorgaande onderzoek, waar bijna 

36.000 personen per fte werden overgezet. De omzet per persoon is gestegen van € 0,74 naar € 1,18 

en de exploitatiekosten zijn gestegen van € 0,85 naar € 1,-. Ook hier kunnen inflatie en gestegen 

brandstofkosten mogelijke oorzaken zijn van laatstgenoemde stijging.  Dat de exploitatiekosten bij de 

overige veren zijn gedaald komt doordat deze kosten in 2004 aanzienlijk hoger waren dan de 

particuliere en provinciale veren. Voor het Rijksveer en de gemeentelijke veren zijn de 

exploitatiekosten evenwel gelijk aan of hoger dan die van de overige veren. Hier moet de verklaring 

                                                 
27

 Zie ook paragraaf 3.2.1.  
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worden gezocht in besparingen aan de kostenzijde welke de stijging in brandstofkosten en inflatie 

hebben overtroffen. Ook de provinciale veren hebben hun marge dus weten te verhogen door een 

hogere opbrengst per persoon te realiseren. Waar er in het voorgaande onderzoek nog sprake was 

van een klein tekort zonder subsidiebijdrage, boekt deze categorie nu een positief resultaat zonder 

subsidiebijdrage.  

 

Tabel 6.5: Kengetallen provinciale autoveren 2004-2009 

Provinciale autoveren   

Kengetal 2009 2004 

Aantal fte 20,5 59,04 

Personen overgezet 1.415.000 2.120.067 

Personen overgezet per fte 69.024 35.909 

Opbrengst per persoon € 1,18 € 0,74 

Exploitatiekosten per persoon € 1,00 € 0,83 

Bron: eigen bewerking 

 

In dit onderzoek is slechts één Rijks-autoveer aanwezig, terwijl dit er in het voorgaande onderzoek 

drie waren. Dit veer zet 225.000 personen per jaar over met 3,5 fte’s, wat neerkomt op ruim 64.000 

personen per fte. De vervoersprestatie is daarbij sterk gestegen in vergelijking met het voorgaande 

onderzoek, waar 46.000 personen per fte werden overgezet. Ook deze categorie heeft haar marge 

weten te verhogen door de opbrengst per persoon te verhogen en de exploitatiekosten te verlagen. 

De opbrengst per persoon is daarbij gestegen van € 0,12 naar € 1,24 en de exploitatiekosten zijn 

gedaald van € 2,04 naar € 0,98. Binnen deze categorie zijn er dan ook geen exploitatietekorten. Uit 

het vorige onderzoek (Oostinjen, 2004) bleek dat de prijs voor het gebruik van de Rijksveerdienst niet 

meer reëel was en diende te worden aangepast. Daarnaast wordt dit veer ondanks het feit dat het 

wél als Rijksveer kwalificeert, particulier geëxploiteerd. Wanneer deze aspecten in overweging 

worden genomen is de stijging aannemelijk, aangezien de opbrengst per persoon die van de 

particuliere veren niet veel ontloopt. De daling in de exploitatiekosten hangt samen met het feit dat 

het betreffende Rijksveer onderhouden wordt met een gierpont, welke gekenmerkt wordt door lage 

exploitatiekosten.  

 

Tabel 6.6: Kengetallen Rijks-autoveren 2004-2009 

Rijks-autoveren    

Kengetal 2009 2004 

Aantal fte 3,5 48 

Personen overgezet 225000 2.206.287 

Personen overgezet per fte 64.286 45.964 

Opbrengst per persoon € 1,24 € 0,12 

Exploitatiekosten per persoon € 0,98 € 2,04 

Bron: eigen bewerking 

 

De gemeentelijke autoveren  zetten ruim 7 miljoen personen per jaar over met 150,29 fte’s. Dit komt 

overeen met een vervoersprestatie van bijna 47.000 personen per fte. Dit is een lichte stijging ten 

opzichte van het voorgaande onderzoek, waar 44.000 personen per fte werden overgezet. De omzet 
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per persoon is daarbij gestegen van € 1,06 naar € 1,18 en de exploitatiekosten zijn daarbij gedaald 

van € 1,47 naar € 1,09. In vergelijking met de andere categorieën autoveren hebben de gemeentelijke 

autoveren dus de hoogste exploitatiekosten, terwijl de stijging in de vervoersprestatie per fte is 

achtergebleven in vergelijking met de andere autoveren. Ondanks dat deze categorie de gemiddelde 

marge heeft weten te verhogen, kampt ruim een kwart van de gemeentelijke overzetveren met een 

exploitatietekort. 

 

Tabel 6.7: Kengetallen gemeentelijke autoveren 2004-2009 

Gemeentelijke autoveren   

Kengetal 2009 2004 

Aantal fte 150,29 110,34 

Personen overgezet 7023452 4.907.358 

Personen overgezet per fte 46.733 44.475 

Opbrengst per persoon € 1,18 € 1,06 

Exploitatiekosten per persoon € 1,09 € 1,47 

Bron: eigen bewerking 

 

Voet-fietsveren 

In dit onderzoek zijn bij de voet-fietsveren twee eigendomsvormen te onderscheiden: particuliere en 

gemeentelijke voet-fietsveren. De particuliere veren zetten 566.000 personen per jaar over met 12,5 

fte’s. Per fte worden dus ruim 45.000 personen overgezet. Dit een stijging ten opzichte van het 

voorgaande onderzoek waar per fte 42.000 personen werden overgezet. De omzet persoon is 

gedaald van € 0,96 naar € 0,67. De exploitatiekosten zijn gedaald van € 1,15 naar € 0,80. Het 

exploitatietekort per persoon is dus afgenomen. Betrekt men bij het bepalen bij de omzet per 

persoon ten slotte ook nog  de subsidiebijdragen, dan wordt € 1,06 per persoon verdiend.  

 

Tabel 6.8: Kengetallen particuliere voet-fietsveren 2004-2009 

Particuliere voet-fietsveren    

Kengetal 2009 2004 

Aantal fte 12,5 23,15 

Personen overgezet 566.000 972.300 

Personen overgezet per fte 45.280 42.000 

Opbrengst per persoon € 0,67 € 0,96 

Exploitatiekosten per persoon € 0,80 € 1,15 

Bron: eigen bewerking 

 

De gemeentelijk voet-fietsveren zetten ruim 748.000 per jaar over met 24 fte’s. Ook deze categorie 

heeft de vervoersprestatie per fte weten te verbeteren. In het voorgaande onderzoek werden  28.000 

personen per fte overgezet. Dit aantal is nu gestegen naar ruim 31.000 personen per fte. De omzet 

per persoon is gestegen van € 0,78 naar € 0,89 en de exploitatiekosten per persoon zijn gedaald van  

€ 1,86 naar € 1,04. Met subsidiebijdragen bedraagt de omzet per persoon € 1,10. Voor zowel de 

particuliere- als de gemeentelijke voet-fietsveren in deze steekproef geldt dus dat men het 

gemiddelde exploitatietekort per persoon heeft weten te verkleinen. Desalniettemin blijft de 
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meerderheid van deze voet-fietsveren voor een rendabele bedrijfsvoering afhankelijk van 

subsidiebijdragen. 

 

Tabel 6.9: Kengetallen gemeentelijke voet-fietsveren 2004-2009 

Gemeentelijke voet-fietsveren    

Kengetal 2009 2004 

Aantal fte 24 33 

Personen overgezet 748.839 939.996 

Personen overgezet per fte 31.202 28.152 

Opbrengst per persoon € 0,89 € 0,78 

Exploitatiekosten per persoon € 1,04 € 1,86 

Bron: eigen bewerking 

 

Openbaar Vervoer veren 

In deze categorie zijn zeven veren die, zoals eerder vermeld, alle voet-fietsveren zijn28. Deze veren 

zetten gezamenlijk ruim 2,9 miljoen personen per jaar over met  142,17 fte’s. Per fte worden er dus 

ruim 20.000 personen overgezet. Dit is een lichte stijging ten opzichte van 2004, toen bijna 19.000 

personen per fte werden overgezet. Vergeleken met de andere zoete overzetveren hebben de OV-

veren de hoogste exploitatiekosten per persoon. Zonder subsidiebijdragen bedraagt de omzet per 

persoon voor de particuliere en provinciale OV-veren respectievelijk € 1,44 en € 2,15. Dit is een 

stijging ten opzichte van het voorgaande onderzoek waar resp. € 1,28 en  € 1,46 per persoon werd 

verdiend. De exploitatiekosten per persoon zijn bij de particuliere OV-veren gedaald van  € 3,- naar   € 

2,77. Voor de provinciale veren zijn deze kosten gedaald van  € 4,77 naar  € 4,70. Zonder 

subsidiebijdrage bedraagt het exploitatietekort van deze veren ruim 5 miljoen euro. 

 

Tabel 6.10: Kengetallen Openbaar Vervoer veren 2004-2009 

Openbaar Vervoer veren    

Kengetal 2009 2004 

Aantal fte 142,17 150,71 

Personen overgezet 2.909.000 2.805.000 

Personen overgezet per fte 20.461 18.611 

Paticuliere opbrengst per persoon  € 1,44 € 1,28 

Provinciale opbrengst per persoon € 2,15 € 1,46 

Particuliere exploitatiekosten per 

persoon 

€ 2,77 

 

€ 3,00 

Provinciale exploitatiekosten per 

persoon 

€ 4,70 

 

€ 4,77 

Bron: eigen bewerking 

 

Een mogelijke verklaring voor de hoge exploitatiekosten is het type vaartuig waarvan gebruikgemaakt 

wordt. Op één uitzondering na worden namelijk catamarans of Swath-voertuigen ingezet29. De 
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 Voor een overzicht van de OV-veren wordt verwezen naar paragraaf 3.2. 
29

 Zie hoofdstuk 7 voor meer details. 
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investerings- en exploitatiekosten voor deze vaartuigen liggen een stuk hoger vanwege de motoren 

waardoor deze vaartuigen worden aangedreven, alsmede de langere afstanden waarvoor ze worden 

ingezet30. Daarnaast kan nog worden opgemerkt dat de OV-verbinding  Hoek van Holland-Maasvlakte 

pas sinds 2008 operationeel is en nog een groei in het reizigersaantal wordt verwacht door de 

ontwikkeling van Maasvlakte II. Daardoor zullen de exploitatiekosten per persoon naar verwachting 

nog afnemen. 

6.5.2 De praktijk 

In het voorgaande onderzoek werden suggesties gedaan om het exploitatietekort via de kostenzijde 

en/of de inkomstenzijde terug te dringen. Uit de statistische gegevens blijkt dat de zoete 

veerdiensten over de gehele linie hier – gemiddeld genomen – in zijn geslaagd. Doordat niet alle 

veerdiensten in de steekproef zijn meegenomen kan men zich echter afvragen of dit beeld klopt met 

de praktijk. Of dit juist is is aan de hand van gesprekken met veerexploitanten getoetst.  

 

Uit de aanbiedersenquête bleek onder meer dat 31% van de veerdiensten aangeeft geen financiële 

ruimte te hebben voor geplande investeringen (zie ook paragraaf 7.4.3). Een aantal veerdiensten wil 

hiertoe het tarief verhogen, maar geeft aan dit niet vrij te kunnen doen omdat het veer onder het 

veerrecht valt. Daardoor zijn de tarieven van deze veren gebonden aan tariefregelingen en kan de 

financiële ruimte niet snel vergroot worden door het verhogen van de inkomsten. Daarnaast geeft 

een aantal veerdiensten aan door middel van een geldlening in staat te zijn investeringen te doen. 

Ondanks het feit dat deze veerdiensten geen exploitatietekort hebben, is het moeilijk ook 

daadwerkelijk een geldlening te krijgen. Deze veerdiensten geven aan dat het gemakkelijker én 

sneller is wanneer de provincie garant zou staan ingeval een veerdienst een lening wil afsluiten. Op 

deze manier heeft de kredietgever meer zekerheid, en kan een veerdienst sneller overgaan tot het 

doen van investeringen ten behoeve van de continuïteit. Zo gaat er dus minder tijd verloren met de 

vraag óf er überhaupt een lening wordt verstrekt, en zo ja, tegen welke condities. 

 

Dat een (provinciaal) waarborgfonds ontbreekt blijkt bijvoorbeeld ook uit de evaluatieresultaten van 

de verstrekte subsidiegelden door het Rijk in 200631. Het merendeel van de provincies gebruikt de 

subsidiegelden namelijk voor investerings- en vervangingsuitgaven en geeft aan dat de gelden een 

welkome aanvulling zijn voor het doen van deze uitgaven. Op de vraag of soortgelijk beleid wordt 

gecontinueerd wanneer de gelden uitgeput zijn wordt echter ontkennend gereageerd. Hieruit kan 

men opmaken dat een deel van de provincies een passieve houding heeft ten aanzien van het 

voortbestaan van de veerdiensten. Dit verklaart mogelijk het ontbreken van een (provinciaal) 

waarborgfonds.  

 

De veerdiensten die de aanbiedersenquête niet hebben geretourneerd, zijn daarna alle telefonisch 

benaderd met de vraag de enquête alsnog ingevuld te retourneren. Daarbij gaf een groot aantal 

exploitanten aan, geen baat te hebben bij de enquête, omdat men eerst een exploitatietekort ‘moest 

hebben’ alvorens men aanspraak kon maken op subsidie. Hieruit kan men opmaken dat deze 

exploitanten waarschijnlijk geen exploitatietekort hebben. Voor een veerdienst die in particuliere 

handen is, is dit niet zo verwonderlijk. Wanneer een particulier veer immers een aantal jaren 
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 In het voorgaande onderzoek is dit eveneens aangegeven. 
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 Zie hoofdstuk 9 
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achtereen verliesgevend wordt geëxploiteerd, zal deze particulier zijn werkzaamheden staken. 

Bovengenoemde informatie lijkt het beeld van de veerdiensten dat men op basis van de statistische 

gegevens krijgt dus te onderschrijven.  

6.6 Ophoging 

Zoals in paragraaf 6.2 al werd vermeld, kunnen er slechts uitspraken gedaan worden over de gehele 

veerdienstsector wanneer de ontbrekende waarden worden geschat. De kengetallen in tabel 6.2 

laten zien dat het totaal aantal overgezette personen na ophoging niet veel lager is dan in 2004, toen 

24 miljoen personen werden overgezet door de niet-gratis (zoete) veerdiensten. De omzet is 

daarentegen sterk gestegen ten opzichte van 2004, hetgeen wordt onderschreven door de analyse 

per categorie veren. Gemiddeld genomen hebben de veren hun marge immers weten te verhogen. 

Het aantal fte’s is sterk gedaald. Deze daling wordt vooral veroorzaakt door de autoveren, welke 

minder fte’s in dienst hebben dan in 2004, terwijl hun aantal gelijk gebleven is. In onderstaande tabel 

zijn de gegevens van betaalde zoete veren voor 2009 (na ophoging) en 2004 weergegeven. 

 

Tabel 6.11: Direct economisch belang zoete veren 2004 - 2009 

  Populatie Aantal overgezette 

personen per jaar 

(in miljoenen) 

Omzet  

(x miljoen 

euro) 

FTE 

Betaalde 

veren 
 2009 2004 2009 2004 2009 2004 2009 2004 

Gewone 

veren 

Auto-

veren               

50           50 18,7  

 

20 20,7 16,4 311 

 

352 

 Voet-fiets 

veren      

27 17 2,2  

 

1,6 1,8  

 

1,3 75 

 

54 

OV-veren  7 5 2,9  2,8 4,9  3,7 142 151 

Gratis 

veren 

Autoveren 3 3 1,5 0,9 0,00 0,00 16 16 
(15,5) 

 Voet-

fietsveren 

6 7 7,1 7,5 0,00 0,00 68 68 
 

Totaal                  93                       82 32,4  32,8 27,4 21,5 612 641 

Bron: eigen bewerking 

 

Bovenstaande tabel laat zien dat het aantal overgezette personen nagenoeg gelijk gebleven is ten 

opzichte van 2004, maar dat de omzet is gestegen. Het totaal aantal fte is daarentegen gedaald, wat 

de gestegen vervoersprestatie per fte nogmaals aangeeft. 

6.7 Conclusie 

Ondanks het feit dat niet alle veerdiensten in de steekproef zijn opgenomen, is het economisch 

belang van de veerdiensten aanzienlijk te noemen. De zoete veerdiensten zetten namelijk 

gezamenlijk ruim 32 miljoen personen per jaar over en hebben een totale omzet van ruim 27 miljoen 

euro. Daarnaast bieden deze veerdiensten werkgelegenheid aan 612 fte’s. Omdat alleen de directe 

omzet en werkgelegenheid in dit onderzoek zijn meegenomen, is het economisch belang van de 

veerdienstsector hoger wanneer ook de indirecte omzet en werkgelegenheid van de sector in het 
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onderzoek wordt betrokken. Een hoog percentage van de veerdiensten geeft namelijk aan een 

economische functie te vervullen, hetgeen inhoudt dat bedrijven in de nabije omgeving van deze 

veerdiensten voor hun afnemers en toeleveranciers (deels) afhankelijk zijn van de desbetreffende 

veerdienst. 

In 2004 bedroeg het totale exploitatietekort van de zoete veren 18 miljoen euro. Uit de analyse van 

de financiële positie van de zoete veren blijkt dat de veerdiensten over de gehele linie hun marge –

gemiddeld genomen – hebben weten te verhogen. Desalniettemin bedraagt het totale 

exploitatietekort van de zoete veren in de huidige steekproef ruim zes miljoen euro. De OV-veren 

hebben hierbij het grootste exploitatietekort ten bedrage van vijf miljoen euro. De verklaring hiervoor 

moet vooral worden gezocht in de hoge investerings- en exploitatiekosten die de gebruikte 

vaartuigen met zich meebrengen. Het exploitatietekort  van de gewone veren wordt grotendeels 

veroorzaakt door de gemeentelijke auto- en voet-fietsveren. Dit is ook terug te zien in de gemiddelde 

marge van de gemeentelijke autoveren, die lager is dan die van de particuliere veren. Daarnaast blijft 

de vervoersprestatie per fte bij zowel de gemeentelijke auto- als de voet-fietsveren achter bij die van 

de overige eigendomsvormen. Dit is een indicatie is dat er nog mogelijkheden zijn om de efficiëntie 

van deze veerdiensten te verhogen. Dit zou bijvoorbeeld gerealiseerd kunnen worden wanneer de 

gemeentelijke veren worden afgestoten naar de markt, aangezien de kans op een positief 

bedrijfsresultaat daar aanmerkelijk groter is. Anderzijds kan het al dan niet voeren van een 24-uurs 

dienstregeling door de gemeentelijke veren een mogelijke verklaring zijn voor de lagere 

vervoersprestatie per fte, doordat dan verhoudingsgewijs meer fte’s nodig zijn voor het uitvoeren van 

de dienstregeling. 

 

Alhoewel de veerdiensten hun marge gemiddeld genomen hebben weten te verbeteren, geeft een 

aantal van hun aan dat ondanks het feit dat zij geen exploitatietekort hebben, het moeilijk is 

daadwerkelijk een geldlening te krijgen. Een (provinciaal) waarborgfonds zou in deze gevallen 

uitkomst kunnen bieden doordat de kredietverstrekker dan meer zekerheid wordt gegeven, 

waardoor een geldlening naar alle waarschijnlijkheid eerder zal worden verstrekt. Dit komt de 

continuïteit van de veerdiensten ten goede. 
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7. Veerdiensten en het milieu 

 

7.1 Introductie 

Zoals in paragraaf 4.4.2 al aan de orde is gekomen, veroorzaakt het hypothetische wegvallen van de 

veerdiensten een extra belasting voor het milieu. Dit doet zich vooral voor in de vorm van extra 

luchtverontreiniging en verkeerslawaai. Maar niet alleen het verkeer dat gebruik maakt van de 

veerdiensten zorgt voor schadelijke milieueffecten, ook de veerdiensten zelf zijn veroorzakers 

hiervan. In deze paragraaf zullen eerst de achtergrond van de problematiek en de invloed van de 

binnenvaart op het milieu worden behandeld. Vervolgens  zal de ‘voetafdruk’ van de veerdiensten op 

het milieu aan de orde gesteld worden. 

 

7.2 Achtergrond 

De afgelopen decennia is de aandacht voor het milieu sterk toegenomen. Zoals in paragraaf 4.4.2 al 

werd aangegeven, is er in de Nederlandse politiek met name aandacht besteed aan de problemen 

rondom luchtvervuiling, vooral in relatie met mobiliteit. Mobiliteit is immers een belangrijke factor 

voor de doorvoerfunctie van Nederland naar het Hinterland. Maar niet alleen in Nederland is er de 

laatste jaren steeds meer aandacht besteed aan luchtvervuiling. Er is veeleer sprake van een 

wereldwijd besef dat, gegeven de steeds groter wordende emissies van de industrie- en 

transportsector en teneinde de luchtvervuiling tegen te gaan, structureel beleid gevoerd moet 

worden(TNO, 2007). De alsmaar groter wordende emissies van schadelijke stoffen zijn een serieus 

gevaar voor de volksgezondheid geworden. Om deze uitstoot tegen te gaan zijn daarom voor de 

desbetreffende stoffen maximum-emissiewaarden opgesteld.  

Wanneer men naar tabel 7.1 kijkt, valt op dat de binnenvaart een significante bijdrage aan de 

emissies van de totale transportsector levert. 

Tabel 7.1: Luchtverontreiniging, emissies door alle bronnen (mln kg)* 

Perioden 2000    2008**    

 CO2 SO2 NOx PM10 CO2 SO2 NOx PM10 

Mobiele bronnen, totaal 39500 74,5 352 21,91 44200 73,8 318,5 19,88 

Wegverkeer 28400 3,1 156,2 10,08 32000 0,3 111,7 8,63 

Binnenvaart 2100 2,1 30 1,36 2000 1,9 28,2 1,16 

Spoorwegen 100 0,1 2,1 0,07 100 0,1 1,6 0,05 

Luchtvaart 600 0,2 2,4 0,04 700 0,1 2,9 0,04 

Zeevaart 4600 65,5 110,8 7,72 5700 69,8 137,1 8,35 

* Veroorzaakt op of boven Nederlands grondgebied 

**Voorlopige cijfers 

Bron: CBS, 2009  
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Alhoewel de binnenvaart een efficiënte transportmodaliteit is, heeft het goederenvervoer over de 

weg, gegeven de stijging de transportvolumes van beide modaliteiten, de meeste emissies sterk 

weten te verminderen. Beziet men de vervoersprestatie uitgedrukt in vervoerd gewicht, dan steeg 

het goederenvervoer per binnenvaartschip in de periode van 1997-2006 met 3,3%, terwijl voor 

diezelfde periode het goederenvervoer over de weg met bijna 30% (29,9) steeg (CBS, 2009). Er is dus 

sprake van een daling van de emissie van het wegvervoer wanneer men kijkt naar emissie per 

tonkilometer. In absolute zin is er in het wegvervoer echter sprake van een stijging van de emissie van 

CO2, terwijl dit in de binnenvaart niet het geval is. Daar is namelijk sprake van een daling van bijna 5% 

van de CO2-emissie in absolute zin. De binnenvaart verliest dus terrein als het gaat om groei van 

transportvolumes. 

 

Eén van de redenen voor het verschil in groei van de emissies van het wegverkeer en de binnenvaart 

is de jarenlange gedachte dat de scheepvaart een relatief schone modaliteit was (Kasifa, 2002). 

Hierdoor is betrekkelijk weinig concreet beleid gevoerd om de (Greenhouse-)emissies van de 

scheepvaart te verminderen, iets wat wél het geval was bij het vervoer over de weg. De cijfers in 

tabel 7.1 onderschrijven dit. Zo is de zeescheepvaart grotendeels verantwoordelijk voor de emissie 

van SO2.  SO2 is samen met NOx grotendeels verantwoordelijk voor ‘zure regen’. Deze verzurende 

stoffen zijn ‘dubbel’ schadelijk voor het milieu, omdat ze zowel de kwaliteit van de bodem, als die van 

de lucht veranderen en daarmee leiden tot een verslechtering van het milieu (RIVM, 2000). Vanuit dit 

perspectief kan de toegenomen aandacht voor de scheepvaart ook worden verklaard, omdat deze 

sector een belangrijke bijdrage levert aan de emissie van deze stoffen. Daarnaast zullen de emissies 

van de scheepvaartsector in de toekomst alleen maar groter worden, aangezien verwacht wordt dat 

de scheepvaartsector in de toekomst zal groeien (Kasifa, 2002). Hoewel de veerdiensten binnen het 

geheel van de (binnen-)scheepvaart slechts een kleine partij zijn, is het in het kader van dit onderzoek 

van belang meer inzicht te krijgen in de specifieke emissies van veerponten. Dit zal in de volgende 

paragraaf behandeld worden.  

 

7.3 Veerdiensten nader bekeken 

Veerdiensten zijn eigenlijk een ‘vreemde eend’ in de bijt binnen de scheepvaart omdat veerponten 

niet goed zijn in te delen in een specifieke categorie. Zo maakt het CBS onderscheid tussen 

personenvervoer en goederenvervoer wanneer gekeken wordt naar de verschillende emissies binnen 

de scheepvaart, maar het is onduidelijk onder welke categorie de veerdiensten vallen. Veerdiensten 

zetten immers zowel personen als motorvoertuigen over, inclusief vrachtverkeer. Het 

categorisatieprobleem van de veerdiensten vloeit dus vooral voort uit de vraag onder welke categorie 

hun ‘lading’ valt. Om toch uitspraken te kunnen doen over de emissies moet dus via een andere 

manier bepaald worden wat de ‘voetafdruk’ van de veerdiensten op het milieu is. Dit zal gedaan 

worden aan de hand van een aantal stappen, welke hieronder kort worden besproken. 

 

 

- Indeling veerponten naar auto- en voet/fietsveren  

Met de verschillende typen veerponten zijn verschillende technieken – en dus motoren –  

gemoeid. Dit is van invloed op de hoogte van de emissies van de veerdiensten. 
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- Toekennen emissies aan de verschillende typen veerponten 

Het toekennen van de emissies aan de verschillende veerponten zal gebeuren aan de hand van 

een onderzoek  dat is uitgevoerd door Royal Haskoning in 2004. Dit onderzoek brengt de emissies 

van verschillende typen schepen, die verschillen in grootte en laadvermogen, in kaart. In overleg 

met de werkgroep, die voor de begeleiding van deze studie is geformeerd, is er voor het 

onderzoek naar de veerdiensten vervolgens bepaald welk(e) scheepstype(n) het beste 

overeenkomen met de verschillende typen veerponten. 

 

- Bepalen jaarkilometrage veerdiensten 

Om te totale uitstoot van de veerdiensten te bepalen moet het jaarkilometrage worden bepaald. 

Dit wordt gedaan door binnen elke categorie veerdiensten van enkele veerdiensten de 

gemiddelde afgelegde afstand te bepalen, waarna dit jaarkilometrage als maatstaf voor de gehele 

categorie geldt. Op deze manier wordt een indicatie van het totale jaarkilometrage van de 

veerdiensten verkregen. 

 

7.3.1 Indeling veerponten 

Binnen de veerdienstsector kan onderscheid worden gemaakt tussen voetveren, voet-fietsveren en 

autoveren. Vervolgens kan onderscheid gemaakt worden naar kleine, middelgrote, en grote 

veerponten. De grote veren komen alleen voor onder de autoveren, en voet- en voet-fietsveren zijn 

over het algemeen kleine veren. Zoals reeds eerder werd opgemerkt, zijn de zoute veren in deze 

studie buiten beschouwing gelaten. In navolgende paragraaf zijn alleen díe zoete veren opgenomen 

die het gehele jaar door varen. Daarnaast kan onderscheid worden gemaakt in de manier waarop 

deze veerponten zich voortbewegen. Zo zijn er bijvoorbeeld motorveerponten, gierponten en 

kabelponten. Tabel 7.2 geeft de indeling van de veerponten weer. Vervolgens zijn de verschillende 

categorieën onderverdeeld naar type vaartuig. Deze gegevens zijn opgenomen in tabel 7.3.  

 

Tabel 7.2: Categoriale indeling veerponten 

Categorie veerpont Voet Voet/fiets Auto Totaal 

Aantal 3 37 53 93 

Percentage 3,2 39,8 57,0 100 

Bron: Eigen bewerking 
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Tabel 7.3: Indeling naar type vaartuig 

                                  Categorie 
 Type veerpont 

Voet Voet/fiets Auto Totaal 

Gierpont 0 0 10 10 

Kabelpont 0 0 23 23 

Motorveerpont groot 0 0 8 8 

Motorveerpont klein 1 14 9 24 

Motorveerboot groot 0 8 0 8 

Motorveerboot klein 2 7 0 9 

Electro- en zonneveer 0 2 3 5 

Draagvleugelboot, 
Catamaran 

0 6 0 6 

Totaal 3 37 53 93 

Bron: Eigen bewerking 

 

Uit de voorgaande tabellen kan worden opgemaakt dat het merendeel (57%) van de zoetwater-

veerdiensten onder de categorie ‘autoveer’ valt, gevolgd door voet/fietsveren (39,8%) en voetveren 

(3,2%).  

 

Onderverdeeld naar type vaartuig overheerst binnen de autoveren de kabelpont, waarbij kan worden 

opgemerkt dat de vaartuigen die onder ‘electro-en zonneveer’ vallen elektrisch aangedreven 

kabelponten zijn. Binnen de voet/fietsveren overheerst het gebruik van de kleine motorveerpont. Om 

per type vaartuig de emissies te kunnen toerekenen is het van belang kort de technische 

verschijningsvormen te bespreken, zodat meer inzicht wordt verkregen in de manier van 

voortstuwing. 

 

Gierpont 

Oorspronkelijk maakte een gierpont alleen gebruik van de stroming van een rivier. Een gierpont is via 

een staalkabel verbonden met een anker stroomopwaarts in de rivier. Deze kabel is middels een 

driehoeksverbinding aan de veerpont verbonden; door deze aan één zijde enigszins in te korten, zal 

het vaartuig zichzelf naar de andere oever brengen. Bij het terugvaren wordt de andere zijde weer 

enigszins ingekort en vaart de gierpont terug naar de tegenover liggende veerstoep (Vrienden van de 

Voetveren, 2009). Doordat de snelheid van een ongemotoriseerde gierpont erg laag is, zijn 

gierponten vandaag de dag voorzien van kleine motoren die zorgen dat de overvaart sneller verloopt. 

Op deze manier wordt ook het overige scheepvaartverkeer  minder gehinderd.  

 

Kabelpont 

Dit type veerpont vaart tussen één of twee staalkabels die de veerpont geleiden. De kabelveerponten 

in dit onderzoek zijn alle voorzien van een kleine motor en hebben een schroef als aandrijving. 

Sommige kabelveerponten zijn uitgerust met een kettingaandrijving. Anders dan bij  

schroefaangedreven veren, loopt er bij dit type kabelpont een zware ketting  vanaf de motor, via een 

overbrengingsmechanisme over een rollenstelsel dat aan de veerpont is bevestigd, heen en weer 

over het vaarwater. Bij de elektrische variant van de kabelpont staat op één van beide oevers een 

elektrisch aandrijvingsmechanisme dat de pont tussen beide oevers laat manoeuvreren. 
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Motorveerpont 

Een motorveerpont is een vrijvarend plat vaartuig dat wordt aangedreven door één of meerdere 

verbrandingsmotoren. Dit type veerpont komt in veel varianten voor; de variaties hebben vooral 

betrekking op de wijze van belading. Zo zijn er veerponten met koplader, waarbij belading via de 

voorkant van het vaartuig plaatsvindt en veerponten met zijlader, waarbij belading via de zijkant van 

het vaartuig geschiedt. Daarnaast wordt in dit onderzoek onderscheid gemaakt tussen grote en kleine 

motorveerponten, omdat de grote motorveerponten veelal gebruik maken van twee tot vier 

verbrandingsmotoren, en dus een significant hogere emissie hebben dan de kleine(re) veerponten. 

 

Motorveerboot 

Motorveerboten zijn vrijvarende vaartuigen, die worden aangedreven door één of meerdere 

verbrandingsmotoren. Ook binnen dit type veerpont kan onderscheid gemaakt worden tussen grote 

en kleine motorveerboten, waarbij grote motorveerboten vaak meerdere motoren hebben en dus 

ook een hogere emissie van schadelijke stoffen. 

 

Electro- en zonneveer 

Dit type veerpont wordt aangedreven door elektromotoren. De benodigde energie wordt geleverd 

door accu’s; deze worden opgeladen via het lichtnet dan wel via zonne-energie. Als zodanig is dit type 

veerpont bijzonder milieuvriendelijk. 

 

Draagvleugelboot & Catamaran 

Een draagvleugelboot is een snelvarend aluminium vaartuig dat zich bij het bereiken van een 

bepaalde snelheid uit het water verheft en dan gedragen wordt door twee, onder het vaartuig 

aangebrachte, roestvrijstalen vleugels: een grotere aan de voorzijde en een kleinere aan de 

achterzijde. Dit type vaartuig kan een snelheid bereiken van 50-55km/h, en wordt aangedreven door 

een krachtige dieselmotor.  

Een catamaran haalt ongeveer dezelfde snelheid als een draagvleugelboot, alleen heeft dit type 

vaartuig twee evenwijdige rompen en is voorzien van twee krachtige dieselmotoren. De 

draagvleugelboot en catamaran behoren tot het snelste type veerpont.  

  

7.3.2 Toekennen emissies aan de verschillende typen veerponten 

Bij het toekennen van emissies kunnen verschillende methoden gebruikt worden. Zo kan er óf alleen 

gekeken worden naar de emissies van voertuigen zelf (tank-to-wheel), óf naar de emissies die 

vrijkomen tijdens winning en het raffinageproces, c.q. de productie van elektriciteit (well-to-tank), óf 

naar beide aspecten (well-to-wheel) (CE, 2008). Gegeven het tijdsbestek waarin dit onderzoek 

plaatsvindt en de beschikbare data is gekozen voor de tank-to-wheel benadering. 

 

De emissies van de verschillende vaartuigen kunnen vervolgens op verschillende manieren worden 

uitgedrukt (CE, 2008): 

  

- Emissies per hoeveelheid gebruikte energie, uitgedrukt in gram emissies per hoeveelheid 

energie: g/MJ of g/kWh. Het is hierbij van belang onderscheid te maken tussen de 

hoeveelheid primaire energie, de energie van de hoeveelheid motorbrandstof of van de 

gebruikte elektriciteit of de hoeveelheid energie die de motor levert(motorvermogen). 
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- Emissies per voertuigkilometer, uitgedrukt in gram emissies per voertuigkilometer: g/vkm; 

- Emissies per hoeveelheid transportvolume, uitgedrukt in gram emissies per hoeveelheid 

nuttig verplaatste ladingkilometers (tonkilometer of reizigerskilometer): g/tkm of g/rzg-km; 

- Totale emissies voor een bepaalde reis, uitgedrukt in kilogram of ton emissies per reis. 

 

Omdat het aantal overgezette personen en voertuigen per overvaart voor een veerdienst verschilt, is 

het niet gemakkelijk de emissies per hoeveelheid transportvolume en per bepaalde reis te bepalen. 

Gevoelsmatig zal een veerpont natuurlijk hogere emissies hebben wanneer er veel (vracht)verkeer 

gebruikmaakt van de veerdienst. Maar door het ontbreken van concrete gegevens kan de emissie per 

tonkilometer (g/tkm) en reizigerskilometer (g/rzg-km) niet bepaald worden. Ook de korte afstand die 

de meeste veerdiensten afleggen draagt ertoe bij dat het vrijwel onmogelijk is de emissie per 

overvaart te bepalen.  

 

Vanwege bovenstaande aspecten is er daarom voor gekozen de emissies per hoeveelheid gebruikte 

energie van de veerdiensten te bepalen. Tabel 7.4 geeft de emissie per gebruikte eenheid energie in 

megajoule (MJ) weer die van toepassing zijn voor de binnenvaart als geheel – gegevens die ik als 

benadering voor de emissies van de veerdiensten gebruik.  

 

Tabel 7.4: Emissiefactoren binnenvaart (g/MJ)  

Emissiefactoren CO2 NOx PM10 SO2 

 73 1,070 0,049 0,048 

Bron: CE, 2008 

 

Vervolgens kan aan de hand van het geschatte gemiddelde aantal gevaren kilometers (zie paragraaf 

7.3.3) een indicatie worden gegeven van de totale emissies van de veerdiensten over zoete wateren. 

De gegevens (tabel 7.5) van de gebruikte energie per scheepstype zijn gebaseerd op onderzoeken van 

Royal Haskoning (2004) en CE Delft (2008).  

 

Tabel 7.5: Energiegebruik binnenvaart (MJ/km) 

Type schip Type veerpont Energiegebruik 

Spits – Peniche Gier- en kabelpont, 

motorveerpont klein, 

motorveerboot klein 

113 

Kempenaar Motorveerpont groot, 

Motorveerboot groot 

178 

Rhine Herne Canal Ship Draagvleugelboot, 

Catamaran 

395 

Bron: CE, 2008; Royal Haskoning, 2004 

 

In bovenstaande tabel is per scheepstype ook het overeenkomende type pont weergegeven. Daarbij 

zijn de electro- en zonneveren buiten beschouwing gelaten, omdat door dit type veerpont geen van 
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de in dit onderzoek genoemde schadelijke stoffen wordt uitgestoten. Verder is voor de gier- en 

kabelponten de aanname gedaan, dat deze doorgaans worden aangedreven door een kleine, 

verouderde dieselmotor. Daarom zijn ten aanzien van dit ponttype  de emissiefactoren gehanteerd 

van de ‘Spits’, een klein type binnenvaartschip. Ook voor de kleine motorveerponten en 

motorveerboten zijn de emissies van dit type schip gebruikt.  

 

Voor de grotere varianten van de motorveerponten en motorveerboten zijn de emissies van het 

middelgrote scheepstype ‘Kempenaar’ aangehouden.  De draagvleugelboot en catamaran maken 

gebruik van (grote) krachtige dieselmotoren. Als gevolg daarvan gaat het gebruik van dit type schip 

gepaard met hogere emissies van schadelijke stoffen. Bij het vaststellen van de emissie van 

schadelijke stoffen is daarom ten aanzien van dit type veerpont uitgegaan  van de emissies van het 

‘Rhine Herne Canal Ship’, een groot type binnenvaartschip.  

 

Het vermenigvuldigen van de emissiefactoren met het energiegebruik van de afzonderlijke typen 

veerponten levert de emissie per kilometer op. Deze gegevens zijn opgenomen in tabel 7.6. 

Tabel 7.6: Emissie naar type veerpont (g/km) 

                      Emissiefactoren 

Type veerpont 

CO2 NOx PM10 SO2 

Gier- en kabelpont 8249 120,91 5,54 5,42 

Motorveerpont groot 12994 190,46 8,72 8,54 

Motorveerpont klein 8249 120,91 5,54 5,42 

Motorveerboot groot 12994 190,46 8,72 8,54 

Motorveerboot klein 8249 120,91 5,54 5,42 

Draagvleugelboot, 

Catamaran 

28835 425,86 19,36 18,96 

Bron: eigen bewerking op basis van tabel 7.4 en 7.5.  

 

7.3.3 Bepalen jaarkilometrage veerdiensten 

Voor het bepalen van het jaarkilometrage van de verschillende veerdiensten zijn per categorie een 

aantal veerdiensten nader bekeken. Op basis van deze veerdiensten is de gemiddelde 

afvaartfrequentie per dag en de gemiddelde afgelegde afstand bij benadering vastgesteld. Er is 

daarbij onderscheid gemaakt tussen grote en kleine motorveerboten omdat grotere varianten 

doorgaans een grotere afstand afleggen. Voor motorveerponten is dit niet het geval. Ook zijn, op 

basis van de karakteristieken die in voorgaande subparagraaf zijn genoemd, de gier- en kabelponten 

samengevoegd. De gegevens zijn opgenomen in tabel 7.7.  
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Tabel 7.7: Jaarkilometrage veerdiensten naar scheepstype 

  

Type veerpont 

Afvaartfrequentie 

(per dag) 

Gemiddelde 

afgelegde 

afstand (km) 

Aantal Totaal (km)* 

Gier- en kabelpont 150 0,4 33 722.700 

Motorveerpont groot 150 0,5 8 219.000 

Motorveerpont klein 150 0,5 24 657.000 

Motorveerboot groot 120 0,8 8 280.320 

Motorveerboot klein 120 0,6 9 236.520 

Draagvleugelboot, 

Catamaran 

30 25 6 1.642.500 

* afvaartfrequentie x gemiddelde afstand x aantal veerdiensten x  365 (dagen) per jaar. 

Bron: eigen bewerking 

 

7.3.4 Totale emissie veerdiensten 

Door de tabellen 7.7 en 7.6 met elkaar te vermenigvuldigen kan de totale emissie per jaar voor de 

veerdiensten worden berekend. Deze gegevens zijn opgenomen in tabel 7.8. 

Tabel 7.8: Luchtverontreiniging, emissie naar type veerpont 

                     Emissiefactoren 

Type veerpont 

CO2 (mln kg) NOx (ton) PM10 (ton) SO2 (ton) 

Gier- en kabelpont 
5,96 87,38 4,00 3,92 

Motorveerpont groot 
2,85 41,71 1,91 1,87 

Motorveerpont klein 
5,42 79,44 3,64 3,56 

Motorveerboot groot 
3,64 53,39 2,44 2,39 

Motorveerboot klein 
1,95 28,60 1,31 1,28 

Draagvleugelboot, 

Catamaran 
47,36 699,48 31,80 31,14 

Totalen 
67,18 990,00 45,10 44,16 

 Bron: eigen bewerking 

 

Uit bovenstaande tabel blijkt dat de draagvleugelboot en de catamaran ten opzichte van de overige 

typen veerpont relatief het meest milieuvervuilend zijn. Dit heeft twee oorzaken: enerzijds het 

gebruik van grote, snellopende dieselmotoren en anderzijds de grotere afstand waarop deze typen 

veerpont worden ingezet. Desalniettemin ligt de vervuiling van deze veerponttypen altijd nog lager 

dan in het wegvervoer. De waarden van de overige typen liggen niet ver uit elkaar. Vergelijken we de 

gegevens uit tabel 7.8 met de emissie van de totale binnenvaart, dan komen de waarden overeen 

met 2-4% van de respectievelijke emissies van de binnenvaart. Welke mogelijkheden zijn er om deze 

emissies te beperken? Deze vraag zal behandeld worden in de volgende paragraaf. 
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7.4 Mogelijkheden voor het beperken van emissies 

Anders dan bij de (binnen)scheepvaart het geval is, kent het wegvervoer kent al meerdere jaren 

stimuleringsmaatregelen om de emissies (versneld) te verlagen (Koninklijke Schuttevaer, 2007). Zoals 

al eerder werd gezegd, komt dit mede doordat jarenlang werd gedacht dat scheepvaart een relatief 

schone modaliteit was. Om te blijven concurreren als relatief schone modaliteit is het nodig dat ook 

de scheepvaart maatregelen neemt om de emissies van scheepvaartsector te beperken. Daarbij 

kunnen de reductiemogelijkheden die worden toegepast in het wegvervoer (deels) ook worden 

gehanteerd bij  de veerdiensten. 

 

Wanneer men kijkt naar de mogelijkheden om emissies te beperken, kan er onderscheid worden 

gemaakt tussen maatregelen die betrekking hebben op de gebruikte brandstof, maatregelen met 

betrekking tot de gebruikte techniek en op vaargedrag.  

Van invloed op het al dan niet aanslaan van deze maatregelen is het beleid dat gevoerd wordt. Ook 

kunnen zich barrières voordoen waardoor maatregelen/initiatieven niet of nauwelijks aanslaan. 

Hierna worden de emissiebeperkende maatregelen die ook van toepassing kunnen zijn op de 

veerdiensten besproken; vervolgens komen mogelijke implementatiebarrières aan de orde. 

 

7.4.1 Gebruikte brandstof 

Met betrekking tot de gebruikte brandstof zijn voor de veerdiensten verschillende 

emissiebeperkende mogelijkheden denkbaar . Wat de verschillende (alternatieve) brandstoffen met 

elkaar gemeen hebben, is het feit dat ze de emissie van – vooral – CO2,, NOx en SO2 reduceren. 

Daarnaast hebben deze (alternatieve) brandstoffen echter ‘gemengde’ effecten op de verschillende 

emissiefactoren. Zo kan gebruik van brandstof A leiden tot een reductie van de emissie van CO2, maar 

juist leiden tot een stijging van de overige emissies, terwijl bijvoorbeeld brandstof B het 

tegenovergestelde effect heeft. Achtereenvolgens zullen de brandstofvarianten die interessant zijn 

voor de veerdienstsector besproken worden.  

 

Laagzwavelige brandstof 

Een eerste optie om de emissie van SO2 en PM10 te reduceren is het gebruik van laagzwavelige / 

zwavelvrije brandstof. In vergelijking met conventionele gasolie die in de binnenvaart gebruikt wordt, 

kenmerkt laagzwavelige brandstof zich door een significant lager zwavelgehalte per eenheid. Daarbij 

wordt het zwavelgehalte uitgedrukt in parts per million (ppm). Conventionele brandstof had 

doorgaans een zwavelgehalte van 2000ppm. Vanaf 1 januari 2008 mocht dit echter nog maar 

1000ppm zijn (CBRB, 2008). Laagzwavelige brandstof heeft daarentegen een zwavelgehalte van 

slechts 10ppm, en wordt gezien als zwavelvrije gasolie. Dit leidt tot lagere emissies van SO2 en PM10 ; 

voor laatstgenoemde element (fijnstof) kan de emissie, ten opzichte van gasolie met een 

zwavelgehalte van 2000ppm, met 17% worden gereduceerd (CBRB, 2008).  Naar alle 

waarschijnlijkheid mag gasolie vanaf 2010 nog maar 10ppm zwavel bevatten (EICB, 2008).  

 

De gasolievariant die in de motoren van binnenvaartschepen gebruikt wordt, beter bekend als EN 

590, heeft bovendien het voordeel dat ze een beter smerende werking heeft, hetgeen niet alleen de 

levensduur maar ook het onderhoud van de motor ten goede komt (TNO, 2007). Bovendien wordt 

het gebruik van nageschakelde technieken zoals roetfilters voordeliger en betrouwbaarder, omdat 

zwavel schadelijk is voor de roetfilters (EICB, 2009). Gebruik van zwavelvrije gasolie lost dit probleem 
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op. Een groot aantal veerdiensten is al vrijwillig overgestapt op zwavelvrije diesel. Wanneer alle 

veerdiensten deze overstap maken, zal de uitstoot van SO2 en PM10 dus sterk afnemen. Een keerzijde 

van zwavelvrije gasolie is de uitstoot van CO2. Voor het verwijderen van één ton zwavel uit gasolie 

wordt namelijk circa 6 ton CO2 extra geproduceerd (Kasifa, 2002). 

 

Biobrandstoffen 

Het gebruik van biobrandstoffen kan ook leiden tot reductie van schadelijke emissies. Er zijn 

verschillende soorten biobrandstoffen, maar voor de scheepvaart (veerdiensten) is vooral het 

gebruikt van biodiesel interessant. Biodiesel wordt gemaakt van plantaardige oliën (o.a. koolzaad en 

maïs), vetzuren en dierlijk vet en wordt vaak in mengvorm met ‘gewone’ diesel geleverd. Afhankelijk 

van het percentage bijmenging, verschilt de benaming van de diesel. Zo bevat B5 diesel 5% biodiesel, 

B20 20% biodiesel, en is B100 pure biodiesel. Naarmate het mengpercentage biodiesel toeneemt,  

neemt de biologische afbreekbaarheid van de brandstof eveneens toe en de emissie van schadelijke 

stoffen af. Toepassing van biodiesel vergt (bijna) geen aanpassing aan conventionele motoren32 en 

reduceert de uitstoot van SO2 (biodiesel is zwavelvrij), NOx (afhankelijk van gebruikte methode) en 

koolmonoxide (CO) en vermindert de roetuitstoot. Daarnaast heeft biodiesel een aantal andere 

bijkomende voordelen. Zo is de uitlaatgeur die vrijkomt door verbranding van biodiesel veel minder 

onaangenaam dan wanneer gebruik wordt gemaakt van aardoliediesel (Bioro, 2008). Ook ligt de 

ontbrandingstemperatuur hoger dan die van aardolie, waardoor het brandgevaar van biodiesel 

kleiner is. Nageschakelde technieken zijn, net als bij gebruik van laagzwavelige brandstoffen, goed te 

combineren met biodiesel. 

 

Gebruik van biodiesel kent echter ook een schaduwzijde. Dit is niet zozeer de (verhoogde) emissie 

van schadelijke stoffen, als wel de prijs van de gebruikte grondstoffen. Doordat er gebruik wordt 

gemaakt van plantaardige grondstoffen voor de productie van biodiesel, leidt een hogere vraag naar 

biodiesel tot hogere prijzen van de gebruikte grondstoffen (o.a. koolzaad en maïs). Zo steeg de prijs 

van maïs in Mexico eind 2006 met 67% als gevolg van de verhoogde vraag naar maïs voor o.a. het 

gebruik als biobrandstof (FD, 2007). Tegenvallende productie in de VS en speculatie speelden echter 

ook een belangrijke rol bij deze buitengewone prijsstijging. Van deze ontwikkeling is vooral de 

(doorgaans arme) bevolking van midden-Amerikaanse landen, waar maïs het hoofdvoedsel is, de 

dupe, aangezien zij zich plotseling geconfronteerd ziet met een sterke stijging van de voedselprijzen. 

Desalniettemin heeft de Europese Unie als doelstelling dat 5,75% van het totale volume gebruikte 

brandstof in 2010 van biologische komaf is (SenterNovem, 2007). In Nederland is biodiesel vooralsnog 

slechts op enkele plaatsen verkrijgbaar. 

 

Zonne-energie 

De meest milieuvriendelijke manier om veerponten voort te stuwen is het gebruik van zonne-energie 

is. Zoals uit tabel 4.3 bleek, is in Nederland al een aantal veerponten dat gebruikmaakt van deze vorm 

van energie. De emissie van schadelijke stoffen neemt hiermee drastisch af. Vooralsnog is deze 

energievorm vooral geschikt voor kleine veerponten omdat het rendement van zonne-energie, mede 

vanwege de hoge investeringskosten die dit met zich meebrengt, niet toereikend is voor grotere 

veerponten, (Stroomnieuws, 2009). 

 

                                                 
32

 Voor een percentage biodiesel tot 20% (B20) is geen aanpassing van de motor vereist (Bioro, 2008)  
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Synthetische diesel  

Bij het Gas-to-Liquidproces (GTL-proces) wordt aardgas met behulp van het Fischer Tropschprocédé 

omgezet in vloeibare vorm (SenterNovem, 2008). Andere varianten zijn BTL (Biomass to Liquid, op 

basis van biomassa) en CTL (Coal to Liquid, op basis van steenkool). Van het aardgas in vloeibare vorm 

kan vervolgens synthetische diesel of benzine gemaakt worden. Voordelen van dit proces zijn dat 

aardgas in vloeibare variant makkelijker te transporteren is en daarnaast eenvoudiger op te slaan 

(Kasifa, 2002). Wereldwijd zijn er grote gasvoorraden om het GTL-proces op toe te passen. Omdat 

gebruik gemaakt kan worden van de bestaande infrastructurele faciliteiten van de olie-industrie 

behoeven hierbij geen hoge infrastructurele kosten te worden gemaakt (Kasifa, 2002). 

De synthetische diesel kan, evenals biodiesel, worden gemengd met conventionele diesel of in pure 

vorm worden geleverd. De synthetische diesel is zwavelvrij en heeft daarmee dus geen emissie van 

SO2. Synthetische diesel op basis van het GTL-proces is daarmee ‘schoner’ dan ontzwavelde 

‘zwavelvrije’ diesel (Shell Venster, 2005). Ook de overige emissies nemen significant af. Aangezien 

deze dieselvariant in scheepsmotoren gebruikt kan worden is zij dus ook voor de veerdiensten 

toepasbaar. Afhankelijk van de fysieke eisen van een motor kunnen additieven worden toegevoegd 

waardoor dit type brandstof breed inzetbaar is. Bovendien kunnen ook bij deze brandstof 

nageschakelde technieken, die een schonere brandstof vereisen, worden gebruikt om overige 

emissies te reduceren. 

 

Waterdiesel 

Een laatste alternatieve brandstof die interessant is voor de veerdiensten is waterdiesel, beter 

bekend onder de naam ‘PuriNOx’. Deze brandstof is – zoals de naam al doet vermoeden – een 

mengsel van water en diesel, iets wat lange tijd ondenkbaar was. Voor het gebruik van deze 

brandstof zijn geen aanpassingen vereist aan de motor, noch aan de infrastructuur voor de distributie 

van de brandstof (Kasifa, 2002). Het voordeel van deze brandstof is dat het de emissie van NOx met 

ongeveer 10-25% vermindert, de emissie van fijnstof (PM10) met 30% en ook de uitstoot van 

koolstofmonoxide reduceert met 35% (Kasifa, 2002; Gregoor, 2004) . Daarnaast heeft deze brandstof 

het meeste (reductie)effect wanneer het voertuig vaak stopt en weer optrekt (Gregoor, 2004). Dit 

maakt het uitermate geschikt voor veerdiensten, aangezien de gebruikte vaartuigen de gehele dag 

heen en weer varen, en dus veel stoppen en optrekken. 

Het nadeel van deze brandstof is de prijs. Doordat de kostprijs van waterdiesel namelijk een stuk 

hoger is dan die van normale diesel, is het veel goedkoper om op normale diesel te varen. Om die 

reden is waterdiesel in Nederland vooralsnog niet leverbaar, terwijl dit in Italië, Frankrijk en Engeland 

wel het geval is (Gregoor, 2004). 

 

7.4.2 Techniek & vaargedrag 

Met betrekking tot techniek en vaargedrag is voor de veerdiensten slechts een gering aantal opties 

werkelijk interessant te noemen. Dit komt doordat bij het merendeel van de genoemde alternatieven 

wordt uitgegaan van lange (vaar)afstanden enerzijds en van reductie per ton-km, anderzijds. Door het 

specifieke karakter van de veerdiensten zijn veel opties daarom niet rendabel. Hierna zullen de 

relevante technologische en logistieke opties worden besproken. 
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Nageschakelde technieken: roetfilter en SCR-katalysator 

Afhankelijk van de gebruikte variant kan, door het toepassen van een roetfilter, de emissie van 

fijnstof met 50-90% verminderd worden, (VROM, 2009). Zo reduceert een half-open roetfilter 50% 

van de emissie van fijnstof, terwijl een gesloten variant tot 90% reduceert. Welk type het best 

gebruikt kan worden voor de veerdiensten hangt af van de vaarsnelheid. Het fijnstof blijft namelijk 

achter in het roetfilter en wordt, als de uitlaatgassen heet genoeg zijn, verbrand. Wanneer een 

veerdienst dus niet gedurende langere tijd met hogere snelheid vaart zal een gesloten roetfilter 

eerder dichtslibben dan een half-open variant, doordat de uitlaatgassen niet heet genoeg zijn. 

 

Met behulp van een Selective Catalyst Restriction  (SCR-) katalysator kan de emissie van NOx verder 

worden gereduceerd (VROM, 2009). Door het toevoegen van een wateroplossing van ammonia of 

ureum aan de uitlaatgassen worden schadelijke stoffen omgezet. In het wegvervoer is deze 

‘wateroplossing’ beter bekend als ‘Adblue’. Voor het gebruik van dit type katalysator is wel 

laagzwavelige brandstof vereist, zoals besproken in paragraaf 7.4.1. 

 

Vaartuig en snelheid 

Ook door het aanpassen van het vaartuig en/of snelheid kunnen de schadelijke emissies van de 

veerdienstsector beperkt worden. Aanpassingen aan het vaartuig zelf kunnen met het scheepstype 

dan wel met de gebruikte motor(en)te maken hebben. Meestal gebeurt dit alleen bij nieuwbouw van 

een veerpont. Varen met lagere snelheid is – in samenhang  met het vaargedrag – de eenvoudigste 

manier om direct, zonder dat daar (hoge) investeringen voor nodig zijn, emissies te beperken. 

Daarnaast kan dit ook voor lagere brandstofkosten en onderhoudskosten zorgen, hetgeen de 

winstgevendheid van de veerdiensten ten goede komt. Verschillende opties zullen hieronder kort 

worden opgesomd en toegelicht: 

 

- Optimaliseren scheepsgrootte bij nieuwbouw 

Door het kiezen van de optimale scheepsgrootte bij nieuwbouw wordt de capaciteit (aanbod) 

afgestemd op het aantal en type gebruikers (vraag). Op deze manier wordt efficiënt gebruik gemaakt 

van het vaartuig waardoor de emissies gereduceerd kunnen worden per overgezette gebruiker. 

- Gebruik maken van duale motor 

Door gebruik te maken van een duale motor, vaak dieselhydraulisch of dieselelektrisch, kunnen de 

brandstofkosten met 20-30% verlaagd worden. Hierdoor nemen ook de emissies naar de lucht af 

(Kasifa, 2002). Als bijkomend voordeel wordt bij het gebruik van een dergelijke voortstuwing ook het 

geluidsniveau van de motor gereduceerd, en nemen de onderhoudskosten af doordat het 

onderhoudsinterval groter wordt. 

- Aanpassen vaargedrag 

Door het aanpassen van het vaargedrag kunnen de eerste reducties van emissies behaald worden.  

Daarnaast kunnen de brandstofkosten en onderhoudskosten afnemen, hetgeen de exploitatie ten 

goede komt. Bij het vaargedrag valt te denken aan de vaarsnelheid en het stuurgedrag. Door met een 

lagere snelheid te varen zullen de emissies gereduceerd worden. Bovendien is het belangrijk dat 

tijdens het varen zo min mogelijk fluctuaties in het toerental plaatsvinden, omdat het varen met een 

constant toerental beduidend  zuiniger is.  Ook is het beter om bij lange wachttijden de motor af te 

zetten. Het beperken van stuurcorrecties kan eveneens leiden tot een lager brandstofverbruik, 

alhoewel dit voor kabel en gierponten minder van toepassing is. Ten slotte kan de schipper door het 
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plaatsen van een ‘economy-meter’ in één oogopslag zien wat,  gegeven de belasting van het vaartuig, 

het optimale toerental en/of vaarsnelheid zijn, (Kasifa, 2002). 

 

7.4.3 Implementatiebarrières 

Waar nieuwe technologieën of ideeën worden geïntroduceerd is, met betrekking tot de 

implementatie van deze zaken, over het algemeen een zekere weerstand waar te nemen. Dit heeft 

doorgaans niets te maken met de kwaliteit van deze technologieën of ideeën, maar hangt vooral 

samen met het conservatisme dat mensen over het algemeen eigen is. Waar men gedurende langere 

tijd en naar tevredenheid vertrouwd is met een bepaalde manier van werken, zal niet veel animo 

bestaan daar verandering in te brengen. Wanneer men dit wél wil, kunnen er nog andere factoren 

zijn waardoor een dergelijke verandering in de sector wordt geblokkeerd. Dit kan bijvoorbeeld te 

maken hebben met de beschikbare financiële ruimte van de veerdiensten of het beleid dat door de 

overheid gevoerd wordt. Hierna zullen enkele van deze implementatiebarrières behandeld worden. 

 

Financiële ruimte 

Uit het voorgaande onderzoek (Oostinjen, 2004) bleek dat 39,5% van veerdiensten aangaf dat zij geen 

financiële ruimte hadden voor hun geplande investeringen. In de huidige steekproef is dit 31%. Ten 

opzichte van het voorgaande onderzoek is dus sprake van een significante daling van dit kengetal. 

Deze daling kan wellicht verklaard worden doordat enkele veerdiensten reeds een aantal 

investeringen hadden doorgevoerd. 

 

Met name nieuwbouw of het vervangen van motoren brengt hoge investeringen met zich mee. Dit 

kan een barrière vormen voor het doorvoeren van verbeterde technieken in de veerdienstsector. Ook 

het gebruik van alternatieve brandstoffen is afhankelijk van de beschikbare financiële ruimte en de 

huidige gasolieprijs. Wanneer de alternatieve brandstoffen een stuk duurder zijn dan de huidige 

gasolie, zal het aanslaan van deze alternatieve brandstoffen binnen de sector naar alle 

waarschijnlijkheid uitblijven. Daarnaast speelt ook het aandeel van de brandstofkosten binnen de 

totale exploitatiekosten van de veerdiensten een belangrijke rol als het gaat om de vraag, of  

alternatieve brandstoffen al dan niet succesvol toegepast zullen gaan worden.  

 

Wet- en regelgeving  

Ten aanzien van schadelijke emissies is er, zowel op nationaal als internationaal niveau, waar het de 

binnenvaart- en veerdienstsector betreft, weinig of geen concreet beleid, (Kasifa, 2002; vergelijk ook 

par. 7.2). Met betrekking tot de brandstof is alleen het zwavelgehalte aan banden gelegd (zie par. 

7.4.1). Verder wordt er van overheidswege weinig aan gedaan de sector te stimuleren om te 

investeren in schonere, milieuvriendelijkere technieken. Ingeval er wel sprake is van concreet beleid, 

kan dit vervolgens niet of nauwelijks worden geëvalueerd, omdat de emissies van veerdienstsector 

niet worden geïnventariseerd33. Daardoor is er geen ‘nul-situatie’ waarmee de stand van zaken voor 

en na gevoerd beleid kan worden vergeleken.  

 

 

                                                 
33

 Ingeval de emissies van (vervoers-)sectoren wel worden geïnventariseerd, wordt er een aantal aannames 
gedaan waarvan niet bekend is of deze juist zijn. Daarom wordt op dit moment op basis van schattingen 
gewerkt (Kasifa, 2002). 
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Technische levensduur 

Schepen gaan over het algemeen lang mee.  Zo hebben scheepsmotoren een gemiddelde levensduur 

van  25 jaar  (Kasifa, 2002). Uit het voorgaande onderzoek bleek dat 45,5% van de vaartuigen van de 

veerdiensten zelfs ouder dan 30 jaar is. Daarbij is niet naar de leeftijd van de motoren gekeken. 

Intuïtief ligt dit percentage lager omdat de motoren vaak minder lang mee gaan dan het vaartuig zelf. 

Evenwel vormen deze cijfers een indicatie dat het moeilijk kan zijn om verbeterde technieken (en 

eventuele brandstoffen) door te voeren. 

 

7.5 In de praktijk 

Nu de ‘theoretische’ aspecten ten aanzien van het milieu zijn besproken rijst de vraag hoe het in de 

praktijk met de duurzaamheid van de veerdiensten is gesteld. Hoe duurzaam zijn de veerdiensten? 

Zijn er ontwikkelingen waar te nemen met betrekking tot duurzaamheid? Op basis van de 

aanbiedersenquêtes is gekeken naar de initiatieven met betrekking tot de duurzaamheid van de 

veerdiensten. Daarnaast is door middel van een casestudy één veerdienst nader bekeken. Deze dienst 

kan, met name waar het gaat om duurzaamheid, als voorbeeld voor andere veerdiensten dienen . 

 

7.5.1 Initiatieven in de veerdienstsector 

Beziet men de geretourneerde aanbiedersenquêtes, dan valt direct op dat een groot deel (67,2%) van 

de veerdiensten aangeeft vanuit eigen beweging bezig te zijn met duurzaamheid. Kijkt men echter 

naar de verschillende initiatieven die in het kader van duurzaamheid ontplooid worden, dan is een 

tweedeling te maken tussen veerdiensten die economisch duurzaam proberen te zijn (51,3%), en 

veerdiensten die daadwerkelijk duurzaam voor het milieu proberen te zijn (48,7%).  

 

De eerste categorie veerdiensten richt zich vooral op het beheersen van de exploitatiekosten en 

probeert, daar waar mogelijk, duurzame kostenbesparingen te creëren. Daarnaast geeft een aantal 

veerdiensten aan bezig te zijn met de ‘uitstraling’ van de veerdienst naar de gebruikers toe. Deze 

initiatieven zijn dus gericht op het waarborgen van de ‘economische’ continuïteit van de veerdienst.  

De andere categorie veerdiensten probeert daadwerkelijk minder schadelijk voor het milieu te zijn, 

ook al kan dat hogere exploitatiekosten met zich meebrengen. Initiatieven die in dit verband 

genoemd kunnen worden zijn het gebruik van laagzwavelige diesel, roetfilters en andere innovatieve 

systemen om de vervuiling naar de lucht en het water (smeerolieën en -vetten) te beperken. Hoewel 

deze initiatieven allereerst vanuit eigen beweging worden doorgevoerd, geeft een aantal 

veerdiensten aan dat toekomstige wet- en regelgeving ook een rol speelt. 

 

Van de overige veerdiensten geeft 17,3% aan in het geheel niet met duurzaamheid bezig te zijn. Van 

15,5% van de veerdiensten is onbekend of duurzaamheid op de agenda staat. 

 

7.5.2 Trendsetter? 

Voor de casestudy is de veerdienst Brakel-Herwijnen benaderd. Deze veerdienst wordt momenteel 

onderhouden door één vrijvarende veerpont. De reden voor het selecteren van deze veerdienst voor 

de casestudy is de aandrijving van de veerpont. De huidige veerpont wordt namelijk vervangen door 
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een veerpont die gebruikmaakt van een duale motor voor de aandrijving. Hiermee is deze veerpont 

de eerste veerpont in Nederland en Europa met een dieselelektrische aandrijving.34 

 

De keuze voor een dieselelektrische aandrijving kwam niet direct vanuit de eigenaar of exploitant van 

de veerdienst. De scheepswerf die de nieuwe veerpont zou gaan bouwen benaderde de betrokkenen 

namelijk met de vraag of deze geïnteresseerd waren in een nieuw, innovatief aandrijvingssysteem. De 

scheepswerf wilde namelijk ervaring opdoen met deze nieuwe aandrijving. De keuze voor het 

innovatieve aandrijvingssysteem is tweeledig. Enerzijds speelt het aandrijvingssysteem in op 

toekomstige wet- en regelgeving met betrekking tot milieueisen voor veerdiensten. Anderzijds levert 

het aandrijvingssysteem een besparing op in de onderhouds- en brandstofkosten; laatstgenoemde 

kosten kunnen namelijk ongeveer 30.000 euro per jaar afnemen (bij de huidige brandstofprijs). De 

hogere aanschafprijs wordt daarmee waarschijnlijk binnen vier en een half jaar terugverdiend 

(Gemeente Gorinchem, 2009) 

 

In een tijd waarin het milieu een hot item is kan de ‘groenere’ aandrijving bovendien een positief 

effect hebben op het imago van de veerdienst. De dieselelektrische aandrijving reduceert immers de 

uitstoot van  CO2 en is daarmee minder milieubelastend. Bijkomend voordeel voor de gebruikers (en 

omgeving) van de veerdienst is het geluidsarmer zijn van de aandrijving. Hieronder worden kort de 

redenen om voor een dieselelektrische aandrijving opgesomd (Bakker Sliedrecht, 2007): 

- Hoge veiligheidsstandaarden  

- Lage geluids- en vibratieniveaus 

- Milieueisen 

- Flexibele installatiemogelijkheden 

- Economische criteria, o.a. operationele kosten/condities 

 

De veerpont wordt naar verwachting eind 2009 ingezet op de veerverbinding Brakel-Herwijnen. 

Daarom is het op dit moment nog te vroeg om de veerdienst te analyseren met betrekking tot 

bovengenoemde aspecten, aangezien dit over een langere periode gedaan moet worden. De 

toekomst zal uitwijzen of de verwachte milieu- en kostenbesparingen gehaald worden. Maar 

vooralsnog kan deze veerdienst een goede trendsetter zijn als het gaat om het vervangen van 

veerponten door een duurzame variant. 

 

7.6 Conclusie 

Veerdiensten kunnen niet achterblijven als het om milieu gaat. Gegeven de geïntensiveerde aandacht 

voor het milieu en de leefomgeving is een actieve houding van de veerdiensten van belang. In dit 

hoofdstuk is eerst de achtergrond van de milieuproblematiek behandeld, vervolgens is nader 

ingegaan op de specifieke milieuproblematiek bij de verschillende typen veerdiensten. Daaruit blijkt 

dat het niet gemakkelijk is veerdiensten bij het toekennen van emissies in een bepaalde categorie te 

plaatsen (goederenvervoer/personenvervoer); dit, vanwege het feit dat beide categorieën van 

toepassing kunnen zijn. Vandaar dat ten aanzien van de emissies van de veerdiensten geen eenduidig 

                                                 
34

 In Nederland is door Teso-bootdienst in 2006 reeds een dieselelektrische veerboot ingezet op de route Texel-
Den Helder, welke voorzien is van een dieselelektrische aandrijving. Deze veerdienst valt echter onder de zoute 
veren en wordt daarom niet in dit onderzoek meegenomen. 
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betrouwbare gegevens beschikbaar zijn. Om bovengenoemde reden zijn de emissies toegekend op 

basis van het type veerpont. Hierbij is voor de onderscheiden typen veerponten een overeenkomend 

binnenvaartschip als maatstaf voor de emissie vastgesteld. Vervolgens is per type veerpont het aantal 

kilometers op jaarbasis geschat. Na het toekennen van de emissies kwam naar voren dat de 

draagvleugelboot en de catamaran relatief het meest milieuvervuilend zijn ten opzichte van de 

overige typen veerpont. Dit heeft twee verklaringen: enerzijds het gebruik van grote, snellopende 

dieselmotoren en anderzijds de langere trajecten waarop deze typen veerpont worden ingezet. De 

waarden van de overige typen veerpont liggen niet ver uit elkaar. Vergelijken we de emissies van de 

veerdienstsector met die van de binnenvaart, dan komen deze overeen met 2-4% van de totale 

emissies van de binnenvaart. Dit is echter nog altijd  lager dan in het wegvervoer. 

 

Tevens werd duidelijk dat er legio mogelijkheden zijn om de emissies van de veerdienstsector te 

beperken. Deze mogelijkheden richten zich enerzijds op de gebruikte brandstof en anderzijds op 

techniek & vaargedrag. Voor de veerdienstsector lijkt het gebruikt van laagzwavelige brandstof en 

alternatieve brandstof, zoals waterdiesel, daarbij het meest interessant omdat dit betrekkelijk weinig 

extra kosten met zich meebrengt. Alhoewel een aantal veerdiensten al gebruik maakt van 

laagzwavelige diesel, zal een toenemend gebruik van deze brandstofvariant niet alleen de emissies, 

maar ook het imago van de veerdienstsector ten goede komen. Daarnaast mag gasolie vanaf 2010 

vrijwel geen zwavel meer bevatten, en zal de sector dus genoodzaakt zijn om over te stappen naar 

zwavelvrije brandstof. Met betrekking tot techniek & vaargedrag lijkt het aanpassen van het laatste 

het meest voor de hand liggend, omdat dit direct kan worden toegepast zonder dat daarbij (hoge) 

kosten hoeven te worden gemaakt. Hierbij valt te denken aan de vaarsnelheid en het stuurgedrag. De 

eerste reducties van emissies kunnen op eenvoudige wijze gerealiseerd worden wanneer schippers 

zich bewust zijn/worden van de invloed die hun manier van omgaan met de pont op de leefomgeving 

én op de brandstof- en onderhoudskosten kan hebben, en hoezeer een aanpassing van het 

vaargedrag de exploitatie ten goede kan komen.  

 

Bij het toepassen van deze maatregelen kunnen zich implementatiebarrières voordoen. Hierbij valt 

o.a. te denken aan de beschikbare financiële ruimte en de technische levensduur. Wanneer de 

financiële ruimte beperkt is, kan dit een barrière vormen bij het doorvoeren van verbeterde 

technieken. Daarnaast speelt de technische levensduur van de veerponten mee. Zo zijn veerponten 

ouder dan 30 jaar geen uitzondering. Daarbij is niet naar de leeftijd van de motoren gekeken. Intuïtief 

ligt dit percentage lager omdat de motoren vaak minder lang mee gaan dan het vaartuig zelf. Evenwel 

zijn deze cijfers een indicatie dat het moeilijk kan zijn om verbeterde technieken (en eventuele 

alternatieve brandstoffen) door te voeren. 

 

Uit de aanbiedersenquêtes bleek dat bijna 70% van de veerdiensten aangaf vanuit eigen beweging 

bezig te zijn met duurzaamheid. De interpretatie van de term ‘duurzaamheid’ verschilde per 

veerdienst. Ruim de helft van de veerdiensten die aangaf vanuit eigen beweging met duurzaamheid 

bezig te zijn, bedoelde hiermee de (economische) continuïteit van de veerdienst. De overige 

veerdiensten probeerden daadwerkelijk duurzaam voor het milieu te zijn. Als zodanig is slechts een 

derde van de veerdiensten met duurzaamheid bezig. Vanuit de casestudy kan de veerdienst Brakel-

Herwijnen als trendsetter gezien worden als het om duurzaamheid gaat. Deze veerdienst maakt 

gebruik van een dieselelektrische aandrijving. Naast een reductie van de emissies brengt deze 



 76 

veerpont ook voordelen voor de exploitant en de gebruikers met zich mee, omdat de onderhouds- en 

brandstofkosten afnemen, evenals het geluidsniveau van de aandrijving.  

Gegeven het percentage veerdiensten dat probeert duurzaam te zijn, kan geconcludeerd worden dat 

de veerdienstsector op de juiste koers ligt als het gaat om duurzaamheid. Evenwel vereist het nog de 

nodige inspanning voordat de gehele sector een ‘duurzaam’ karakter heeft. 
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8. Ontwikkelingen binnen de veerdienstsector 

 

8.1 Introductie 

Alvorens er een toekomstvisie voor de veerdienstsector kan worden geformuleerd, is het van belang 

om de huidige ontwikkelingen binnen de veerdienstsector te benoemen. Aan de hand van deze 

ontwikkelingen, en ontwikkelingen binnen de verkeers- en vervoerssector, kunnen vervolgens 

mogelijkheden en kansen voor de veerdienstsector in kaart worden gebracht. In deze paragraaf zullen 

eerst de recente ontwikkelingen binnen de veerdienstsector worden behandeld; vervolgens worden 

de mogelijkheden en kansen voor de veerdienstsector besproken. 

 

8.2 Problematiek niet vrijvarende veren 

Begin 2008 presenteerde de Inspectie Verkeer- en Waterstaat (IVW) het Onderzoek veerponten 

(nulmeting staat van veiligheid). Uit dit rapport kwam naar voren dat de veerdienstsector zeer veilig 

te noemen is. Evenwel concludeert de IVW dat er getracht moet worden een gedragsverandering van 

de pleziervaart te bewerkstelligen. Uit het onderzoek bleek namelijk dat met name waterskiërs en 

jetski’s oorzaak zijn van (bijna) incidenten. Het zijn de kabelponten die in het bijzonder last hebben 

van deze groepen recreanten (IVW, 2008). Daarbij moet worden opgemerkt dat de kabelpont zelf 

nauwelijks technische schade zal ondervinden wanneer er een aanvaring met de kabel plaatsvindt (zie 

paragraaf 7.3.1 voor werking kabelpont). Daarnaast geeft het onderzoek aan dat kabelponten meer 

incidenten kennen dan gierponten. 

 

Om het aantal incidenten met niet vrijvarende veren terug te dringen heeft het Landelijke Veren 

Platform (LVP)35 een inventarisatie van mogelijke alternatieven voor de huidige systemen opgestart. 

Deze inventarisatie is gericht op het ontwikkelen van (innovatieve) technologische verbeteringen die 

tegelijkertijd een bijdrage leveren aan de veiligheid van het passagiersvervoer over water. Vervolgens 

zullen kansrijke alternatieven in meer detail worden uitgewerkt om tot een veilige(re) manier van 

overvaren te komen.  

 

Ook met het oog op de verwachte economische groei, en daarmee een mogelijke verhoging van de 

frequentie van de binnenvaart36, is het van belang dat er een duurzame oplossing voor de niet 

vrijvarende ponten gevonden wordt. Een kabelpont zal namelijk moeten wachten totdat een 

binnenvaartschip voorbijgevaren is, alvorens het zelf kan overvaren. Vanwege het ontbreken van een 

staalkabel dwars op de rivier speelt dit probleem bij een gierpont minder, (LVP, 2009). Een gierpont 

kan zodoende tijdens de overvaart voorrang verlenen aan de scheepvaart. Een stijging in de 

frequentie van passerend binnenvaartverkeer zal daarom tot langere wachttijden voor de kabelpont 

leiden. Een deel van de gebruikers van kabelponten gaven in de gebruikersenquête aan, dat wanneer 

de wachttijden voor de pont zouden toenemen, het aantrekkelijker was om een alternatieve route te 

kiezen (omrijden).  

 

                                                 
35

 Zie paragraaf 3.2 voor het ontstaan van het LVP. 
36

 Wanneer schaalvergroting plaatsvindt varen immers minder schepen. 
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Niet-vrijvarende ponten kennen lagere exploitatiekosten dan vrijvarende ponten. Daarom wordt 

getracht dit type pont te handhaven. Bovengenoemde aspecten geven aan dat alleen door het vinden 

van duurzame, innovatieve oplossingen de continuïteit van de niet-vrijvarende ponten kan worden 

gewaarborgd. 

 

8.3 Veerdiensten binnen calamiteitenplannen 

Een tweede recente ontwikkeling binnen de veerdienstsector is het opnemen van veerdiensten 

binnen calamiteitenplannen. In het rapport ´Hoe ver is de overkant?’ (2004) gaf 37,2% veerdiensten 

aan onderdeel te zijn van een calamiteitenplan. In het huidige onderzoek is dit 22,4%. Er is dus sprake 

van een duidelijke daling van het aantal veerdiensten dat opgenomen is in een (landelijk) 

calamiteitenplan, terwijl het Landelijk Veren Platform een landelijke, in plaats van een lokale of 

regionale, aanpak op dit punt  juist aanmoedigt.  In het kader daarvan  zouden veerdiensten immers 

ad rem en efficiënt kunnen worden ingezet wanneer zich een calamiteit voordoet.  

 

8.4 Multifunctioneel gebruik veerdienst 

Een andere ontwikkeling binnen de veerdienstsector is het verbreden van de inzetbaarheid van 

veerdiensten. Hierin kan onderscheid worden gemaakt tussen afmeervoorzieningen en het vaartuig 

zelf. Multifunctioneel gebruik van afmeervoorzieningen houdt in dat naast de veerdienst(en) óók 

andere vaartuigen gebruik kunnen maken van deze voorzieningen. Dit is vooral handig wanneer een 

veerpont defect is, doordat een ander (type) vaartuig dan inzetbaar is voor dezelfde veerdienst. 

Vooralsnog staat deze ontwikkeling nog in de kinderschoenen en lijkt de gemeente Gorinchem de 

enige te zijn die multifunctioneel gebruik van afmeervoorzieningen nastreeft. 

 

Multifunctioneel gebruik van het vaartuig houdt in dat het veer naast de hoofdfunctie, het vervullen 

van een veerdienst, ook andere functies kan vervullen. De gemeente Gorinchem is de eerste in 

Nederland die recent een multifunctionele veerpont in gebruik heeft genomen. Het vaartuig, de 

Gorinchem X, heeft drie functies. Ten eerste fungeert het als veerpont in een dienstregeling, waarbij 

de boot een normale ‘veer’-snelheid zal aanhouden. Ten tweede kan het desgewenst inzetbaar zijn 

als taxi met een taxisnelheid van circa 40 kilometer per uur. Als laatste kan de Gorinchem X worden 

ingezet bij calamiteitenbestrijding, doordat het vaartuig is uitgerust met blusapparatuur. 

Multifunctioneel gebruik van afmeervoorzieningen en vaartuigen geven aan dat het maatschappelijk 

belang van veerdiensten kan toenemen wanneer de inzetbaarheid wordt verbreed. 

 

8.5 Duurzaamheid 

Zoals uit paragraaf 7.5 duidelijk werd, houdt een groot deel van de veerdiensten zich vanuit eigen 

beweging bezig met duurzaamheid. Dit is een ontwikkeling die de laatste jaren toeneemt, zeker 

wanneer men kijkt naar de mate waarin veerdiensten initiatieven doorvoeren. Zoals uit de casestudy 

naar voren kwam, kan de veerdienst Brakel-Herwijnen waar het duurzaamheid betreft, als 

trendsetter gezien worden voor de overige veerdiensten. Maar ook de wetenschap zit niet stil. 

 

Zo wil voormalig astronaut dr. Wubbo Ockels de CO2-uitstoot van de Waddenveren verminderen door 

het plaatsen van mobiele accu’s. Deze accu’s, met het formaat van een zeecontainer, zouden een 
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elektromotor van energie kunnen voorzien en na elke overtocht moeten worden opgeladen. Hiermee 

zijn dit ‘hybride’ veerponten, in tegenstelling tot de duale veerpont van het veer Brakel-Herwijnen 

waar nog steeds conventionele dieselmotoren aanwezig zijn. Wanneer men buiten de Nederlandse 

grenzen kijkt, heeft Japan de primeur met ’s werelds eerste grote veerpont die voor driekwart door 

zonne-energie wordt aangedreven. Hiermee zou de veerpont de CO2-uitstoot op zijn route met 

ongeveer de helft verminderen (Stroomnieuws, 2009). De verwachting is dat in de toekomst steeds 

meer veerdiensten ‘groener’ zullen worden.  

 

8.6 Mogelijkheden en kansen 

Met het oog op de toekomst is het voor de veerdiensten in Nederland belangrijk om proactief in te 

spelen op veranderende behoeften van gebruikers en strengere wet- en regelgeving ten aanzien van 

het milieu. Zoals uit eerdere paragrafen al naar voren kwam, zal het milieu – en daarmee milieu-

beleid – een steeds belangrijkere rol spelen als het gaat om de verkeers- en vervoerssector. Hoewel 

het verkeer over de weg haar emissies sterk heeft weten te verminderen, heeft de verkeers- en 

vervoerssector nog steeds een weinig duurzaam karakter. Dit zal in stand gehouden worden zolang 

men fossiele brandstoffen blijft gebruiken.  

 

Gelet op de mogelijkheden voor de veerdienstsector om haar emissies te verminderen (paragraaf 

7.4), zal vanuit de sector zélf het gebruik van bijvoorbeeld duurzame brandstoffen moeten worden 

gestimuleerd. Want hoewel een groot deel van de veerdienstsector aangeeft met duurzaamheid 

bezig te zijn, voert slechts 32,7% van de veerdiensten vanuit eigen beweging een actief 

duurzaamheids-, c.q. milieubeleid. Door als sector proactief met milieubeleid bezig te zijn kan de weg 

naar een ‘groene’ veerdienstsector worden ingezet, wat ook een positief effect kan hebben op het 

imago. 

 

Daarnaast lijken veel (auto)gebruikers bij het bepalen van hun route niet direct aan een veerdienst te 

denken. Waarschijnlijk komt dit doordat men veerdiensten vaak met wachten associeert. Dit hoeft in 

de praktijk echter helemaal niet zo te zijn. Een andere mogelijke reden is dat alleen de variabele 

kosten (o.a. brandstof) worden meegenomen bij de routekeuze, terwijl vaste kosten en opportunity 

costs, zoals tijd, ook meegenomen moeten worden (zie paragraaf 4.3). Vaste kosten zoals verzekering 

en wegenbelasting zijn meestal al betaald, en worden daarom niet direct ervaren als ‘kosten’ bij het 

maken van één rit. Zouden daarentegen alle kosten worden meegenomen, dan zou het gebruik van 

een veerdienst op de route van A naar B wel eens voordelig(er) kunnen uitpakken dan eerst werd 

gedacht. Ook met de toenemende drukte op de Nederlandse wegen, en daarmee toenemende files 

en wachttijden kan gebruik van een veerdienst sneller en voordeliger zijn. Door hier als 

veerdienstsector op in te spelen kan zowel het maatschappelijk als economisch belang worden 

vergroot. 

 

Een andere kans die de veerdienstsector kan benutten is het verbreden van de inzetbaarheid van de 

veerdiensten, voortvloeiend uit hetgeen in paragraaf 8.4 uiteengezet werd. Niet alleen door 

eventuele aanpassingen aan afmeervoorzieningen of vaartuig, maar ook door het vergroten van de 

flexibiliteit van de veerdienst. Op deze manier kan flexibel worden ingespeeld op veranderende 

(markt)condities. Eventuele subsidies zouden dan ook gebruikt moeten worden om deze 
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mogelijkheden te onderzoeken en te benutten, omdat op die manier een duurzaam voordeel kan 

worden behaald, en het maatschappelijk en economisch belang kan worden vergroot. 

8.7 Conclusie 

De veerdienstsector kan terrein winnen als het om het maatschappelijk en economisch belang gaat. 

Dit blijkt uit de ontwikkelingen binnen de veerdienstsector enerzijds, en de mogelijkheden en kansen 

anderzijds. Zo wordt duidelijk dat de problematiek van de niet-vrijvarende veren als kans kan worden 

gezien, wanneer duurzame, innovatieve oplossingen worden gevonden. Ook het verbreden van de 

inzetbaarheid – binnen calamiteitenplannen en door aanpassing van de vaartuig- en  

afmeervoorzieningen – kan ertoe bijdragen dat het maatschappelijk belang van de veerdienstsector 

kan toenemen. 

Zoals reeds uit paragraaf 7.6 naar voren kwam, ligt de sector, waar het de duurzaamheid  betreft, op 

de juiste koers. Gezien de technologische ontwikkelingen en de ontwikkelingen binnen de wet- en 

regelgeving zal de sector als geheel proactief moeten zijn om de kansen en mogelijkheden te 

benutten. Daarbij kunnen de exploitanten van de afzonderlijke veerdiensten door het leveren van 

een bijdrage aan een ‘groene’ verkeers- en vervoerssector tevens  het imago van de veerdienstsector 

als zodanig verbeteren. Met het oog op de toenemende drukte op de Nederlandse wegen, en 

daarmee toenemende files en wachttijden, is het van belang dat de veerdienstsector opnieuw op de 

kaart wordt gezet omdat veel (auto)gebruikers bij het bepalen van hun route niet direct aan een 

veerdienst denken. Door deze gebruikers bewust te maken van de daadwerkelijke kosten van vervoer 

kan het gebruik van een veerdienst sneller en voordeliger zijn dan eerst werd gedacht. 
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9. Evaluatie subsidiegelden 

 

9.1 Introductie 

Zoals in de introductie van dit onderzoek al werd vermeld, is in 2006 op basis van het rapport ´Hoe 

ver is de overkant?’ en een amendement37 van het kamerlid mr. C.G. van der Staaij, vanuit het Rijk 

tien miljoen euro aan subsidie voor de veerdiensten beschikbaar gesteld. In aanloop naar de evaluatie 

van de subsidiegelden in 2010 door het Rijk, wordt in dit onderzoek in kaart gebracht hoe deze gelden 

zijn aangewend. In dit hoofdstuk zal eerst de achtergrond van de subsidie worden behandeld. Daarna 

zullen achtereenvolgens de zeven verschillende provincies die aanspraak hebben gemaakt op de 

subsidiegelden, worden besproken. In kaart zal worden gebracht hoeveel subsidie elke provincie 

heeft gekregen en of aan de voorwaarden is voldaan. Daarnaast zal gekeken worden hoe de 

provincies de subsidies hebben aangewend. Evenals de voorgaande paragrafen zal ook deze worden  

besloten met een afrondende conclusie. 

 

9.2 Achtergrond 

In december 2005 werd door de Tweede Kamer het amendement van Van der Staaij aangenomen.   

Dit amendement trachtte te komen tot de oprichting van een landelijk gereglementeerd Verenfonds, 

waarmee exploitatietekorten van veren zouden kunnen worden afgedekt en noodzakelijke 

investerings- en vervangingsuitgaven mogelijk gemaakt (Eerste Kamer der Staten Generaal, 2005). 

Aanleiding voor dit amendement waren onder andere de uitkomsten van het rapport ‘Hoe ver is de 

overkant?’(2004), waarin de problematiek van de overzetveren duidelijk naar voren kwam. 

“Veel overzetveren kampen reeds meerdere jaren met forse exploitatietekorten en onvoldoende 

ruimte voor noodzakelijke investerings- en vervangingsuitgaven. Gelet op het gegeven dat 

overzetveren een waardevolle functie vervullen binnen het mobiliteitsbeleid, alsmede een 

cultuurhistorische en recreatieve waarde38 vertegenwoordigen, is dit ongewenst” (Eerste Kamer der 

Staten Generaal, 2005).  

 

Het op te richten fonds zou vervolgens moeten worden gevoed door financiële bijdragen van het Rijk, 

provincies en gemeenten. Door het amendement van Van der Staaij werd een eerste rijksbijdrage ten 

behoeve van dit fonds geleverd. In 2006 werd er besloten de middelen incidenteel via de Brede Doel 

Uitkering (BDU) te verdelen. Daarbij konden alleen de decentrale overheden deelnemen waarbij de 

problematiek van de veren als belangrijke schakel in een verkeersverbinding speelt. Het aandeel van 

de rijksbijdrage werd daarbij afhankelijk gesteld van a) het aantal provincies dat aanspraak maakte op 

de regeling, b) de hoeveelheid veren en c) de verhouding auto- en voet-fietsveren. De provincies 

waren vrij om criteria voor het verlenen van een bijdrage vast te stellen (V&W, 2006). Belangrijke 

voorwaarde voor het verlenen van een rijksbijdrage was de cofinanciering van 50% door lagere 

overheden. Daarnaast dienden de middelen in periode 2008-2009 te worden besteed. Zoals 

                                                 
37

 In eerdere berichtgeving werd gesproken over een motie. Dit betrof echter een amendement. Een motie is 
een korte en gemotiveerde verklaring over een onderwerp waardoor een oordeel, wens, verzoek of opdracht 
wordt uitgesproken. Een amendement is een voorstel tot wijziging van een ontwerpverordening of een 
ontwerpbesluit naar de vorm geschikt om daarin direct te worden opgenomen (Reglement van Orde, 2009)   
38

 Zie paragraaf 4.4 
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hierboven reeds werd opgemerkt, zal het Rijk in 2010 de omvang en effecten van genoemde 

subsidieverstrekking op de overzetveren evalueren. 

 

Navolgend zullen de bevindingen van de evaluatie van subsidiegelden per provincie - op volgorde 

(van de geografische ligging) van noord naar zuid - onder de loep genomen worden. Daarbij is per 

provincie aangegeven hoeveel veerdiensten worden geëxploiteerd39.  

 

9.3 Friesland 

De provincie Friesland (32 veerdiensten) heeft 790.000 euro aan subsidie vanuit het Rijk ontvangen. 

De gemeenten hebben zorg gedragen voor de cofinanciering. De provincie kon erg gedetailleerd zijn 

met betrekking tot de besteding van de subsidiegelden. Deze gegevens zijn opgenomen in tabel 9.1. 

 

Tabel 9.1: Besteding subsidiegelden provincie Friesland (in euro’s) 

Gemeente Bedrag 

2008   

Tytsjerksteradiel 84.527 

Wymbritseradiel 4.492 

Smallingerland 61.100 

Boarnsterhim 136.076 

Skarsterlân 178.742 

Besteding 2008 464.937 

2009   

Opsterland 2.255 

Wymbriseradiel 32.500 

Skarsterlân 9.250 

Leeuwarden 4.000 

Sneek 32.856 

Franekeradeel 68.000 

Leeuwarderadeel 16.430 

Besteding 2009: 165.291 

Nog te besteden 159.772 

Totaal: 790.000 

Bron:provincie Friesland 

 

De verstrekte subsidiegelden zijn bedoeld voor investerings- en vervangingsuitgaven en in het kader 

hiervan aangewend  voor zowel de overzetveren zelf als de oeverinfrastructuur. Daarnaast zijn er in 

de gemeente Wymbritseradiel en Franekeradeel nieuwe veerverbindingen aangelegd.  

                                                 
39

 In sommige gevallen valt een veerdienst onder twee provincies. In dit hoofdstuk is in deze gevallen de 
desbetreffende veerdienst meegeteld bij beide provincies. Het totaal van het aantal veerdiensten die in dit 
hoofdstuk vermeld worden, komt dit dus niet overeen met het totaal aantal veerdiensten in Nederland – 
genoemd in paragraaf 3.3 –  waar dubbeltellingen wel voorkomen. N.B.: zelfbedieningsveren zijn (dus) ook 
meegeteld. 
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Uit bovenstaande tabel blijkt dat er nog 159.772 euro te besteden is. Een bedrag dat kan verdubbelen 

wanneer de gemeenten voor de cofinanciering zorg dragen. De provincie gaf aan nog niet te weten 

wat er met de resterende subsidiegelden gaat gebeuren. Aangezien het geld in het kader van de BDU 

is uitgekeerd, mag dit niet zomaar voor andere doeleinden worden gebruikt. Het is dus waarschijnlijk 

dat het resterende bedrag zal moeten worden teruggestort. Wanneer dit niet het geval is, wil de 

provincie Friesland de resterende subsidie gebruiken om soortgelijk beleid ten aanzien van de 

veerdiensten ook in de toekomst mogelijk te maken. De provincie gaf aan dat soortgelijk beleid niet 

zal worden gevoerd wanneer het bedrag wel moet worden teruggestort. Wel kan ten bate van de 

realisatie van een project desgewenst een aanvraag gedaan worden bij de provinciale regelingen 

zoals die bestaan met betrekking tot plattelandsprojecten, de subsidieregeling toerisme en recreatie, 

enzovoorts. 

 

9.4 Overijssel 

De provincie Overijssel (15 veerdiensten) heeft 570.000 euro aan subsidie vanuit het Rijk ontvangen. 

Dit bedrag is daarna niet gecofinancierd. Dit was in beginsel de hoofdvoorwaarde voor het 

verstrekken van de subsidie. De provincie Overijssel gaf aan dat het Interprovinciaal Overleg (IPO), 

verantwoordelijk voor de verstrekking van de subsidiegelden, de voorwaarde voor cofinanciering 

nadien heeft gewijzigd, waardoor de provincie zonder cofinanciering aanspraak kon maken op de 

subsidie. 

 

De ontvangen subsidiegelden waren in eerste instantie bedoeld voor de veren Olst-Wijhe en 

Zwartewaterland. Volgens de verdeelsleutel die de provincie Overijssel in dat geval (2007) zou 

hanteren kregen de respectievelijke veren ieder de helft (285.000 euro) van de totaal ontvangen 

subsidiegelden. De aanvraag van Zwartewaterland werd echter niet gehonoreerd. De reden hiervan is 

onbekend. De Gedeputeerde Staten bepaalden in april 2009 dat het veer Olst-Wijhe de helft van de 

subsidiegelden kreeg, bedoeld voor renovatie van de veerstoepen, en dat de overige helft voor 

utilitaire fietsveren bestemd was. Deze utilitaire fietsveren zijn veerdiensten waarvan hoofdzakelijk 

gebruikgemaakt wordt door woon-werk- en schoolverkeer. De provincie Overijssel moet deze 

veerdiensten nog inventariseren , om vervolgens een Plan van Aanpak op te stellen. De verwachting is 

dat het resterende deel van de subsidie eind 2010 is besteed. Wanneer de subsidiegelden zijn 

uitgeput is er vooralsnog geen vervolgbeleid opgesteld ten aanzien van de veerdiensten. 

 

9.5 Gelderland 

De provincie Gelderland (46 veerdiensten) is een bijzondere provincie als het gaat om veerdiensten. 

Deze provincie kent namelijk als enige een verenfonds, het Gelders Verenfonds. Dit fonds, ook wel 

bekend als de Stichting Veren Gelderland, is opgericht in 1992. Het is bedoeld om de 

veerexploitanten tegemoet te komen in de exploitatietekorten. Zowel de provincie Gelderland zelf, 

als de Gelderse gemeenten en de exploitanten zijn vertegenwoordigd in dit fonds. Een van de 

redenen voor het bestaan van het Gelders Verenfonds is het grote aantal veerdiensten binnen de 

provincie en het feit dat de provincie het belang van de veren erkent. 
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De stichting betaalt de subsidie primair aan de gemeenten, waarbij een maximum van respectievelijk 

80% en 35% geldt voor de autoveren en de voet-fietsveren. Vervolgens vullen de desbetreffende 

gemeenten de subsidie aan en betalen de veerexploitant. De stichting subsidieert alleen in het 

exploitatietekort van de veren en niet in de investeringen. De investeringen van de veren worden in 

20 of 40 jaar afgeschreven. Deze rente en afschrijving worden jaarlijks opgenomen in het 

exploitatietekort, waardoor investeringen dus indirect voor een deel zijn gesubsidieerd.  

  

In 2007 heeft de provincie Gelderland 3.086.666 euro aan subsidie vanuit het Rijk ontvangen. 

Vervolgens heeft de provincie dit bedrag ruimschoots gecofinancierd door vijf miljoen bij te storten. 

Het totaalbedrag (8 miljoen) is in het Gelders Verenfonds gestort. Daarnaast ontvangt de stichting 

van de provincie Gelderland een geïndexeerde subsidie van jaarlijks € 173.000,-. Het vermogen van 

de stichting geeft ook een jaarlijkse renteopbrengst.  

 

De stichting betaalt jaarlijks een bedrag van € 475.000,- aan subsidie (2008) aan de diverse 

gemeenten. Vanaf 2009 is een aantal veren vervangen, hetgeen vanaf 2010 zowel hogere 

investeringen als hogere rente- en afschrijvingen met zich meebrengt. Daardoor zijn er ook meer 

exploitatietekorten. De stichting verwacht vanaf 2012 een jaarlijkse subsidiebijdrage aan de 

gemeenten van 1,2 miljoen euro per jaar. Volgens de contactpersoon van de provincie zal de 

stichting, wanneer deze (toenemende) uitgaven en opbrengsten worden gesaldeerd, de subsidie naar 

verwachting tot ongeveer 2025 kunnen betalen . Wat er gebeurt als het fonds is uitgeput, is nog 

onzeker. De contactpersoon gaf aan dat de veren tegen die tijd – idealiter – selfsupporting zouden 

moeten zijn, of moeten kunnen volstaan met een gemeentelijke bijdrage. 

  

9.6 Flevoland 

De provincie Flevoland (drie veerdiensten) heeft in 2007 een bedrag van 51.000 euro aan subsidie 

vanuit het Rijk ontvangen. De provincie gaf aan dit niet meteen te hebben gecofinancierd, omdat 

voor een meer pragmatische aanpak is gekozen. Wanneer het bedrag namelijk wel gecofinancierd 

zou worden, zouden de rentebaten van zegge 102.000 euro (naar Gelders voorbeeld) namelijk lang 

niet toereikend zijn om exploitatietekorten af te dekken.  

 

Daarom is vanuit de provincie afgesproken om maximaal 15.000 euro per jaar aan subsidie uit te 

keren. Dit gebeurt op basis van de exploitatierekening van het voorgaande jaar. Het exploitatietekort 

wordt vervolgens voor ¼ deel door de provincie Flevoland, en voor ¼ deel door de gemeente 

Zeewolde afgedekt. De andere helft komt van de provincie Gelderland en gemeente Nunspeet. De 

extra rijksbijdrage voor veerverbindingen is uitbetaald als BDU-uitkering. De bijdrage van de provincie 

Flevoland komt uit de BDU, dus is een besteding van een rijksbijdrage. De bijdrage van de gemeente 

Zeewolde en de uiteindelijke provinciale subsidie vanaf het moment dat de rijksbijdrage is uitgeput, 

gelden als cofinanciering. Cofinanciering vindt dus nu al plaats door de gemeente Zeewolde; de 

cofinanciering door de provincie Flevoland vindt echter pas plaats vanaf het moment dat de 

rijksbijdrage is uitgeput. Door deze aanpak is de regeling niet beperkt in de tijd. Wat er gebeurt 

wanneer de subsidies zijn uitgeput is nog onduidelijk.  
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9.7 Utrecht 

De provincie Utrecht (18 veerdiensten) heeft 790.000 euro aan subsidie vanuit het Rijk ontvangen. 

Voor de cofinanciering van dit bedrag hebben de gemeenten zorg gedragen. Evenals Friesland kon de 

provincie Utrecht met betrekking tot de besteding van de subsidiegelden zeer gedetailleerde 

gegevens verstrekken. Deze zijn opgenomen in tabel 9.2. 

 

Tabel 9.2: Besteding subsidiegelden provincie Utrecht 2008-2009 (in euro’s)  

Gemeente Bedrag  

Loenen:   100.000 

Wijk bij Duurstede:  464.680 

Lopik:    175.000 

Bunschoten:   49.636 

Nog te besteden: 684  

Totaal: 790.000 

Bron: provincie Utrecht (2009) 

 

De verstrekte subsidiegelden zijn bedoeld voor de instandhouding van overzetveren. Dit betreft zaken 

als groot onderhoud, revisie van motoren en dergelijke. Alleen veren met voldoende betekenis voor 

het verkeers- en vervoersbeleid komen voor een bijdrage voor groot onderhoud en renovatie in 

aanmerking. Door de lagere overheden zelf wordt 100% van het te ontvangen bedrag bijgestort. Het 

is echter onduidelijk wanneer een veer ‘voldoende’ betekenis heeft voor het verkeers- en 

vervoerbeleid. 

 

Uit bovenstaande tabel blijkt dat er nog slechts 684 euro te besteden is. Vooralsnog is er geen 

bestemming voor dit bedrag. De provincie heeft in het Mobiliteitsplan Provincie Utrecht 2004-2020 

(SMPU+) aangegeven geen provinciale rol weggelegd te zien bij het streven naar de instandhouding 

van overzetveren en deze dan ook niet uit eigen middelen zal ondersteunen. Dat betekent dat de 

provincie geen vervolgbeleid zal voeren wanneer de subsidiegelden zijn uitgeput.  

 

9.8 Noord-Holland 

Op basis van de aanwezige veren in de provincie Noord-Holland (10 autoveren en 25 voet-fietsveren), 

heeft de provincie Noord-Holland 2.570.000 euro aan subsidie van het Rijk ontvangen. Dit bedrag is 

gestort in de BDU 2007. In tegenstelling tot de door het Rijk gestelde voorwaarde van 50% 

cofinanciering, financieren de provincie Noord-Holland 75% (50% BDU en 25% provinciale bijdrage) 

en de desbetreffende gemeente (aanvrager) 25% van de aanvraag. 

 

De provincie heeft in november 2007 een uitvraag gedaan naar alle oevergemeenten. Doordat de 

subsidie vanuit het Rijk een eenmalige impuls is, kon het geld aangewend worden voor investerings- 

en vervangingsuitgaven. Achterliggende gedachte is, dat subsidiering van exploitatietekorten niet 

voor de hand ligt, omdat deze vaak een structureel karakter hebben en dus ieder jaar terug komen. In 

oktober 2007 en juni 2008 is er vervolgens 1,2 miljoen euro aan subsidie beschikbaar gesteld voor 10 

veerverbindingen in de provincie. Daarbij is ook subsidie toegekend aan veerverbindingen die niet 



 86 

geheel aan de gestelde criteria voldeden. Doordat er nog middelen beschikbaar waren, is de 

oevergemeenten er in oktober 2008 nogmaals de gelegenheid geboden een aanvraag in te dienen. 

Ook bij deze  ‘uitvraagronde’ is soepel met de criteria omgegaan40. 

 

In totaal is ruim 2,5 miljoen euro geïnvesteerd in 15 veerverbindingen in Noord-Holland. Hiervan is 

1,9 miljoen gesubsidieerd, waarvan 1,3 miljoen door het Rijk en circa 0,6 miljoen door de provincie 

Noord-Holland (zie tabel 9.3). Omdat de provincie in een aantal gevallen ook de aanvrager is, komt de 

totale bijdrage van de provincie Noord-Holland op € 750.000,-.  

Tabel 9.3: Besteding subsidiegelden provincie Noord-Holland (in euro’s) 

  Subsidie                  
                                

  Kosten totaal  
(ex BTW) 

Rijk (BDU) 
 

Middelen 
Provincie 
Noord- 
Holland 

Gemeenten 

Totale som van alle aanvragen 2.584.324 1.292.162 646.081 646.081 
Percentage kosten 100% 50% 25% 25% 
Totaal beschikbare middelen  - 2.570.000 1.285.000 - 
Percentage besteding 
(aangevraagd/beschikbaar)  - 50% 50% - 

Bron: provincie Noord-Holland 

 

Zoals uit bovenstaande tabel blijkt, is er circa 50% van de beschikbare middelen vanuit het Rijk 

beschikt. De provincie heeft echter aangegeven dat het geen nieuwe uitvraag zal doen, aangezien alle 

veren de kans hebben gehad om subsidie aan te vragen onder de gestelde voorwaarden. Het niet 

gebruikte deel, circa 1,3 miljoen euro, wordt aan het Rijk teruggestort. De reden hiervoor is dat het 

geoormerkt geld is, wat niet voor andere doeleinden mag worden gebruikt. Over het niet gebruikte 

saldo van de veren eind 2007 moet – conform de BDU –  rente worden betaald. Dit is 91.600 euro. 

Het totaalbedrag dat moet worden teruggestort komt daarmee op 1.369.438 euro. 

 

Ook de provincie Noord-Holland geeft aan geen overkoepelend beleid te hebben ten aanzien van de 

instandhouding van overzetveren in de provincie. De reden hiervoor is het feit dat de exploitatie en 

het beheer van de veren onder de verantwoordelijkheid van lokale betrokkenen (gemeente, 

recreatieschap, aanpalend wegbeheerder, etc.) vallen. Derhalve heeft de provincie Noord-Holland 

geen (provinciale) gelden die structureel voor de exploitatie- en beheerskosten van veren kunnen 

worden ingezet. Genoemde subsidieverstrekking aan de veren dient dan ook als een eenmalige 

subsidie/impuls gezien te worden en niet als beleid. De provincie zal dan ook geen vervolgbeleid 

voeren. 

 

9.9 Zuid-Holland 

De Provincie Zuid Holland (59 veerdiensten) heeft 2.220.000 euro aan subsidie vanuit het Rijk 

ontvangen. Dit bedrag heeft de provincie vervolgens verdubbeld. Doordat de provincie tot nu toe nog 

                                                 
40

 Zie Bijlage 7 voor meer details. 
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geen bijdragen heeft verstrekt, kan weinig worden gezegd over de besteding van de gelden. De 

provincie deelde wel mee dat, naar aanleiding van een zeer recente aanpassing van de regeling, 

inmiddels drie aanvragen in behandeling zijn genomen. Hierdoor kan er pas in de loop van 2010 meer 

duidelijkheid worden verschaft over de besteding van de subsidiegelden. Wél geeft de provincie aan 

nog enkele jaren vooruit te kunnen met de subsidie. Wanneer deze middelen uitgeput zijn, wordt het 

Zuid-Hollands verenfonds naar verwachting opgeheven. 

 

9.10 Totaaloverzicht 

In tabel 9.4 is per provincie de hoogte van de Rijksbijdrage, resp. de cofinanciering aangegeven.  

Tabel 9.4: Subsidie ten behoeven van verenfonds per provincie (in euro’s) 

  
  Rijksbijdrage  

Cofinanciering provincie  
en of gemeenten Totale bijdrage 

Groningen              -                      -    niet aangemeld 
Friesland   790.000,00   630.228,00    
Drenthe                    -                        -    niet aangemeld 
Overijssel   570.000,00                 0,00    
Gelderland  3.086.666,00   5.000.000,00    
Flevoland   51.000,00    51.000,00    
Utrecht   790.000,00    789.316,00    
Noord-Holland   2.570.000,00   1.938.243,00    
Zuid-Holland   2.220.000,00           2.220.000,00    
Noord-Brabant                      -                                    -    niet aangemeld 
Zeeland                      -                                    -    niet aangemeld 

Limburg                      -                                                 - niet aangemeld 
Totaal  10.077,666,00   10.628787,00   20.706.453,00  
Bron: eigen bewerking 

 

9.11 Conclusie 

Zoals uit de evaluatie van de subsidiegelden blijkt, hebben de verschillende provincies bij het 

toekennen van de subsidies aan overzetveren ieder hun eigen invulling gegeven. Daarbij valt een 

tweedeling te maken tussen provincies die exploitatietekorten subsidiëren en provincies die 

investerings- en vervangingsuitgaven subsidiëren. Beide ‘stromingen’ sluiten aan bij de motivatie voor 

het verstrekken van de Rijksbijdrage. Voor het voortbestaan van de overzetveren lijkt laatstgenoemd 

beleid echter beter aan te sluiten, omdat hier wordt geïnvesteerd in de toekomst van de 

overzetveren. Wanneer aanvullende criteria/richtlijnen worden opgesteld voor het toedekken van 

exploitatietekorten, kan deze manier van subsidiëren daarentegen wel aansluiten bij de motivatie 

voor het verstrekken van de Rijksbijdrage. Zo kan de subsidieverstrekker bijvoorbeeld afdwingen dat 

de gelden voor vervanging worden gebruikt, waardoor onnodig hoge onderhoudskosten als gevolg 

van verouderd materieel worden voorkomen en exploitatietekorten niet onnodig lang toegedekt. 

 

Veel geld nog niet besteed 

Een aantal provincies heeft de ontvangen gelden tot op heden niet (geheel) besteed. Zo heeft de 

provincie Friesland nog ruim 159.000 euro te besteden en moet de provincie Overijssel nog een Plan 

van Aanpak maken voor de besteding van de overige helft (285.000 euro) van de Rijksbijdrage. De 
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provincie Noord-Holland stort ruim 1,3 miljoen euro terug aan het Rijk, omdat slechts 50% van de 

Rijksbijdrage is beschikt.  Van alle provincies valt de provincie Zuid-Holland vooral op, aangezien deze 

provincie tot op heden zelfs nog niets van de Rijksbijdrage heeft beschikt.  

 

Wildgroei provinciale invulling criteria BDU: nationaal kader nodig 

Dat veel geld nog niet besteed is, lijkt het gevolg te zijn van een wildgroei bij de provinciale invulling 

van de criteria voor de verstrekking van de subsidies in het kader van de Brede Doel Uitkering (BDU). 

Gesteld kan worden dat het ontbreken van een wettelijk nationaal kader voor de aanwending van 

subsidiegelden hiervan de oorzaak is. Alhoewel de subsidiegelden diende voor de ‘instandhouding 

van overzetveren’, zijn de provincies vrijgelaten in het vaststellen van criteria voor het verlenen van 

een bijdrage. Ook is weinig tot geen controle geweest op de naleving van de door de IPO opgestelde 

voorwaarden. Een nationaal kader voor het vaststellen van de criteria is dus vereist omdat zo uniform 

beleid ten aanzien van de veerdiensten kan worden gevoerd. Tevens is er dan duidelijkheid voor 

provincies én veerdiensten als het gaat om de vraag wat met betrekking tot subsidieverstrekking aan 

veerdiensten wel en niet kan. 

 

Geen vervolgbeleid: zorgwekkend 

Een ander aspect dat naar voren komt is de houding van de provincies ten opzichte van de 

overzetveren. Allereerst is er een aantal provincies dat in het geheel geen aanspraak heeft gemaakt 

op de subsidiegelden. Van deze provincies heeft alleen de provincie Drenthe geen overzetveren. Voor 

de overige provincies is het onduidelijk waarom geen aanspraak op de subsidiegelden gemaakt is. De 

provincies die wel aanspraak op de subsidiegelden hebben gemaakt, verklaren allemaal – met  

uitzondering van de provincie Gelderland –  géén vervolgbeleid te voeren wanneer de middelen 

uitgeput zijn. De redenen hiervoor zijn vaak onduidelijk. Het niet uit eigen middelen willen steunen 

van de veerdiensten door de provincies – omdat dit bijvoorbeeld de verantwoordelijkheid zou zijn 

van lokale betrokkenen –  is de enige concrete reden die vooralsnog door enkele provincies wordt 

gegeven. Gegeven de uitkomsten van de aanbieders- en gebruikersenquêtes, waaruit het 

maatschappelijk en economisch belang van de veerdiensten blijkt, is dit zorgwekkend te noemen. 

Wanneer de provincies immers het belang van de veerdiensten zouden onderkennen, zou er naar 

Gelders voorbeeld structureel beleid ten aanzien van de veerdiensten gevoerd moeten worden. Dit 

was ook de intentie van het amendement van Van der Staaij: “…te komen tot de oprichting van een 

landelijk gereglementeerd Verenfonds, waarmee exploitatietekorten van veren kunnen worden 

afgedekt en noodzakelijke investerings- en vervangingsuitgaven mogelijk worden gemaakt.” 

Duidelijker richtlijnen in de vorm van een nationaal kader kunnen er ook hier voor zorgen dat 

veerdiensten niet tussen wal en schip belanden. Beziet men derhalve de wijze waarop de 

subsidiegelden tot op heden zijn aangewend, dan kan gesteld worden, dat er vooralsnog geen 

landelijk gereglementeerd Verenfonds is opgericht, en als zodanig de aanvankelijke doelstelling van 

het amendement niet is gehaald. Uit de evaluatie in 2010 door het Rijk zal moeten blijken in hoeverre 

de verstrekte subsidies effect hebben gehad. 
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10. Conclusies en aanbevelingen 
 

 

10.1 Introductie 
Uit het onderzoek, uitgevoerd in 2004 (Oostinjen, 2004), bleek dat het maatschappelijk en 

economisch belang van de veerdienstsector weliswaar aanzienlijk was, maar dat tevens sprake was 

van grote exploitatietekorten. Op basis van dit onderzoek en een amendement van het kamerlid mr. 

C.G. van der Staaij in de Tweede Kamer werd daarom in 2006 vanuit het Rijk tien miljoen euro aan 

subsidie beschikbaar gesteld. Het huidige onderzoek beoogt een actualisatie te geven van het 

maatschappelijk en economisch belang én in kaart te brengen hoe de verstrekte subsidiegelden zijn 

aangewend. Daarvoor is de volgende onderzoeksvraag opgesteld: 

 

“Wat is het huidige maatschappelijk en economisch belang van de veerdiensten in Nederland en op 

welke wijze hebben de zeven provincies de door het Rijk verstrekte subsidies aangewend?” 

 

Daarnaast is er, gezien de alsmaar groter wordende aandacht voor duurzaam transport en vervoer en 

de impact hiervan op het milieu en de maatschappij, aandacht besteed aan de ‘voetafdruk’ van de 

veerdienstsector op het milieu. Ook recente ontwikkelingen en mogelijkheden binnen de 

veerdienstsector mogen niet ontbreken. In de volgende paragrafen zal de onderzoeksvraag worden 

beantwoord. Ook zal een korte en middellange termijnvisie ten aanzien van de veerdienstsector 

worden gegeven. Ten slotte worden aanbevelingen gedaan voor een vervolgstudie.  

 

10.2 Conclusies 
 

10.2.1 Maatschappelijk en economisch belang 
In hoofdstuk vier werd aangetoond dat de veerdiensten in Nederland een maatschappelijk belang 

hebben, omdat menselijke behoeften worden bevredigd. Dit belang is vervolgens gekwantificeerd 

door de Willingness-to-Accept (WTA) van de gebruikers van de veerdiensten te berekenen. Omdat de 

focus op de zoete veren ligt en de gebruikte methode op zoute veren niet toepasbaar is, zijn 

laatstgenoemde (waddenveren) in dit onderzoek niet opgenomen. Intuïtief is het maatschappelijk 

belang van deze veren echter significant. 

 

Het ontbreken van veerdiensten kan leiden tot barrièrewerking. Gebruikers zijn dan genoodzaakt hun 

gedrag aan te passen door een verandering in behoefte, van transport en/of locatie. Gebruikers die er 

voor kiezen om te rijden, veroorzaken extra voertuigkilometers, resulterend in een hogere belasting 

voor het milieu. Daarnaast kan de geluidshinder en verkeersonveiligheid toenemen. De voorkomen 

milieuschade, geluidshinder en letselongevallen vertegenwoordigen het indirect maatschappelijk 

belang van de veerdiensten.  Omdat genoemde aspecten effect op de maatschappij hebben (zie 

paragraaf 4.4) zijn deze aspecten kwalitatief. In tabel 10.1 is het totale maatschappelijk belang van de 

zoete veren opgenomen. Daarbij is onderscheid gemaakt tussen gewone veren en OV-veren. Doordat 

het percentage OV-veren binnen de steekproef niet representatief was, dient de waardering van het 

maatschappelijk belang hiervan alleen ter indicatie/vergelijking.  
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Tabel 10.1: Totaal maatschappelijk belang veerdiensten in 2009 (in euro’s*) 

              Aspect                               

 

Categorie 

Kwantitatief 

aspect 

Kwalitatieve 

aspecten  

 

 

P.M*** 

 Totale WTA Milieuschade** 

Geluids-

hinder 

 

Totale 

milieu-

schade  

Extra 

letsel 

ongevallen 

- Cultuur- 

Historische 

waarde 

- Recreatieve 

waarde 

Gewone veren 

258,9 

miljoen 5,1 miljoen € 502.938,- 5,6 miljoen 102 

- 

OV-veren 16,5 miljoen € 51.813,- € 5729,- € 57.542,- 1 - 

Totaal 

275,4 

miljoen 5,1 miljoen € 508.868,- 5,6 miljoen 103 

- 

* Uitgezonderd het aantal letselongevallen. 

** Meegenomen zijn de milieukosten van de emissie van CO2, NOx, SO2 en PM10. 

*** Zie ook paragraaf 4.4. 

Bron: eigen bewerking 

  

Zoals bovenstaande tabel illustreert, is het maatschappelijk belang van de zoete veren aanzienlijk.  

Daarbij is ten opzichte van 2004 zowel in kwantitatieve als kwalitatieve zin sprake van een significante 

groei. Deze gegevens zijn opgenomen in onderstaande tabellen. 

 

Tabel 10.2: Totaal maatschappelijk belang veerdiensten 2004 - 2009 (in euro’s*) 

              Aspect                               

 

Categorie 

 

Kwantitatief 

aspect 

Kwalitatieve 

aspecten  

 

 

 

 

 

 

Jaar Totale WTA Milieuschade** 

Geluids-

hinder 

 

Totale 

milieu-

schade  
Extra letsel 

ongevallen 

Gewone veren 2009 258,9 miljoen 5,1 miljoen € 502.938,- 5,6 miljoen 102 

 2004 231 miljoen   3,0 miljoen € 690.994,- 3,6 miljoen 75 

OV-veren 2009 16,5 miljoen € 51.813,- € 5729,- € 57.542,- 1 

 2004 12 miljoen € 49.960,- € 11.936,- € 62.916,- 1 

Totaal 2009 275,4 miljoen 5,1 miljoen € 508.868,- 5,6 miljoen 103 

 2004 243 miljoen 3,0 miljoen € 702.930,- 3,6 miljoen 76 
* Uitgezonderd het aantal letselongevallen. 

** Meegenomen zijn de milieukosten van de emissie van CO2, NOx, SO2 en PM10. Waardering 2004 in waarden 

2010. 

Bron: eigen bewerking 

 

De zoete veren spelen dus een belangrijke rol voor de gebruikers (kwantitatieve aspecten), maar ook 

voor de maatschappij als geheel (kwalitatieve aspecten). De omrijkilometers van het verkeer 
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veroorzaken een maatschappelijke kostenpost van bijna zes miljoen euro.  In dit verband moet echter 

worden opgemerkt dat, in navolging van het voorgaande onderzoek (Oostinjen, 2004), het aantal 

letselongevallen daarbij niet geldelijk is gewaardeerd  en dus niet opgenomen is in de berekening van 

de totale maatschappelijke kosten. Dit impliceert dat de eigenlijke totale maatschappelijke kosten 

hoger zijn dan de genoemde waarde41. De veerdiensten hebben dus een niet onaanzienlijk 

maatschappelijk belang. 

 

Het economisch belang van de veerdiensten is uitgedrukt in de directe omzet die de sector genereert 

en de werkgelegenheid die verschaft wordt. De werkgelegenheid is daarbij uitgedrukt in het aantal 

fulltime banen (fte). De directe omzet van de zoete veerdiensten bedraagt ruim 27 miljoen euro en 

de sector biedt werkgelegenheid aan 612 fte’s. Deze waarden zijn verkregen na ophoging van de 

steekproef. Reden voor deze ophoging is gelegen in het lage responspercentage onder de 

veerdiensten binnen het huidige onderzoek. Het economisch belang is hoger wanneer ook de 

indirecte omzet en werkgelegenheid van de sector in het geheel wordt verdisconteerd. In navolging 

van het voorgaande onderzoek – en vanwege het tijdsbestek – is dit echter niet gedaan. In 

onderstaande tabel is het economisch belang van de veerdiensten in 2009 en 2004 weergeven. 

 

Tabel 10.3: Direct economisch belang zoete veren 2004 - 2009 

  Populatie Aantal overgezette 

personen per jaar 

(in miljoenen) 

Omzet  

(x miljoen 

euro) 

FTE 

Betaalde 

veren 
 2009 2004 2009 2004 2009 2004 2009 2004 

Gewone 

veren 

Auto-

veren               

50           50 18,7  

 

20 20,7 16,4 311 

 

352 

 Voet-fiets 

veren      

27 17 2,2  

 

1,6 1,8  

 

1,3 75 

 

54 

OV-veren  7 5 2,9  2,8 4,9  3,7 142 151 

Gratis 

veren 

Autoveren 3 3 1,5 0,9 0,00 0,00 16 16 
 

 Voet-

fietsveren 

6 7 7,1 7,5 0,00 0,00 68 68 
 

Totaal                  93                       82 32,4  32,8 27,4 21,5 612 641 

Bron: eigen bewerking 

 

Uit het voorgaande onderzoek (Oostinjen, 2004) bleek dat een groot deel van de veerdiensten met 

exploitatietekorten kampte. Het totale exploitatietekort bedroeg toen ruim 18 miljoen euro. De 

belangrijkste oorzaken hiervan waren een te lage opbrengst per persoon en een ‘overbezetting’ van 

fte’s, voornamelijk bij de overheidsveerdiensten. Daarbij moet worden opgemerkt dat wanneer een  

veer een 24-uurs dienstregeling voert, er sowieso sprake is van overcapaciteit, omdat 

                                                 
41

 Zouden de letselongevallen wel geldelijk gewaardeerd worden, dan zijn de totale kosten voor de 
letselongevallen € 25.696.646,-, uitgaande van een waardering van €249.482,- per letselongeval 
(Rijkswaterstaat, 2006). In 2004 zou deze waarde € 18.960.532,- zijn geweest.  
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verhoudingsgewijs meer fte nodig zijn voor het uitvoeren van de dienstregeling. Hierdoor valt ook de 

vervoersprestatie per fte lager uit. Uit het huidige onderzoek blijkt dat de veerdiensten over de 

gehele linie hun marge – gemiddeld genomen – hebben weten te verhogen. Daarnaast is de 

gemiddelde vervoersprestatie per fte toegenomen. De efficiëntie is dus toegenomen. Evenwel 

bedraagt het totale exploitatietekort van de zoete veerdiensten die in de steekproef zijn opgenomen 

ruim zes miljoen euro. De OV-veren hebben hierbij een aandeel van vijf miljoen euro. De verklaring 

hiervoor moet vooral worden gezocht in de hoge investerings- en exploitatiekosten die de gebruikte 

vaartuigen met zich meebrengen. Het exploitatietekort van de gewone veren wordt grotendeels 

veroorzaakt door de gemeentelijke auto- en voet-fietsveren. Dit is terug te zien in de gemiddelde 

marge per persoon en de vervoersprestatie per fte: zowel bij de autoveren als de voet-fietsveren is 

deze lager dan die van de overige eigendomsvormen. Dit is een indicatie dat er nog mogelijkheden 

zijn om de efficiëntie van deze veerdiensten te verhogen én dat de gemeentelijke veren bijvoorbeeld 

moeten worden afgestoten naar de markt, waar de kans op een positief bedrijfsresultaat 

aanmerkelijk groter is. Anderzijds kan het voeren van de eerdergenoemde 24-uurs dienstregeling de 

hogere exploitatiekosten verklaren. De lagere opbrengst per persoon ten opzichte van particuliere 

veren geeft echter aan dat er aan de inkomstenzijde nog ruimte voor verbetering is42.  

 

Alhoewel de veerdiensten hun marge gemiddeld genomen hebben weten te verbeteren, geeft een 

aantal te kennen dat het, ondanks het feit dat zij geen exploitatietekort hebben, moeilijk is om 

daadwerkelijk een geldlening te krijgen. In dit verband wordt gesteld dat, wanneer bijvoorbeeld de 

provincie of gemeente garant zou willen staan, de kredietverstrekker waarschijnlijk eerder een lening 

zal verstrekken doordat meer zekerheid wordt geboden. Dit komt de continuïteit van de veerdiensten 

ten goede doordat sneller kan worden overgegaan tot het doen van noodzakelijke investeringen ten 

behoeve van de bedrijfsvoering. 

 

10.1.2 Veerdiensten en het milieu 
Gegeven de geïntensiveerde aandacht voor het milieu en de leefomgeving is het belangrijk te 

analyseren hoe ‘duurzaam’ de veerdiensten zijn en welke positie exploitanten ten aanzien van 

duurzaamheid innemen. Uit de analyse komt naar voren dat de totale emissies van de 

veerdienstsector overeenkomen met 2-4% van de emissies van de totale binnenvaart. Doordat de 

veerdiensten niet eenduidig binnen een categorie (goederenvervoer/personenvervoer) te plaatsen 

zijn – beide categorieën kunnen immers van toepassing zijn - zijn zij, wanneer emissies moeten 

worden toegekend, een vreemde eend in de bijt van de scheepvaart. Om die reden staan ten aanzien 

van de emissies van de veerdienstsector als zodanig geen gegevens ter beschikking. Teneinde dit 

                                                 
42

 Wanneer het exploitatietekort wordt afgezet tegen het maatschappelijk belang van de respectievelijke 

categorieën veren zijn de uitkomsten opmerkelijk. De gewone veren hebben een maatschappelijk belang van 

ruim 251 miljoen euro, en een exploitatietekort van ruim één miljoen euro. De OV-veren hebben daarentegen 

een maatschappelijk belang van ruim 16 miljoen en een exploitatietekort van vijf miljoen euro. 

Verhoudingsgewijs hebben de OV-veren dus een veel groter exploitatietekort dan de gewone veren. Hierbij 

moeten echter het volgende worden opgemerkt: de exploitatietekorten van beide categorieën zijn gebaseerd 

op gegevens uit de steekproef. De OV-veren waren daarbij alle vertegenwoordigd, maar van de gewone veren 

ontbrak een groot aantal. Van deze veerdiensten is dus ook onbekend of ze al dan niet met een 

exploitatietekort te kampen hebben. Daardoor kan een vertekend beeld ontstaan. 
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probleem te ondervangen zijn de emissies derhalve toegekend op basis van het type veerpont. De 

catamaran en draagvleugelboot blijken daarbij relatief het meest milieuvervuilend. Dit komt 

voornamelijk doordat deze typen veerpont enerzijds gebruik maken van grote, snellopende 

dieselmotoren, en anderzijds vanwege het feit dat ze uitsluitend worden ingezet op langere trajecten.  

De waarden van de overige typen liggen niet ver uit elkaar.  

 

Daarnaast werd duidelijk dat er tal van mogelijkheden zijn om de emissies van de veerdienstsector te 

beperken. Voor de veerdienstsector lijkt het gebruik van laagzwavelige diesel en alternatieve 

brandstoffen zoals waterdiesel het meest voor de hand liggend, omdat de toepassing ervan  

betrekkelijk weinig extra kosten met zich meebrengt. Daarbij moet worden opgemerkt dat een aantal 

veerdiensten al gebruik maakt van laagzwavelige diesel én dat vanaf 2010 gasolie vrijwel geen zwavel 

meer mag bevatten, waardoor de sector genoodzaakt zal zijn op deze variant over te stappen. Dit zal 

de emissies en mogelijk ook het imago van de veerdienstsector ten goede komen. Daarnaast kunnen 

direct voordelen worden behaald door het aanpassen van het vaargedrag, waarbij onnodige 

stuurcorrecties en hoge vaarsnelheden worden vermeden. Hierdoor zullen de emissies worden 

gereduceerd en kunnen de exploitatiekosten afnemen doordat kan worden bespaard op zowel de 

brandstof- als onderhoudskosten. Bij maatregelen, c.q. technieken waarvoor hoge investeringen 

vereist zijn kunnen zich echter implementatiebarrières voordoen die o.a. worden veroorzaakt door de 

beperkte financiële ruimte van sommige veerdiensten, alsmede de technische levensduur van 

veerponten. Veerponten ouder dan 30 jaar zijn namelijk geen uitzondering. Daarbij is niet naar de 

leeftijd van de motoren gekeken. Intuïtief ligt het percentage motoren namelijk lager dan het 

percentage schepen, omdat de motoren vaak minder lang mee gaan dan het vaartuig zelf. Evenwel 

zijn deze cijfers een indicatie dat het moeilijk kan zijn om verbeterde technieken (en eventuele 

brandstoffen) door te voeren. 

 

Van de steekproef gaf bijna 70% van de veerdiensten aan vanuit eigen beweging bezig te zijn met 

duurzaamheid. Ruim de helft van de veerdiensten doelde hiermee echter op de (economische) 

continuïteit van de veerdienst. Dit houdt in dat slechts een derde daadwerkelijk duurzaam voor het 

milieu probeert te zijn. De casestudy – waarbij de dieselelektrische veerpont van de veerdienst 

Brakel-Herwijnen nader is bekeken – geeft daarentegen aan dat het haalbaar is om schonere 

technieken door te voeren. De toepassing ervan blijkt in alle opzichten, namelijk voor milieu én 

exploitant, voordelig. De veerdienstsector ligt dus op de juiste koers als het gaat om duurzaamheid. 

Het vereist echter nog de nodige inspanning voordat de gehele sector een ‘duurzaam’ karakter heeft. 

 

10.2.3 Mogelijkheden en kansen voor de veerdienstsector 
Uit de voorgaande paragraaf blijkt dat er kansen zijn voor de veerdienstsector wat betreft 

duurzaamheid. Door als sector proactief te werk te gaan, kan worden ingespeeld op veranderende 

wet- en regelgeving en technologische ontwikkelingen. Op deze wijze kunnen de mogelijkheden en 

kansen volledig worden benut, en leveren de veerdiensten een bijdrage aan een ‘groene’ verkeers- en 

vervoerssector. Dit kan het imago van de veerdienstsector zelf ook ten goede komen en mogelijk 

opnieuw op de kaart zetten. Evenwel dient rekening gehouden te worden met mogelijke  barrières bij 

(potentiële) gebruikers van veerdiensten. Veel (auto)gebruikers lijken namelijk bij het bepalen van 

hun route niet direct aan een veerdienst te denken. Met het oog op de toenemende drukte op de 

Nederlandse wegen, en de daarmee samenhangende toenemende files en wachttijden, is het echter 
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belangrijk deze gebruikers bewust te maken van de daadwerkelijke kosten van vervoer. Het gebruik 

van een veerdienst kan dan wel eens sneller en voordeliger blijken te zijn dan aanvankelijk werd 

gedacht. Hierdoor kan de veerdienstsector haar maatschappelijk en economisch belang versterken. 

De problematiek van de niet-vrijvarende veren kan daarbij als kans worden gezien wanneer 

duurzame, innovatieve oplossingen worden gevonden. Ook het verbreden van de inzetbaarheid – 

binnen calamiteitenplannen en door aanpassing van de vaartuig- en afmeervoorzieningen – kan er 

toe bijdragen dat het maatschappelijk belang van de veerdienstsector toeneemt. 

 

10.2.4 Evaluatie subsidiegelden 
Bij de evaluatie van de subsidiegelden valt een tweedeling te maken tussen provincies die 

exploitatietekorten subsidiëren en provincies die investerings- en vervangingsuitgaven subsidiëren. 

Beide ‘stromingen’ sluiten aan bij de motivatie voor het verstrekken van de Rijksbijdrage. Voor het 

voortbestaan van de overzetveren lijkt laatstgenoemd beleid echter beter aan te sluiten, omdat hier 

wordt geïnvesteerd in de toekomst van de overzetveren. Wanneer aanvullende criteria/richtlijnen 

worden opgesteld voor het toedekken van exploitatietekorten, kan deze manier van subsidiëren 

daarentegen wel aansluiten bij de motivatie voor het verstrekken van de Rijksbijdrage. Zo kan de 

subsidieverstrekker bijvoorbeeld afdwingen dat de gelden voor vervanging worden gebruikt, 

waardoor onnodig hoge onderhoudskosten als gevolg van verouderd materieel wordt voorkomen. Zo 

worden exploitatietekorten niet onnodig lang toegedekt. 

 

Daarnaast heeft een aantal provincies de ontvangen gelden tot op heden niet (geheel) besteed. Dit 

lijkt het gevolg te zijn van een wildgroei bij de provinciale invulling van de criteria voor de 

verstrekking van de subsidies in het kader van de Brede Doel Uitkering (BDU). Gesteld kan worden dat 

het ontbreken van een wettelijk nationaal kader voor de aanwending van subsidiegelden hiervan de 

oorzaak is. Alhoewel de subsidiegelden voor de ‘instandhouding van overzetveren’ was bedoeld, zijn 

de provincies vrijgelaten in de besteding van deze gelden en is ook weinig tot geen controle geweest 

op de naleving van de door het Interprovinciaal Overleg (IPO) opgestelde voorwaarden. 

 

Wellicht dat het ontbreken van een nationaal kader ten aanzien van de veerdiensten ook de houding 

van de provincies ten opzichte van de overzetveren verklaart. Allereerst is er een aantal provincies 

dat in het geheel geen aanspraak heeft gemaakt op de subsidiegelden. Van deze provincies heeft 

alleen de provincie Drenthe geen overzetveren. Voor de overige provincies is het onduidelijk waarom 

geen aanspraak op de subsidiegelden gemaakt is. De provincies die wel aanspraak op de 

subsidiegelden hebben gemaakt, verklaren allemaal  – met  uitzondering van de provincie Gelderland 

–  géén vervolgbeleid te voeren wanneer de middelen uitgeput zijn. De redenen hiervoor zijn vaak 

onduidelijk. Men kan stellen dat deze provincies de subsidies als eenmalige impuls zien, terwijl de 

intentie van het amendement wat leidde tot deze subsidie was “…te komen tot de oprichting van een 

landelijk gereglementeerd Verenfonds...”(Van der Staaij, 2005). Gegeven het economisch en 

maatschappelijk belang van de veerdiensten is dit zorgwekkend te noemen. Wanneer de provincies 

immers het belang van de veerdiensten zouden onderkennen zou er structureel beleid ten aanzien 

van de veerdiensten gevoerd moeten worden, naar Gelders voorbeeld. Beziet men derhalve de wijze 

waarop de subsidiegelden tot op heden zijn aangewend, dan kan gesteld worden dat er vooralsnog 

geen landelijk gereglementeerd Verenfonds is opgericht, en als zodanig de aanvankelijke doelstelling 
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van het amendement niet is gehaald. Uit de evaluatie in 2010 door het Rijk zal moeten blijken in 

hoeverre de verstrekte subsidies effect hebben gehad. 

 

10.3 Beleidsaanbevelingen 
In het huidig onderzoek komt één term/begrip vaak naar voren als het over de veerdienstsector gaat: 

duurzaam(heid). Niet alleen als het gaat over de veren zelf, en de rol die zij innemen in de economie 

en maatschappij, maar ook wanneer het het beleid ten aanzien van de veerdienstsector betreft. De 

overzetveren spelen immers een belangrijke rol ten aanzien van het milieu: de extra milieukosten als 

gevolg van de omrijkilometers wanneer er geen veerdiensten zijn, zijn aanzienlijk. Veerdiensten 

voorkomen dus nutteloze kilometers en moeten dan ook in de ‘mind-set’ van (auto)gebruikers 

voorkomen. Door informatiecampagnes kunnen overheid en/of provincies de gebruiker bijvoorbeeld 

bewust maken van veerdiensten als reële optie binnen de routekeuze. Daarnaast neemt 

duurzaamheid een belangrijke plaats in als het gaat om de bestedingen en investeringen van de 

sector. Alleen wanneer deze uitgaven immers duurzaam worden gedaan, wordt de continuïteit van 

de veerdiensten gewaarborgd, nú en in de toekomst. 

 

De evaluatie van de subsidiegelden toont echter aan dat het bij het merendeel van de provincies juist 

aan duurzaam, structureel beleid ten aanzien van veerdiensten ontbreekt. Gegeven het 

maatschappelijk en economisch belang van de veerdienstsector is dit echter wél noodzakelijk. De 

overheid zou hierbij een belangrijke eerste stap kunnen zetten door voor de besteding van 

subsidiegelden een nationaal kader te scheppen. Hierin moeten duidelijke richtlijnen en criteria 

worden opgenomen, zodat ten aanzien van de veerdiensten uniform beleid kan worden gevoerd. 

Daarnaast kan een (provinciaal) waarborgfonds uitkomst bieden. Hierdoor wordt de 

kredietverstrekker meer zekerheid geboden en kan door de desbetreffende veerdiensten eerder 

worden overgegaan tot het doen van noodzakelijke investeringen ten behoeve van de 

bedrijfsvoering. Voorwaarde hierbij is wel, dat de investeringen duurzaam worden gedaan. Voor 

veerdiensten met exploitatietekorten die in de toekomst gebruik willen maken van een dergelijk 

waarborgfonds zal per geval moeten worden gekeken of zij op een dergelijke (bank)garantie 

aanspraak kunnen maken. 

 

Ten slotte wordt duidelijk dat er binnen de veerdienstsector reeds tal van ontwikkelingen zijn waar te 

nemen. Eén daarvan is het  verbreden van de inzetbaarheid van de veerdiensten. Hierbij moet niet 

alleen worden aangedacht aan het gebruik van een veerpont voor andere functies (zoals blusboot), 

maar ook het flexibel inzetten van veerdiensten binnen het wegennetwerk. Zoals eerder reeds werd 

opgemerkt, zouden de milieukosten hoger zijn zonder de veerdiensten, doordat het aantal 

voertuigkilometers – en daarmee de emissie van schadelijke stoffen – als gevolg van omrijden 

toeneemt. Dit kan echter ook vanuit een ander perspectief worden bekeken: wellicht dat 

veerdiensten de efficiëntie van het wegennetwerk kunnen verhogen, door veerdiensten duurzaam in 

te zetten bij belangrijke knelpunten in dit netwerk. De efficiëntie waarvan hierboven sprake is, kan 

worden gespecificeerd aan de hand van twee begrippen,  te weten ‘robuustheid’ en ‘veerkracht’. 

Robuustheid geeft in dit geval de mate aan waarin het wegennetwerk er in slaagt om mensen van A 

naar B te blijven brengen, ook wanneer zich ongewone situaties voordoen, zoals een ernstig 

verkeersongeluk of verzakt weggedeelte. De ‘veerkracht’ geeft aan in hoeverre het wegennetwerk in 
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staat is zich te herstellen van een tijdelijke overbelasting43. Het congestieprobleem is immers – 

ondanks de economische crisis – nog steeds aanwezig op de Nederlandse wegen en geeft aan dat 

deze veerkracht, met name rondom de Randstad, beperkt is. Door verschillende partijen zijn al 

diverse projecten en ideeën aangedragen om dit probleem aan te pakken, zoals het project 

‘Spitsmijden’ op de rijksweg A15 door stadsregio Rotterdam, Rijkswaterstaat en het Havenbedrijf, en 

de visie van de ANWB op een robuust wegennet, uitgevoerd door TNO. Opvallend is echter dat in 

geen van genoemde projecten als mogelijke optie voor het verminderen van de congestie wordt 

gedacht aan de veerdienstsector. Door dit wel te doen kan de veerdienstsector op middellange 

termijn de robuustheid van het Nederlandse wegennetwerk vergroten. 

 

10.4 Aanbevelingen voor verder onderzoek 
Het aantal OV-veren dat in het huidige onderzoek werd betrokken is niet representatief voor deze 

categorie veren. Daarom is het zinvol dat in de toekomst verder onderzoek wordt gedaan om de in 

deze studie genoemde gegevens aan te vullen en te versterken. Naar mijn overtuiging zullen de 

algemene conclusies van het onderhavige onderzoek daardoor geen fundamentele wijzigingen 

ondergaan.  

Daarnaast zou verder onderzoek gedaan kunnen worden naar het exploitatietekort van de veren. 

Doordat een groot aantal van de gewone veerdiensten binnen de steekproef ontbrak is niet duidelijk 

of deze al dan niet een exploitatietekort hebben. Een hoger exploitatietekort zal namelijk leiden tot 

een nuancering van de verbeterde financiële positie van de  gewone veerdiensten. Daarnaast gaat,  

bezien vanuit het perspectief van het maatschappelijk belang, verhoudingsgewijs veel geld naar de 

OV-veren. Ook hierop zou in een volgend onderzoek nader kunnen worden ingegaan.  

In de derde plaats lijkt het nuttig  de milieueffecten van de veerdienstsector zelf in kaart te brengen. 

Zoals uit het huidige onderzoek blijkt, is het niet gemakkelijk om de veerdiensten eenduidig binnen 

één bepaalde categorie (goederenvervoer / personenvervoer) te plaatsen. Vandaar, dat  de gegevens 

met betrekking tot de emissies van de veerdienstsector gebaseerd zijn op aannames. Door een 

nadere analyse van de mogelijkheden waarop de emissie van schadelijke stoffen door de 

veerdienstsector wél nauwkeurig kan worden bepaald, kan er gerichter milieubeleid ten aanzien van 

deze sector worden gevoerd.  

Last but not least is het van belang in kaart te brengen hoe de veerdiensten die van rijkswege subsidie 

hebben ontvangen, deze gelden hebben aangewend. Ondanks het feit dat een aantal provincies zeer 

gedetailleerd kon zijn over de besteding van de gelden, is het namelijk onduidelijk of deze uitgaven 

het gewenste resultaat hebben gehad. Wellicht dat dit rapport als aanzet kan dienen voor de 

evaluatie van het Rijk in 2010. 

 

 

 

 

 

                                                 
43

 Zie voor de toepassing van deze begrippen (die zijn ingevoerd door de Delfse verkeerskundige Ben Immers): 
B. Kuipers, “Naar een robuuste bereikbaarheid met veerkracht”, in: Nieuwsbulletin LVP, Jaargang 2, Nummer 6, 
december 2009, blz. 2vv. 
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http://www.veerdienstgorinchem.nl/watertaxinieuw.htm
http://www.verkeerenwaterstaat.nl/onderwerpen/mobiliteit_en_bereikbaarheid/mobiliteitsbeleid/095_nota_mobiliteit/luchtkwaliteit/
http://www.verkeerenwaterstaat.nl/onderwerpen/mobiliteit_en_bereikbaarheid/mobiliteitsbeleid/095_nota_mobiliteit/luchtkwaliteit/
http://www.verkeerenwaterstaat.nl/onderwerpen/mobiliteit_en_bereikbaarheid/mobiliteitsbeleid/105_wet_brede_doeluitkering/
http://www.verkeerenwaterstaat.nl/onderwerpen/mobiliteit_en_bereikbaarheid/mobiliteitsbeleid/105_wet_brede_doeluitkering/
http://www.vrom.nl/pagina.html?id=20474
http://www.zuid-holland.nl/staten_informatie_systeem/Statencommissies/Statencommissie_Mobiliteit,_Kennis_en_Economie_(MKE)/2009/26_augustus_2009/opendocument.htm?llpos=125989962&llvol=-2000
http://www.zuid-holland.nl/staten_informatie_systeem/Statencommissies/Statencommissie_Mobiliteit,_Kennis_en_Economie_(MKE)/2009/26_augustus_2009/opendocument.htm?llpos=125989962&llvol=-2000
http://www.zuid-holland.nl/staten_informatie_systeem/Statencommissies/Statencommissie_Mobiliteit,_Kennis_en_Economie_(MKE)/2009/26_augustus_2009/opendocument.htm?llpos=125989962&llvol=-2000
http://www.zuid-holland.nl/staten_informatie_systeem/Statencommissies/Statencommissie_Mobiliteit,_Kennis_en_Economie_(MKE)/2009/26_augustus_2009/opendocument.htm?llpos=125989962&llvol=-2000
http://83.149.96.226/~ksv/index.php?option=com_content&task=view&id=157&Itemid=39
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Appendix A: Vergelijking Nederlandse en Belgische veren 
 
Alhoewel er in België een stuk minder veerdiensten worden geëxploiteerd dan in Nederland – 38 

tegenover 243 veerdiensten in Nederland – wordt het belang van deze veerdiensten door de 

Belgische overheid wel degelijk erkend. Evenals de Nederlandse hebben de Belgische veren een rijke 

geschiedenis, en wordt er in de Romeinse tijd al over sommige veren gesproken. 

De oudste vermelding van een veer dat nu nog bestaat dateert uit 1255. Het betreft hier het 

Konkelveer tussen Schoonaarde en Berlare (KVNS, 2009). In deze tijd werd de veerdienst vaak door 

vissers uitgevoerd. De veerpacht die zij betaalden kwam toe aan de adellijke oeverbezitters of 

abdijen.  In 1798 kwam tijden de Franse overheersing een wet tot stand waardoor alle veerrechten 

aan de staat toekwamen. De verpachting van veerdiensten werd daarbij eenvormig gereglementeerd 

(KVNS, 2009). Tot op heden worden de meeste veren uitgebaat door de N.V. Waterwegen en 

Zeekanaal, een instelling die onder de Vlaamse overheid valt. Dit is dus een duidelijk verschil met de 

Nederlandse veerdiensten, waar de Rijksveerdiensten op één na niet meer bestaan. Van de 38 

Belgische veerdiensten zijn er 25 een voet-fietsveer. 

De exploitatie van de Belgische veerdiensten wordt doorgaans door particulieren uitgevoerd. De 

Vlaamse overheid schrijft in deze gevallen een aanbesteding uit waarop met zich kan inschrijven. 

Deze aanbesteding geeft vervolgens het recht om de veerdienst voor een periode van negen jaar uit 

te baten, al kan in sommige gevallen van deze periode worden afgeweken. Daarbij zorgt de veerman 

voor een tweetal ponten (één reservepont is vereist); de overheid is verantwoordelijk voor de 

veersteigers en het onderhoud daarvan. Er is dus duidelijkheid over de verantwoordelijkheid van de 

desbetreffende partijen.  

Ook is er duidelijkheid voor de gebruikers van deze veerdiensten: deze varen namelijk op vaste tijden 

– elk halfuur – van 07.00 uur tot 18.00 uur; tussen 12.00 en 12.30 uur wordt er niet gevaren en heeft 

de schipper pauze. In de zomer wordt er tot 21.00 uur overgevaren. Daarbij is de overvaart op de 

voet-fietsveren over de Schelde, Rupel en Durme gratis. Wanneer niet alle gebruikers in één keer 

kunnen overvaren op deze vaste tijden, zal de veerman nog een keer varen. Wanneer er een defect 

aan de veerpont is, wordt er overgeschakeld op de reservepont om de overvaart te garanderen. Zo 

kan er altijd gevaren worden. Dit heeft voordelen voor zowel de gebruikers als de exploitant: de 

overvaart op vaste tijden maakt het immers voor gebruikers mogelijk hun overtocht ‘in te plannen’, 

hetgeen de continuïteit van de veerdienst waarborgt doordat niet voor elke passagier hoeft te 

worden overgevaren. Anders gezegd: de gebruiker hoeft dus geen rekening te houden met extra 

reistijd en reiskosten in het geval het veer niet vaart (het veer vaart immers altijd op vaste tijden) en 

de exploitant is verzekerd van klanten doordat de gebruikers vertrouwd zijn geraakt met het systeem. 

De overvaart mag dan namelijk doorgaans gratis zijn, het voortbestaan van de veerdienst is wél 

afhankelijk van het aantal gebruikers. 

In België is geen landelijk verenfonds aanwezig. Dit is uiteraard  niet zo verwonderlijk, aangezien de 

uitbating bij de Vlaamse overheid ligt. Als zodanig ontvangen de exploitanten hun vergoeding (direct 

of indirect) via de Vlaamse overheid. Doordat de uitbater meestal een particulier is die in de nabije 

omgeving van de veerdienst woont kan de veerdienst relatief goedkoop worden geëxploiteerd. De 

reden hiervoor is dat deze particulier vaak alleen op de (vrijvarende) veerpont vaart, waardoor de 



 102 

loonkosten laag gehouden kunnen worden. Zou men namelijk personen in dienst moeten nemen, dan 

zijn al snel drie tot vier personen nodig om eenzelfde veerdienst te onderhouden, doordat men dan 

niet langer dan acht uur per dag mag werken. De particuliere ondernemer kent dit probleem niet, en 

er zijn – zeker in de winterperiode – ook dagen waarop nauwelijks gevaren hoeft te worden, 

waardoor het goed te doen is om zelfstandig een veerdienst te exploiteren. 

Zoals eerder aangegeven is de Vlaamse overheid verantwoordelijk voor de veersteigers en het 

onderhoud daarvan. De situatie in België verschilt echter wezenlijk met die in Nederland. In België is 

er namelijk een tijverschil van 5,5 tot 6 meter op de Schelde, hetgeen significant hoger is dan het 

gemiddelde tijverschil in Nederland. Om dit verschil te overbruggen zijn daarom lange loopbruggen 

met pontons vereist. Daarnaast mag de hellingshoek ook niet te groot zijn, omdat de Vlaamse 

overheid zich ten doel gesteld heeft dat ook rolstoelgebruikers gebruik moeten kunnen maken van de 

veerdiensten. De waarde van deze loopbruggen en pontons overstijgt dan ook ruimschoots de 

waarde van de veerponten. Door de Vlaamse overheid wordt dus enorm geïnvesteerd in de 

overzetveren over de Schelde. Deze veren trekken daarbij veel recreatief verkeer aan, maar helpen 

bovendien dagelijks ook veel woon-werkverkeer en scholieren een korte route te volgen naar de 

plaats van bestemming. 

 

Uit de vergelijking van de Nederlandse en de Belgische veren blijkt dat de loonkosten voor de 

Belgische veren laag gehouden kunnen worden doordat vaak slechts één veerman vereist is per 

veerdienst. Dit is in Nederland in veel gevallen niet realiseerbaar. Met name voor de vrijvarende 

autoveren, waarvoor vaak minimaal drie tot vier personen vereist zijn, is dit onmogelijk. Voor de 

kabel- en gierponten wordt in veel gevallen al met één veerman gevaren. Deze is evenwel wel aan 

wettelijke arbeids- en rusttijden gebonden. Voor de (vrijvarende) voet-fietsveren lijkt een situatie 

naar Belgisch voorbeeld haalbaar. Hierbij speelt echter wel een ‘overzichtsprobleem’. Waar in België 

‘slechts’ 25 voet-fietsveren worden geëxploiteerd, telt Nederland 140 soortgelijke overzetveren. 

Hierdoor is het in Nederland  veel moeilijker om het Belgische voorbeeld  na te volgen, eenvoudigweg 

omdat men sowieso te maken heeft met veel meer veerdiensten die daarnaast ook verschillende 

eigendomsvormen kennen. Daarnaast bevindt de Nederlandse overheid zich min of meer op ‘the 

point of no return”, ofwel: de Nederlandse overheid kan niet zomaar haar huidige beleid omgooien, 

omdat dit in de praktijk vanwege de enorme kosten die ermee gepaard zouden gaan bijna 

onmogelijk, dan wel erg kostbaar is. De Nederlandse overheid is de afgelopen jaren immers bezig 

geweest zowel op nationale als op provinciale en gemeentelijke schaal de overzetveren te 

privatiseren. Deze privatisering terugdraaien lijkt onbegonnen werk en kapitaalvernietiging. De voet-

fietsveren die kampen met (te) hoge exploitatiekosten kunnen wellicht leren van de Belgische veren 

als het om de vaartijden gaat. Door op vaste tijden te varen wordt immers niet onnodig veel 

overgevaren, hetgeen de brandstof- en onderhoudskosten van de veerdienst ten goede komt. Het 

blijft evenwel de vraag of de gebruikers van de desbetreffende veren zich kunnen aanpassen aan 

deze vaste tijden, en zo ja, hoeveel tijd dit kost. 
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Bijlage 1: Indeling binnenwateren 

 
Lijst van binnenwateren van het communautaire net, ingedeeld in de zones  1, 2, 3 en 4, op bijlage 1 

van het Binnenschepenbesluit. Daarbij kent Nederland geen wateren binnen zone 1. 

 
 
Zone 2: 

o - Dollard, 
o - Eems, 
o - Waddenzee met inbegrip van de verbindingen met de Noordzee, 
o - IJsselmeer met inbegrip van het Markermeer en het IJmeer, met uitzondering van 

de Gouwzee, 
o - Nieuwe Waterweg en het Scheur, 
o - Calandkanaal ten westen van de Beneluxhaven, 
o - Breediep, Beerkanaal en de op het Beerkanaal aansluitende havens, 
o - Hollandsch Diep, 
o - Haringvliet en Vuile Gat met inbegrip van de waterwegen tussen Goeree-

Overflakkee enerzijds en Voorne-Putten en Hoeksche Waard anderzijds, 
o - Volkerak, 
o - Krammer, 
o - Grevelingenmeer en Brouwershavensche Gat met inbegrip van de waterwegen 

tussen Schouwen-Duiveland enerzijds en Goeree-Overflakkee anderzijds, 
o - Keten, Mastgat, Zijpe, Krabbenkreek, Oosterschelde en Roompot met inbegrip van 

de waterwegen tussen Walcheren, Noord-Beveland en Zuid-Beveland enerzijds en 
Schouwen-Duiveland en Tholen anderzijds, met uitzondering van het Schelde-
Rijnkanaal, 

o - Schelde, Westerschelde en de zeemonding daarvan met inbegrip van de 
waterwegen tussen Zeeuwsch-Vlaanderen enerzijds en Walcheren en Zuid-Beveland 
anderzijds, met uitzondering van het Schelde-Rijnkanaal. 

Zone 3: 
o - Sneekermeer, Koevordermeer, Heegermeer, Fluessen, Slotermeer, Tjeukemeer. 
o - Beulakkerwijde, Belterwijde, Ramsdiep, Zwartemeer, Ketelmeer, 
o - Veluwemeer, Eemmeer, Gooimeer, 
o - Alkmaardermeer, Gouwzee, Buiten-IJ, Afgesloten IJ, Noordzeekanaal, Havens van 

IJmuiden, 
o - Havengebied van Rotterdam, Europoort, Calandkanaal en Hartelkanaal, 
o - Nieuwe Maas, 
o - Oude Maas, Noord, Beneden Merwede, Nieuwe Merwede, Dordtsche Kil, Boven 

Merwede, 
o - Waal, Bijlandsch Kanaal, Boven Rijn, Pannerdensch Kanaal, Neder Rijn, Lek, 
o - Geldersche IJssel, 
o - Amsterdam-Rijnkanaal, 
o - Veerse meer, 
o - Schelde-Rijnkanaal vanaf de landsgrens tot aan de uitmonding in het Volkerak, 
o - Amer, Bergsche Maas, 
o - Maas beneden Venlo. 

Zone 4: 
o - Alle overige rivieren, kanalen en meren, niet genoemd onder de zones 2 en 3 
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Bijlage 2: Overzicht type ponten 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Veerdienst in de 
lengterichting 
 
 

Vrijvarende 
veerponten 

Niet vrijvarende 
veerponten 

Snelle veren 
(50 – 60 km/h) 

Langzame veren 
(6 – 12 km/h) 

Hovercraft 

 

Swath-vaartuig 

Catamaran 

Draagvleugelboot 

Zeeschip 

Zweefveer 

Zeilboot 

Electroveerboot 

Veerpont zonne-energie 

Roeiboot 
buitenboordmotor 

Roeiboot 

Motorveerpont 
zonder kleppen 

Motorveerpont 
zijlader 

Motorveerpont 
koplader 

Motorveerpont 

Motorveerboot 

Watertaxidiensten 

Kabelveerpont handkracht 

Veerwagen 

 

Kabelveerpont 

electr.aangedreven 

 

Gierpont met motor 

 

Gierpont 

 

Kabelveerpont met motor 
 

Zelfbedienings 
kettingveerpont 
 

Zelfbedienings 
kabelveerpont 
 

Veerschepen 

http://www.voetveren.nl/typen.htm#0032
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0032
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0005
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0002
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0001
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0011
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0072
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0021
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0020
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0019
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0018
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0018
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0017
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0016
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0016
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0015
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0015
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0014
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0014
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0013
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0012
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0031
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0051
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0071
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0057
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0057
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0056
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0055
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0054
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0053
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0053
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0052
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0052
http://www.voetveren.nl/typen.htm#0072
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Bijlage 3: Gebruikersenquête 

Gebruikersenquête  
Veerdienst:      Tijd:      

Datum:      Weersomstandigheden:   

Dag:       Volgnummer:    

 

 

1) Waar komt u nu vandaaan: Postcode  

 

2) Wat is uw bestemming: Postcode  

 

3) Wat is uw reismotief: 

 Woon-werk 

 School 

 Sociaal (familiebezoek, verenigingen, winkelen) 

 Recreatief 

 Beroepsvervoer (vb. landbouwverkeer) 

 

4) Is de economische crisis van invloed op uw keuze om gebruik te maken van de veerdienst? 

           Ja 

           Nee 

 

Toelichting:            

            

 

 

 

5) Hoe vaak maakt u gebruik van het veer: 

      Een keer per dag 

    Meer dan een keer per dag 

    Een paar keer per week 

    Een paar keer per maand 

    Een paar keer per jaar 

    Dit is de eerste keer 

 

6) Op welke tijdstippen maakt u meestal gebruik van de veerdienst? 

 ‘s Ochtends 

 ‘s Middags 

 Namiddag 

 Avond 

 

7) Van welke vervoersmodaliteit maakt u nu gebruik: 
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 Personenauto / Personenbusje 

 Bestelauto 

 Vrachtauto 

 Lijnbus (OV bus) 

 Motor 

 Brommer / Scooter 

 Fiets 

 Te voet 

 Rolstoel 

 Skates  

 Anders,nl.           

 

8) Maakt u doorgaans gebruik van deze vervoerswijze of alleen incidenteel? 

 Ja 

 

Nee, normaal maak ik gebruik van: 

     Personenauto / Personenbusje 

     Bestelauto 

     Vrachtauto 

     Lijnbus (OV bus) 

     Motor 

     Brommer / Scooter 

     Fiets 

     Te voet  

     Rolstoel 

     Skates 

    Anders,nl.          

          

 

 

9) Aantal inzittende (in het geval van een groep fietsers: aantal fietsers) 

             

             

  

 

10) Hoe zou u de reis maken wanneer deze veerverbinding niet zou bestaan: 

 Omrijden over de dichtstbijzijnde brug / tunnel met de fiets 

 Omrijden over de dichtstbijzijnde brug / tunnel met de auto 

 Openbaarvervoer 

 Via een andere veerverbinding 

 Ik zou de reis niet maken 

 Anders nl:           
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11) Hoeveel kilometers zou u om moeten rijden indien er geen veerdienst is: 

 0-5 km 

 5-10 km 

 10-20 km 

 meer dan 20 km 

 weet niet 

 

12) Kunt u een schatting geven van de tijd die dit u extra zou kosten:   min 

 

13) Kunt u aangeven wat voor u de belangrijkst vormen van hinder zouden zijn indien de 

veerdienst er niet zou zijn: 

 Extra reistijd 

 Extra reiskosten 

 Toename van de verkeersonveiligheid 

 Omzetverlies 

 Ongemak 

 Anders nl:           

                        

 

  14) Kunt u een oordeel geven over enkel aspecten van het veer: 

 Zeer 
positief 

Positief 
Niet positief, 
niet negatief 

Negatief 
Zeer 

negatief 

Frequentie van de  
Veerverbinding 

1 2 3 4 5 

Vaartijden van de  
Veerverbinding 

1 2 3 4 5 

Tarieven van de  
Veerverbinding 

1 2 3 4 5 

Bereikbaarheid van het veer 1 2 3 4 5 

Informatievoorziening van het 
veer (bewegwijzering en 
vaartijden) 

1 2 3 4 5 

Voorzieningen aan de wal (vb 
wachtruimte) 

1 2 3 4 5 

Voorzieningen aan boord (vb 
zitplaatsen) 

1 2 3 4 5 

 

Bedankt voor uw tijd! 
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Bijlage 4: Chi-Square toets 

 
In paragraaf 6.2 is de werkwijze besproken voor het in kaart brengen van het maatschappelijk belang.  

Eén van de aannames was een gelijke spreiding van het aantal afgenomen enquêtes over de week. 

Dit houdt dus niet in dat er doordeweeks evenveel gebruikers van een veerdienst zijn als in het 

weekend, maar dat er wel gelijkmatig over de week is geënquêteerd. Om te toetsen of het aantal 

enquêtes wat doordeweeks en in het weekend is afgenomen niet significant afwijkt van de verwachte 

waardes, is Pearson Chi-Square toets uitgevoerd. 

 

Een Pearson Chi-Square toets is een onafhankelijkheidstoets. Daarbij worden allereerst twee 

hypothesen opgesteld: de H0 en H1 hypothese. De eerste hypothese, ook wel de nulhypothese 

genoemd, stelt dat er geen significant verschil is tussen de werkelijke en verwachte waardes. De 

tweede hypothese stelt dat dit wel het geval is. Vervolgens wordt er dikwijls een significantieniveau 

(α) van 5% aangehouden. Het significantieniveau geeft weer hoe groot de kans is dat men een foute 

conclusie trekt. Deze kans wil men uiteraard zo klein mogelijk houden, vandaar dat bij deze Chi-

square toets ook een significantieniveau van 5% zal worden aangehouden. De uitkomst van deze 

toets, de p-waarde (overschrijdingskans) geeft aan welke hypothese moet worden verworpen. Is deze 

waarde groter dan het significantieniveau, dan zal de nulhypothese worden aangenomen. Indien de 

waarde kleiner is, dan zal de nulhypothese worden verworpen, hetgeen aangeeft dat er een 

significant verschil tussen de werkelijke en verwachte uitkomsten. Onderstaand zijn de gegevens die 

voor deze Chi-square toets gelden opgesomd. 

 

α= 0,05 

H0= Er is geen samenhang, de werkelijke en verwachte uitkomsten zijn gelijk 

H1= Er is wel samenhang,  de werkelijke en verwachte uitkomsten zijn niet alle gelijk 

 

Waarbij de verwachte waardes van het aantal afgenomen enquêtes doordeweeks en in het weekend 

respectievelijk 5/7 en 2/7 van het totaal zijn. De werkelijke en verwachte waardes zijn opgenomen in 

onderstaande tabel, inclusief de output van de Chi-square toets. 

 

 Observed Expected 

Doordeweeks 780 822,857143 

Weekend 372 329,142857 

Chi-Square 7,8125  

degrees of freedom (df) 1  

p-value 0,005189  

 

Zoals uit bovenstaande tabel blijkt is de p-waarde kleiner dan het significantieniveau. De 

nulhypothese moet dus worden verworpen: er is een significant verschil tussen de werkelijke en 

verwachte uitkomsten. Het aantal enquêtes wat in het weekend is afgenomen moet dus worden 

gecorrigeerd door een wegingsfactor toe te kennen. Deze wegingsfactor is 0,84.44 

 
 

                                                 
44

 ((780/5)*2)/372 
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Bijlage 5: Details gebruikersenquête  

 

Onderstaande tabellen gelden voor de gehele (gecorrigeerde) steekproef. 

 
Reismotief (spreiding week/weekend) 

Reismotief Gehele week Doordeweeks Weekend 
Woon-werk 42,7 53,8 14,7 
School 1,1 1,5     - 
Sociaal 29,7 23,5 45,2 
Recreatief 22,8 17,2 36,9 
Beroeps 3,8 4,0 3,2 
Totaal 100 100 100 

 

 
Gebruiksfrequentie 

Gebruiksfrequentie Aantal Percentage 

1x per dag 33 2,9 

meer x per dag 280 24,3 

paar x per week 318 27,6 

paar x per maand 223 19,4 

paar per jaar 231 20,1 

varieert 2 0,2 

Eerste keer 67 5,8 

Totaal 1092 100 

 

 
Verband tussen de gebruiksfrequentie en het reismotief 

                        Reismotief 
 
Gebruiksfrequentie 

Woon-
werk School Sociaal Recreatief Beroepsvervoer Totaal 

1x per dag 3,9 0,0 1,5 2,4 9,8 3,0 

meer x per dag 48,9 50,0 5,6 7,6 22,0 25,6 

paar x per week 30,5 33,3 31,8 22,9 29,3 29,1 

paar x per maand 10,7 0,0 33,0 22,5 24,4 20,4 

paar per jaar 4,1 16,7 26,9 37,3 9,8 18,8 

Eerste keer 1,9 0,0 1,2 7,2 4,9 3,0 

Totaal 100 100 100 100 100 100 
 

 

Tijdstip gebruik  

‘s Ochtends 457 

‘s Avonds 635 
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Vervoersmodaliteit 

Vervoersmodaliteit Aantal Percentage 

Auto 725 66,4 

Fiets 153 14,0 

Te voet 97 8,9 

Lijnbus 6 0,5 

Motor 14 1,3 

Bromfiets 23 2,1 

Bestelwagen 59 5,4 

Vrachtwagen 10 0,9 

Anders 5 0,5 

Totaal 1092 100 
 

 
Vervoersmodaliteit (spreiding week/weekend) 

Vervoersmodaliteit Doordeweeks Weekend Totaal 

Auto 64,2 71,8 66,4 

Fiets 16,2 8,7 14,0 

Te voet 7,3 12,8 8,9 

Lijnbus 0,4 1,0 0,5 

Motor 1,4 1,0 1,3 

Bromfiets 2,3 1,6 2,1 

Bestelwagen 6,4 2,9 5,4 

Vrachtwagen 1,3 0,0 0,9 

Anders 0,5 0,3 0,5 

Totaal 100,0 100,0 100,0 
 

 
Verband tussen de huidige vervoersmodaliteit het reismotief 

                         Reismotief 
 
Vervoersmodaliteit 

Woon-
werk School Sociaal Recreatief Beroepsvervoer Totaal 

Auto 30,1 0,5 20,7 13,6 1,5 66,4 

Fiets 5,7 0,4 4,3 3,5 0,2 14,0 

Voet 1,3 0,1 2,9 4,5 0,1 8,9 

Lijnbus 0,0 0,0 0,3 0,2 0,1 0,5 

Motor 0,6 0,0 0,0 0,6 0,0 1,3 

Bromfiets 1,2 0,1 0,8 0,0 0,0 2,1 

Bestelwagen 3,3 0,0 0,5 0,4 1,3 5,4 

Vrachtwagen 0,5 0,0 0,0 0,0 0,5 0,9 

Anders 0,0 0,0 0,2 0,1 0,2 0,5 

Totaal 42,7 1,1 29,7 22,8 3,8 100,0 
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Gekozen alternatief 

Alternatief Aantal Percentage 

Omrijden fiets 131 12,0 

Omrijden auto 668 61,2 

Openbaar Vervoer 34 3,1 

Andere veerverbinding 140 12,8 

Reis niet maken 82 7,5 

Anders 37 3,4 

Totaal 1092 100 
 

Verband tussen de huidige vervoersmodaliteit het gekozen alternatief 

                     Alternatief 
 
Vervoersmodaliteit Fiets Auto 

Openbaar 
Vervoer 

Veer-
verbinding 

Reis 
niet 
maken Anders Totaal 

Auto 3,9 49,8 0,5 7,3 2,7 2,2 66,4 

Fiets 4,9 2,9 0,9 2,5 2,4 0,4 14,0 

Te voet 2,2 1,7 1,3 1,5 1,5 0,7 8,9 

Lijnbus 0,0 0,2 0,2 0,0 0,2 0,0 0,5 

Motor 0,2 0,7 0,0 0,2 0,2 0,0 1,3 

Brommer 0,6 0,6 0,2 0,2 0,5 0,0 2,1 

Bestelwagen 0,1 4,3 0,0 0,8 0,2 0,0 5,4 

Vrachtwagen 0,0 0,6 0,0 0,3 0,0 0,0 0,9 

Anders 0,0 0,2 0,1 0,1 0,0 0,1 0,5 

Totaal 12,0 61,2 3,1 12,8 7,5 3,4 100,0 
 
Categoriale indeling van het aantal omrijkilometers 

Categorie Aantal Percentage 

0-5km 232 21,2 

5-10km 153 14,0 

10-20 km  313 28,7 

>20km 316 28,9 

weet niet 78 7,1 

Totaal 1092 100 
 
Gemiddeld aantal omrijkilometers per alternatief 

Alternatief 
Omrijkilometers     
(gemiddeld) 

Omrijden fiets 8,23 

Omrijden auto 17,28 

Openbaar Vervoer 16,35 

Andere veerverbinding 7,87 

Reis niet maken 10,72 

Anders 7,94 

Totaal 14,15 
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Gemiddeld aantal omrijminuten (alle alternatieven) 

 Omrijtijd (in minuten) 

Minimum -15 

Maximum 180 

Gemiddelde 23,51 

Standaarddeviatie 15,82 
 

 
Waardering kwalitatieve aspecten veerdiensten 

 

 
Onderstaande tabellen gelden alleen voor de gewone veerdiensten binnen de (gecorrigeerde) 
steekproef. 

 
Gekozen alternatief 

Alternatief Aantal Percentage 

Omrijden fiets 128 12,3 

Omrijden auto 639 61,4 

Openbaar Vervoer 19 1,8 

Andere veerverbinding 142 13,6 

Reis niet maken 70 6,7 

Anders 43 4,1 

Totaal 1041 100 
 

Categoriale indeling van het aantal omrijkilometers 

Categorie Aantal Percentage 

0-5km 245 23,5 

5-10km 154 14,8 

10-20 km  287 27,6 

>20km 277 26,6 

weet niet 78 7,5 

Totaal 1041 100 
 

 

 

                     Aspect 
 
 
Beoordeling Frequentie 

Vaar-
tijden Tarieven 

Bereik-
baarheid 

Info 
Voorzie-
ning 

Voor-
ziening wal 

Voor-
ziening 
schip 

Zeer positief 33,4 27,1 19,9 21,5 14,7 6,3 6,6 

Positief 56,4 55,9 42,9 69,0 52,3 41,8 52,6 

Neutraal 8,2 12,5 26,8 8,6 29,4 44,5 37,5 

Negatief 1,6 4,2 9,5 0,6 3,2 6,7 3,0 

Zeer negatief 0,4 0,3 0,8 0,3 0,5 0,6 0,3 

Totaal 100 100 100 100 100 100 100 
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Gemiddeld aantal omrijkilometers per alternatief 

Alternatief 
Omrijkilometers     
(gemiddeld) 

Omrijden fiets 7,80 

Omrijden auto 16,67 

Openbaar Vervoer 12,27 

Andere veerverbinding 7,94 

Reis niet maken 10,10 

Anders 8,35 

Totaal 13,52 
 

 

Gemiddeld aantal omrijkilometers (alle alternatieven) 

 Omrijkilometers 

Minimum 0 

Maximum 53 

Gemiddelde 13,52 

Standaarddeviatie 8,46 
 

 
Gemiddeld aantal omrijminuten (alle alternatieven) 

 Omrijtijd (in minuten) 

Minimum -15 

Maximum 180 

Gemiddelde 22,47 

Standaarddeviatie 15,21 
 

 
Verband tussen de huidige vervoersmodaliteit het gekozen alternatief 

                     Alternatief 
 
Vervoersmodaliteit Fiets Auto 

Openbaar 
Vervoer 

Veer-
verbinding 

Reis 
niet 
maken Anders Totaal 

Auto 4,3 50,4 0,5 7,9 2,2 2,6 67,9 

Fiets 4,8 3,2 0,6 2,6 2,4 0,4 13,9 

Te voet 2,2 1,1 0,6 1,5 1,3 1,1 7,8 

Lijnbus 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 

Motor 0,2 0,7 0,0 0,2 0,2 0,0 1,2 

Brommer 0,7 0,7 0,1 0,2 0,4 0,0 2,0 

Bestelwagen 0,1 4,4 0,0 0,9 0,2 0,0 5,6 

Vrachtwagen 0,0 0,7 0,0 0,3 0,0 0,0 1,0 

Anders 0,0 0,2 0,1 0,1 0,0 0,1 0,5 

Totaal 12,3 61,4 1,8 13,6 6,7 4,1 100,0 
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Verband tussen de gebruiksfrequentie het gekozen alternatief 

                     Alternatief 
 
Gebruiksfrequentie Fiets Auto 

Openbaar 
Vervoer 

Veer-
verbinding 

Reis 
niet 
maken Anders Totaal 

Eén keer per dag 0,3 1,4 0,4 0,5 0,3 0,2 3,1 

Meerdere keren per dag 3,4 18,7 0,3 2,2 0,7 0,5 25,7 

Paar keer per week 3,0 17,1 0,6 4,5 2,8 1,0 28,9 

Paar keer per maand 2,7 9,5 0,3 3,2 1,5 0,9 18,1 

Paar keer per jaar 1,9 11,1 0,2 2,8 1,2 1,1 18,3 

Eerste keer 1,1 3,5 0,1 0,5 0,3 0,6 6,0 

Totaal 12,3 61,4 1,8 13,6 6,7 4,1 100,0 
 
Invloed economische crisis 

Economische crisis van invloed? Aantal Percentage 

Ja 26 2,50 

Nee 1015 97,50 

Totaal        1041 100,00 
 
Verband tussen het reismotief en het gekozen alternatief 

                     Alternatief 
 
Reismotief Fiets Auto 

Openbaar 
Vervoer 

Veer-
verbinding 

Reis 
niet 
maken Anders Totaal 

Woon-werk 4,6 31,2 0,6 3,7 2,4 1,2 43,6 

School 0,2 0,5 0,0 0,2 0,0 0,0 0,9 

Sociaal 3,7 17,2 0,5 4,5 1,2 1,1 28,1 

Recreatief 3,7 9,9 0,7 4,5 3,0 1,9 23,6 

Beroepsvervoer 0,2 2,6 0,1 0,8 0,1 0,0 3,7 

Totaal  12,3 61,4 1,8 13,6 6,7 4,1 100,0 
 
Belangrijkste vorm van hinder 

Hinder Aspect Percentage* 

 Tijd 60,61 

 Kosten 15,84 

 Veiligheid 3,13 

 Omzet 0,88 

 Ongemak 42,23 

 Anders 8,41 
* Respondenten konden meerdere antwoorden geven, vandaar dat de percentages niet zijn opgeteld. 

 
Willingness to Accept 

Soort kosten   

 Gemiddeld per gebruiker per jaar Gemiddeld per gebruiker per keer 

Extra reiskosten € 543,54 € 2,78 

Extra reistijd € 1113,88 € 5,69 
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Milieukosten per vervoersmodaliteit 

Modaliteit Milieukosten 

Personenauto €4.091.286,59 

Bestelauto €456.366,52 

Vrachtwagen €494.266,24 

Motor €47.632,55 

Totaal €5.089.551,91 
 
Totale emissie gewone veren naar soort emissie (x 1000kg) 

Emissie Totaal 

CO2 79777,8 

NOx 263,7283 

PM10 14,83472 

SO2 0,659321 
 

 
Onderstaande tabellen gelden alleen voor de OV veerdiensten binnen de (gecorrigeerde) steekproef. 

 
Gekozen alternatief 

Alternatief Aantal Percentage 

Omrijden fiets 3 5,9 

Omrijden auto 22 43,1 

Openbaar Vervoer 16 31,4 

Andere veerverbinding 0 0,0 

Reis niet maken 10 19,6 

Anders 0 0,0 

Totaal 51 100 
 
Categoriale indeling aantal omrijkilometers 

Categorie Aantal Percentage 

0-5km 0 0,0 

5-10km 1 2,0 

10-20 km  2 3,9 

>20km 37 72,5 

weet niet 11 21,6 

Totaal 51 100 
 
Gemiddeld aantal omrijkilometers (alle alternatieven) 

 Omrijkilometers 

Minimum 7,5 

Maximum 63 

Gemiddelde 22,77 

Standaarddeviatie 8,99 
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Gemiddeld aantal omrijkilometers per alternatief 

Alternatief 
Omrijkilometers     
(gemiddeld) 

Omrijden fiets 19,17 

Omrijden auto 25,39 

Openbaar Vervoer 20,90 

Andere veerverbinding                                - 

Reis niet maken 21,07 

Anders                               - 

Totaal 22,77 
 
Gemiddeld aantal omrijminuten (alle alternatieven) 

 Omrijtijd (in minuten) 

Minimum -15 

Maximum 90 

Gemiddelde                                   43,60 

Standaarddeviatie 19,80 
 
Verband tussen de huidige vervoersmodaliteit het gekozen alternatief 

                     Alternatief 
 
Vervoersmodaliteit Fiets Auto 

Openbaar 
Vervoer 

Veer-
verbinding 

Reis 
niet 
maken Anders Totaal 

Auto 2,0 11,8 0,0 0,0 5,9 0,0 19,6 

Fiets 0,0 9,8 7,8 0,0 0,0 0,0 17,6 

Te voet 3,9 19,6 17,6 0,0 9,8 0,0 51,0 

Lijnbus 0,0 2,0 3,9 0,0 2,0 0,0 7,8 

Motor 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Brommer 0,0 0,0 2,0 0,0 2,0 0,0 3,9 

Bestelwagen 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Vrachtwagen 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Anders 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Totaal 5,9 43,1 31,4 0,0 19,6 0,0 100,0 
 

 
Verband tussen de gebruiksfrequentie het gekozen alternatief 

                     Alternatief 
 
Gebruiksfrequentie Fiets Auto 

Openbaar 
Vervoer 

Veer-
verbinding 

Reis 
niet 
maken Anders Totaal 

Eén keer per dag 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Meerdere keren per dag 0,0 3,9 3,9 0,0 0,0 0,0 7,8 

Paar keer per week 0,0 3,9 5,9 0,0 2,0 0,0 11,8 

Paar keer per maand 3,9 11,8 9,8 0,0 2,0 0,0 27,5 

Paar keer per jaar 2,0 19,6 9,8 0,0 13,7 0,0 45,1 

Eerste keer 0,0 3,9 2,0 0,0 2,0 0,0 7,8 

Totaal 5,9 43,1 31,4 0,0 19,6 0,0 100,0 
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Invloed economische crisis 

Economische crisis van invloed? Aantal Percentage 

Ja 4 7,84 

Nee 47 92,16 

Totaal            51 100,00 
 

 
Verband tussen het reismotief en het gekozen alternatief 

                     Alternatief 
 
Reismotief Fiets Auto 

Openbaar 
Vervoer 

Veer-
verbinding 

Reis 
niet 
maken Anders Totaal 

Woon-werk 3,9 5,9 3,9 0,0 0,0 0,0 13,7 

School 0,0 3,9 2,0 0,0 0,0 0,0 5,9 

Sociaal 2,0 19,6 19,6 0,0 11,8 0,0 52,9 

Recreatief 0,0 13,7 5,9 0,0 7,8 0,0 27,5 

Beroepsvervoer 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Totaal  5,9 43,1 31,4 0,0 19,6 0,0 100,0 
 

 
Belangrijkste vorm van hinder 

Hinder Aspect Percentage* 

 Tijd 67,39 

 Kosten 47,83 

 Veiligheid 6,52 

 Omzet 0,00 

 Ongemak 36,96 

 Anders 13,04 
 

 
Willingness to Accept* 

Soort kosten   

 Gemiddeld per gebruiker per jaar Gemiddeld per gebruiker per keer 

Extra reiskosten € 79, 12 € 0,27 

Extra reistijd €1579,32 € 5,39 
* Gebaseerd op het gemiddeld aantal omrijkilometers en omrijminuten uit het voorgaande onderzoek 
(Oostinjen, 2004). Hierbij werd gemiddeld 8,23 kilometer omgereden door alle vervoersmodaliteiten. Door 
autogebruikers werd 8,78 kilometer omgereden. Het gemiddeld aantal omrijminuten bedroeg 24,33 minuten. 
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Bijlage 6: Aanbiedersenquête  

Aanbiedersenquête  

N.B. Gegevens worden vertrouwelijk behandeld. Omzetcijfer dient alleen ter indicatie van het 

economisch belang van de veerdiensten als geheel. Dus er worden géén individuele cijfers 

opgenomen in het rapport. 

 

1) Wie is de eigenaar van de veerdienst:     

   

 

2) Wie is de exploitant van de veerdienst:      

    

 

3) Het veer vaart over: (rivier, kanaal, vaart): 

Herkomst:          

    

Bestemming:         

    

(eventueel tussenstop):        

    

 

4) Het veer heeft een bijnaam nl:       

    

 

5) Met wat voor type vaartuig vaart u: 

 Motorveerboot 

 Motorveerpont (vrij varend) 

 Motorveerpont met koplading (vrij 

varend) 

 Kabelveerpont 

 Kabelveerpont met handkracht 

 Kabelveerpont met zelfbediening 

 Kabelveerpont met electromotor 

 Zeeschip 

 Gierpont met motor 

 Roeiboot 

 Roeiboot met buitenboordmotor 

 Electroveerboot 

 Zonneveerpont 

 Draagvleugelboot 

 Catamaran 

 Anders, nl:………… 

 

6) Met hoeveel vaartuigen onderhoud u de veerdienst:     

  

 

7) Wat is het bouwjaar van uw vaartuig(en):      

   

 

8) Voldoet uw schip aan de huidige technische eisen: ja/ nee 
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9) Onder welke categorie zou u uw veerdienst plaatsen: 

 Autoveer 

 Voet-fietsveer 

 Voetveer 

 

10) Wat is de vaarperiode van uw veerdienst: 

 Het gehele jaar 

 Bijna het gehele jaar, uitzonderingen zijn de volgende dagen:   

  

 Aantal maanden per jaar, van:   tot:    

   

 

11) Wat zijn de vaartijden van uw veerdienst: 

 ma-vr:   :van    uur t/m    

 uur 

 zaterdag   :van    uur t/m   

  uur 

 zon en feestdagen:  :van    uur t/m   

  uur 

 (Kunt u een folder met de dienstregeling van uw veerdienst bijsluiten?) 

 

12) Wat is de afvaart frequentie van uw veerdienst (hoe vaak vaart u heen en weer): 

           keer 

per uur/ per dag 

 

13) Hoeveel personen zet u per jaar over (indien u dit niet precies weet kunt u een schatting 

geven):          

    

 

14) Wat voor soort vervoersbewijzen verkoopt u: 

 Enkele reis 

 Retour 

 Rittenkaart 

 Abonnement 

 Geen (gratis 

veerdienst)

 

 

15) Kunt u schatting geven van de verdeling van de reizigers over de vervoersmodaliteiten: 

(totaal 100%) 

....% Personenauto / 

Personenbusje 

....% Bestelauto 

....% Vrachtauto 

....% Lijnbus (OV bus) 

....% Motor 

....%   Brommer / Scooter 

....% Fiets 

....% Te voet 

....% Rolstoelgebruikers 

....% Skaters 

....% Anders nl:      
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16) Met welk doel gebruiken personen uw veerdienst (meerdere antwoorden mogelijk): 

 Woon-werk verkeer 

 Beroepsverkeer (vb. landbouwverkeer)  

 Scholieren 

 Sociaal (familiebezoek, verenigingen, winkelen) 

 Recreatief 

 

17) Heeft de veerdienst, voor zover u weet, nog een andere functie: 

 Economische functie (andere bedrijven zijn voor hun omzet afhankelijk van de 
veerdienst omdat hun klanten bijvoorbeeld aan de andere oever zitten.) 

 Het veer is onderdeel van een calamiteitenplan 

 Het veer heeft een cultuurhistorisch waarde 

 Het veer is onderdeel van een gevaarlijke stoffen route 

 Anders nl:          

 

18) Hoeveel personen zijn er in dienst bij de veerdienst (varend en kantoor personeel):

           

   FTE’s 

(FTE = Full Time Equivalent, aantal personen uitgedrukt in eenheden van 40 uur) 

 

19) Kunt u een schatting geven van uw totale exploitatiekosten (loonkosten, 

onderhoudskosten, afschrijvingskosten): €     

  per jaar 

 

20) Wat is de vervangingwaarde van uw vaartuig en de veerstoep: 

 Vaartuig:  €        

     

 Veerstoep:  €        

     

 

21) Wat is de omzet van de veerdienst per jaar (indien u dit niet precies weet kunt u een 

schatting geven):  

 Opbrengst kaartverkoop: €       per 

jaar 

 Subsidie:    €      

 per jaar 

 Overig (fondsen, donaties) €      

 per jaar + 

 Totaal:    €      

 per jaar 

 

22) In hoeverre ondervindt u gevolgen van de economische crisis? 

 Positief (meer reizigers/omzet).  Indien van toepassing, vraag 23 

 Negatief (minder reizigers/omzet).  Indien van toepassing, vraag 24 

 Geen verschil.  Indien van toepassing, vraag 25 
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23) Kunt u een schatting geven van het aantal extra reizigers, en een schatting van de extra 

inkomsten (in %) ? 

 

……………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………… 

Stijging inkomsten: …….% 

 

 

24) Kunt u een schatting geven van het aantal gedaalde reizigers, en een schatting van de  

gedaalde inkomsten (in %) ? 

 

……………………………………………………………………………………………………… 

……………………………………………………………………………………………………… 

Daling inkomsten: …….% 

 

 

25) Kunt u aangeven wat voor subsidie u ontvangt: 

 Suppletie op basis van de behaalde opbrengsten / aantal overgezette reizigers 

 Afdekking van het exploitatie tekort 

 Vast subsidiebijdrage op basis van aanbodcriteria (vb. Aantal dienstregelingsuren) 

 Eenmalige investeringssubsidies in infrastructuur zoals veerstoepen en veerboten 

 Anders, nl         

    

 

26) Op basis van welke wettelijke regeling ontvangt u subsidie:   

   

 

27) Vanuit welk(e) overheidsorga(a)n(en) ontvangt u subsidie: 

 Oevergemeente 

 Provincie 

 Rijksoverheid, ministerie      

     

 Anders nl:        

     

 

28) Kunt u de samenstelling van de subsidie aangeven: 

€     van      

    

€     van      

    

€     van      

    

€     van      
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29) Valt uw veerdienst onder een van de volgende wetten? 

 Verenwet 
 Wet openbaarvervoer 
 Anders, nl        

     
 Geen  

 

30) Staan er grote investeringen op de planning: ja/ nee 

 Zo ja, welke:         

    

 

31) Is er financiële ruimte voor het doen van deze investeringen: ja/nee 

Nee, want:          

  :          

 

 

32) In hoeverre houdt u zich bezig met de duurzaamheid van de veerdienst? 

 

 In het geheel niet 

 Ja, vanuit eigen beweging. Indien van toepassing, ga naar vraag  33. 

 Ja, vanwege (toekomstige) wet- en regelgeving. Indien van toepassing, ga naar vraag 

34.   

           

             

 

33) Welke initiatieven heeft u doorgevoerd/worden binnen korte tijd doorgevoerd m.b.t. 

duurzaamheid binnen de veerdienst? Kunt u aangeven wat uw drijfveren zijn voor deze 

initiatieven? 

 

             

             

 

34) Kunt u aangeven in welke mate dit uw bedrijfsvoering beïnvloedt? 

  

           

              

 

 

35) Voor verdere informatie: 

Contactpersoon:          

Telefoonnummer:         

Mobiel telefoonnummer:         

Internet adres:          
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