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Conclusies

I. CONCLUSIES

In dit rapport wordt in opdracht van het ministeran Infrastructuur en Milieu (ministerie van I&M)
onderzoek gedaan naar de impact van het eventegeimen van de cabotagemogelijkheden binnen
de Europese Unie. De onderzoeksvraag luidt al€:volg

“Wat zijn voor Nederland de positieve en negatigeggolgen op het gebied van met name economie,
milieu, arbeidsmarkt, arbeidsvoorwaarden en verkeeiligheid van het (gedeeltelijk) vrijgeven van
cabotage binnen Europa? Indien cabotage vrijgegewveordt, welke flankerende Europese
maatregelehzijn dan vereist om het (gedeeltelijk) vrijgevean \cabotage op een voor Nederland
verantwoorde manier mogelijk te maken?”

In dit eerste hoofdstuk worden de conclusies wegrgen van dit onderzoek naar de impact van een
eventuele verruiming van de cabotageregelgeving.

Verruiming van de regelgeving; varianten

De huidige cabotageregeling biedt de mogelijkheiw ma iedere internationale beladen rit tot 3
cabotageritten binnen 7 dagen uit te voeren. Dén Higvel Group heeft twee varianten naar voren
gebracht voor verruiming van de regelgeving: linkeabotage en non-linked cabotage. Linked
cabotage vindt plaats na een internationale belatiem is een verdere verruiming van de huidige
regels: er mag 4 dagen onbeperkt cabotagevervoeteworerricht in plaats van de restrictie van 3
ritten in 7 dagen in de huidige regeling. Non-lidkeabotage is het openstellen van cabotage zonder
dat eerst internationaal vervoer hoeft plaats telem. Buitenlandse vervoerders kunnen onbeperkt
cabotage uitvoeren waarbij iedere chauffeur maxifs@aagen cabotagevervoer mag verrichten.

1 Met Europese maatregelen wordt bedoeld dat aangaglient te worden op welke terreinen maatregedesist zijn op

Europees niveau.
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Huidige regelgeving en verruiming van de regelgevg) maximale percentages cabotage

De vraag is tot hoeveel cabotage een eventuelelingéng van de regelgeving kan leiden. In de
onderzoeksopzet is ervoor gekozen om in de analysete gaan van cijffers over het
beroepsgoederenvervoer; eigen vervoer is hierldi nieegenomen. Om de gevolgen van een
verruiming in te schatten is het eerst van belaagdotentieel van de huidige regeling weer te
geven. Voor de West-Europese markt als geheelrekbrd dat cabotage rekening houdend met de
restricties in de huidige regeling maximaal karopph tot 21% van het binnenlands vervoer.

Als de huidige mogelijkheden voor cabotage vollexbhgden worden benut (na elke bilaterale rit en
derdelandenrit 3 cabotageritten door een lagerenld@nteken) kan de huidige regeling zodoende
leiden tot een aanzienlijk percentage cabotage @st¥uropa en ook in Nederland. De praktijk in

Nederland is echter dat cabotage in Nederlancegetmomen maar de huidige mogelijkheden worden
zeker niet volledig benut.

Linked cabotage

Linked cabotage betekent dat er ruimere cabotagelijidgeden zijn dan in de huidige regelgeving;
het maximaal haalbare percentage cabotage voorldadesn West-Europa (29%) ligt dan ook hoger
dan het maximaal potentieel van de huidige regeling

In de praktijk kunnen maximale percentages (zowete huidige regelgeving als bij het linked
cabotage voorstel) hoger uitpakken wanneer eenevkend effect op gaat treden. Dit kan het geval
zijn wanneer vervoerders beslissen om na afloopdeanabotage een korte rit (leeg of beladen) net
over de grens uit te voeren naar het buitenlangegwmolgens weer een derdelandenrit terug uit te
voeren, gevolgd door maximale cabotidgeabotage wordt dan het uitgangspunt in plaatshein
aansluitend uitvoeren van cabotage op internatloimaasport. De maximale percentages zijn ook
afhankelijk van de interpretatie van de regelgevilmgde UK wordt bijvoorbeeld geéist dat de
vrachtwagen na cabotage terugkeert naar de thissvas het kenteken, waardoor maximale
percentages aanzienlijk kleiner zijn (met de hwediggelgeving bijvoorbeeld geen 21% maar slechts
6%). Een dergelijke interpretatie zou de dynamiekkdn ontstaan door korte derdelandenritten uit te
voeren niet mogelijk makeh.

Non-linked cabotage
Non-linked cabotage kan er in theorie toe leideh H20% van het binnenlands vervoer wordt
overgenomen in Nederland. Er hoeft immers geemnat®mnaal vervoer aan vooraf te gaan. De enige

restrictie betreft dat iedere chauffeur maximaalda@en cabotagevervoer mag verrichten. Met de
huidige populatie internationale chauffeurs uitelaglonen landen kan echter slechts een heel bdeperk
deel van het binnenlands vervoer in West-Europal&mmovergenomen (minder dan 4%). Indien er

Bij linked cabotage (4 dagen maximaal) is dit nijigevaarschijnlijker dan in de huidige variant @dgen maximaal).
Dit zou met name een grote invioed hebben opelardie niet naast lagere lonen landen liggen. @aitsland en
Oostenrijk bijvoorbeeld zal die interpretatie mindepact hebben omdat zij naast enkele lagere |taraen liggen.
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Conclusies

net zoveel chauffeurs actief zouden zijn in nokdoh cabotage als bij de maximale mogelijkheden
van linked cabotage, dan leidt dit tot 9% cabotdgrezijn veel extra chauffeurs nodig om tot een

hoger percentage te komen, omdat iedere extrafeluauhaar 50 dagen cabotage mag uitvoeren; wat
dat betreft kan linked cabotage sneller groeien mamlinked cabotage als het aantal internationale
chauffeurs uit lagere lonen landen toeneemt.

Verruiming van de regelgeving: percentage cabotageader beschouwd

In hoeverre zal cabotage in de praktik kunnen gaeeanemen in Nederland? Om de
maximaalpercentages bij volledige benutting vanldedige en toekomstige) regelgeving aan een
realiteitstoets te onderwerpen is in dit onderzeek parallel gemaakt met de ontwikkeling van het
derdelandenvervoer door lagere lonen kentekens. déetlelandenvervoer kent immers geen
restricties en de opmars van de lagere lonen kensekn het derdelandenvervoer is daarom een
relevante graadmeter voor hoe cabotage zich inrdktifxk zou kunnen gaan ontwikkelen. Op de
belangrijkste vervoersrelaties van Nederland begdragrdelandenvervoer uitgevoerd door MOE
kentekens 11% van het internationaal vervoer vamaar Nederlantl.De verwachting is dat dit
percentage nog door zal groeien, maar dat hettgropo de komende jaren wel af zal viakken.

Er zijn ook een aantal kwalitatieve argumenten wamade theoretisch maximale mogelijkheden van

cabotage in de praktijk nooit volledig zullen wandbenut. Niet elke internationale rit door een

kenteken uit een lagere lonen land zal gevolgd wwordoor cabotage en wanneer er cabotage
plaatsvindt, zal dit meestal niet het maximale alantagen of ritten gebeuren. Voor sommige

deelmarkten speelt taalbeheersing een rol en/apexialistische kennis en materieel benodigd.
Planningstechnische en geografische aspecten speleneen belangrijke rol. Daarnaast is het

arbeidsaanbod vanuit de lagere lonen landen eevargk factor. Vanuit lagere lonen landen komen
steeds meer signalen dat er chauffeurstekorten gatataan. De groei van de binnenlandse markten
en de welvaartsgroei in lagere lonen landen betzkeen rem op de groei in het aantal internationale
chauffeurs. Daarmee is ook de groei van cabotageldgere lonen kentekens aan deze ontwikkeling
onderhevig.

Het is de vraag of de Detacheringsrichtlijn eenzailspelen bij de ontwikkeling van het percentage
cabotage. Bij linked cabotage is de Detacheringtijic niet van toepassing, terwijl dit in de higdi
regeling wel zo is. In theorie maakt dit - voor tekens uit lagere lonen landen - linked cabotage
aantrekkelijker dan de huidige regeling hetgeenetxt toename in cabotagevervoer zou kunnen
leiden. In de praktijk wordt de toepassing van dgabheringsrichtlijn in de transportsector echter
gezien als een Richtlijn die (zeer) moeilijk uitvioaar is voor vervoerders. Ook de controle erop is
moeilijk, wat de kansen verkleint dat vervoerdeedDsktacheringrichtlijn daadwerkelijk toepassen bij
de uitvoering van cabotage. Het niet van toepadaileg zijn van de Detacheringsrichtlijn impliceert

4 Het derdelandenvervoer vanuit en naar Nederlanditeen is uitgevoerd door MOE kentekens is fiigideeld door

het totale derdelandenvervoer en het totale bdlerervoer van en naar Nederland (dus naast hagrié@ds kenteken
ook alle andere kentekens).
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dus niet per sé dat de situatie anders zou zijrdeéagoraktijksituatie op dit moment en het is daaro
onzeker of het formeel loslaten van de Detachericigydijn een rol zal spelen in de ontwikkeling van
het percentage cabotage.

Op grond van de parallel met het derdelandenverenede andere argumenten wordt de conclusie
getrokken dat cabotage maximaal tot 15% van hatdnilands vervoer in Nederland zou kunnen
groeien (bovengrens). Dit percentage kan zoweldadtuidige regeling als met de voorstellen van de
High Level Group bereikt worden; het effect van egantuele verruiming zelf is dus niet 15%, maar
aanzienlijk kleiner. De kans dat de bovengrensi&® behaald wordt is wel groter bij de voorstellen
van de High Level Group omdat de cabotagemogeliikhen die voorstellen ruimer zijn, helemaal
als de combinatie linked en non-linked cabotage atiigwordt. Ook zal het percentage sneller op
kunnen lopen bij een verruiming van de regels.

Achter de bepaling van de bovengrens van 15% nmitbeéangrijke aanname, namelijk dat alle West-
Europese landen een ongeveer gelijke groei vantagb@ndervinden. Het percentage zou voor een
land echter aanzienlijk hoger kunnen komen te hgganneer dit land of enkele West-Europese
landen het mikpunt zouden worden van cabotage#miten door de intrinsieke aantrekkelijkheid van
een land (vooral als het land dichtbij lagere lo@nden ligt). Ook kan een relatief zwakkere
interpretatie van de cabotageregeling en een zwadtkiole en handhaving het percentage verhogen.

Specifiek voor Nederland is relevant dat sprakeais relatief veel internationaal vervoer van enrnaa
Nederland in combinatie met een relatief kleinenbimandse markt. Hierdoor zou het percentage
cabotage in Nederland hoger kunnen komen te ligigenin andere West-Europese landen. Tot nog
toe is hier echter geen sprake van en de paraiehet derdelandenvervoer wijst uit dat het aandeel
van MOE kentekens in Nederland lager ligt dan lkeetigdelde van West-Europese landen.

Impact op de Nederlandse wegvervoerssector

Kansen voor het Nederlands kenteken om te profitea® een verruiming zijn er niet. In Nederland
zullen kentekens uit lagere lonen landen meer aeglgogaan uitvoeren, maar eventueel ook het Duits
kenteken, aangezien de loonkosten in het oostenDuatsland significant onder het niveau in
Nederland liggen.

In het buitenland zal het Nederlands kenteken geefijt hebben van een verruiming. De in het
verleden sterke positie ten opzichte van anderd-Bi@®pese kentekens is nog steeds sterk, maar het
Nederlands kenteken is hard voorbijgestreefd doet Rools kenteken. Hierin speelt het
loonkostenvoordeel van dit kenteken een doorslaggdy rol. Bij een verruiming van de
cabotageregels valt een nog hardere concurrenti¢tagare lonen kentekens te verwachten. De enige
Nederlandse vervoerders die profijt kunnen heblzmeen verruiming van de cabotageregels zijn de
Nederlandse vervoerders die vanuit het buitenlamet fame met MOE kentekens) opereren. Hoewel
deze ondernemers een stevig marktaandeel heblhen lmlaterale vervoer tussen Nederland en MOE
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landen en ook in het derdelandenvervoer, wegen ki#zgen van uitgevlagde ondernemers niet op
tegen het verlies van Nederlandse ondernemerspdiee@n onder Nederlands kenteken. Per saldo
valt er voor de Nederlandse transportsector zodoendral te verliezen bij een verruiming van de
cabotageregelgeving.

Daar komt bij dat een toename van cabotage viawoertie door lagere lonen kentekens naar
verwachting leidt tot druk op de vrachtprijzen, tnaleen in de deelmarkten waar de cabotage
plaatsvindt maar ook meer in den brede. Dit treftNkderlandse vervoerders en zou ook kunnen
leiden tot faillissementen.

Bredere evaluatie van de impact voor Nederland: trasportkosten, milieu en arbeidsmarkt

Een verruiming van de cabotageregels zal naar wotivey ongunstig uitpakken voor de Nederlandse
vervoerders. Vanuit het bredere maatschappelijkespeetief kan een groei van cabotage
mogelijkerwijs tot een welvaartsbaat leiden alsajg@wan een daling in de transportkostddeze
daling in transportkosten, die in een prijsdalirg iesulteren, zal grotendeels ten goede komen aan
verladers. Dit is, hoewel ongunstig voor de Nedat® vervoerssector, op macro-niveau een
welvaartsbaét Slechts een klein deel van deze welvaartswinseiviweg naar de buitenlandse
transportsector, waarvan een klein deel via Neddsga eigendomsverhoudingen weer terugvloeit
naar de Nederlandse transportsector.

Het milieueffect van een verruiming van de regslklein. Linked cabotage zal naar verwachting
nauwelijks leiden tot minder leegrijden dan de lgedegelgeving. De mogelijkheid om drie ritten uit
te voeren is waarschijnlijk al voldoende om leetgij op het eerste gedeelte van de terugrit te
beperken. De mogelijkheid om vier dagen onbepeskibtage uit te voeren leidt er wel toe dat het
nog gemakkelijker is om lading voor het eerste deml de terugrit te vinden maar leidt naar
verwachting nauwelijks tot een merkbare verbeteviag het verminderen van leegrijden. Er bestaat
zelfs een risico dat het kleine positieve effecslaat in een negatief effect. De mogelijke prijstal

als gevolg van de toename van cabotage kan eerseew®dal shift uitlokken, met andere woorden
een verschuiving van bijvoorbeeld binnenvaart maeagvervoer; met name de markt voor het
containervervoer is hier gevoelig voor.

De toename van cabotage zal leiden tot een vedas banen voor Nederlandse chauffeurs.
Verondersteld wordt dat chauffeurs door de krappeidsmarkt (als de economische crisis voorbij is)
een andere baan zullen vinden buiten de sector @m andere deelmarkt van de sector. Onder deze
aannames is er geen welvaartseffect voor Nederlardke praktijk zal echter met het risico rekening

5 In hoeverre een toename van cabotage door véngivan de cabotageregels zal ontstaan is echeeimte schatten
(groei kan ook nog binnen de huidige regelgeviraatgvinden). Naast mogelijke welvaartshaten zijoar mogelijke
welvaartskosten, die hierna worden toegelicht.

Hierbij is de volgende nuance relevant: voor zegrake is van een bredere prijsdaling in de septmder dat daaraan
lagere transportkosten ten grondslag liggen, k&t worden gesproken van een welvaartshaat, maal eak een
herverdeling. De welvaartsbaat is er enkel waagrijedaling het gevolg is van lagere kosten.

© Policy Research Corporation -5-



Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van legtler vrijgeven van cabotage

moeten worden gehouden dat vooral oudere chauffeetrgemakkelijk werk zullen vinden in andere
sectoren en dat de crisis langer aanhoudt waaxtode krapte op de arbeidsmarkt geringer is. Dat
chauffeurs in andere sectoren werk zouden vindendat geval niet meer vanzelfsprekend.

Hoofdconclusie
Geconcludeerd wordt dat een verruiming van de eggoegelgeving naar alle waarschijnlijkheid
leidt tot meer cabotage dan in de huidige regeimagr dat gemiddeld in Nederland en andere West-
Europese landen niet meer dan 15% van de binnesdanwarkt door lagere lonen kentekens zal
worden overgenomen. Deze uitkomst is wel met ormhekien omgeven en kan hoger uitpakken door
onder andere:

— Landen waarnaar relatief veel internationaal verydeatsvindt door kentekens uit lagere lonen

landen en/of landen die een relatief kleine binmet$e markt hebben, zoals Nederland, zouden
naar een hoger percentage kunnen groeien dan sttBAMmpese gemiddelde;

— Landen waar regelgeving relatief minder streng woeinterpreteerd en/of waar controle en
handhaving relatief beperkt zijn, zouden naar eegeh percentage kunnen groeien, omdat
cabotage-activiteiten vanuit lagere lonen landeh daar zouden kunnen concentreren;

— West-Europese landen die naast lagere lonen ldiglgm zouden naar een hoger percentage
cabotage kunnen groeien.

Voor de Nederlandse wegtransportsector is een iwging van de cabotageregels in de huidige
situatie niet gunstig. De belangrijkste factor imeis dat binnen de EU op dit moment de (loon-
kosten)verschillen tussen lidstaten te groot Zija.bedreiging voor het Nederlands kenteken van een
verruiming van de cabotageregels is groter danahsédn die het biedt. Op macro-niveau lijken de
welvaartseffecten op het eerste gezicht positiefjie maar dit is met onzekerheid omgeven enjar zi
een aantal risico’s die ervoor kunnen zorgen datrgiact ook op macroniveau negatief zou kunnen
uitpakken:

— Cabotage kan leiden tot druk op de tarieven indirenlands vervoer, wat gevolgen heeft

voor vervoerders die met Nederlands kenteken com@mr met lagere lonen kentekens.
Effecten van deze prijsdruk kunnen zijn:

o Faillissementen binnen de sector;

o0 Druk op de arbeidsvoorwaarden en arbeidsomstandiighevan de Nederlandse
chauffeur (vervoerders staan onder druk en ditwdtrzich door naar de chauffeurs);

o Een reverse modal shift (met als gevolg een ndgatieueffect).

— Prijsdruk kan zich vervolgens ook uitbreiden naaelcharken waar beperkt tot geen cabotage
wordt uitgevoerd. De hierboven genoemde mogelijkgatieve effecten van de prijsdruk
kunnen zich dan verder verspreiden in de Neder&atrdssportsector;

- In deze studie is aangenomen dat er geen werklmsgffecten zullen ontstaan op de arbeids-
markt als gevolg van een krappe arbeidsmarkt. Rermame zal bij een aanhoudende crisis
echter niet opgaan; met name voor de oudere chasffe de overgang naar een andere baan
niet vanzelfsprekend;
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— De druk op de arbeidsvoorwaarden en arbeidsomgfaedien van de Nederlandse chauffeurs
(omdat chauffeurs uit lagere lonen landen Nededarghauffeurs vervangen en ook vanwege
de beschreven druk op de vrachtprijzen) heeft maavachting als bijkomend effect dat dit de
sector minder aantrekkelijk maakt voor Nederlarttsekomstige) chauffeurs;

— Een lager aantal Nederlandse transportbedrijveNezterlandse chauffeurs is negatief voor de
sociale infrastructuur in de sector, waardoor dedhaarheid van de pensioenen onder druk
komt te staan;

- De toename van cabotage zou kunnen leiden tot egatiaf vliegwieleffect. Wanneer
transport met Nederlands kenteken daalt, kunnerketdaregie en —configuratieactiviteiten uit
Nederland verdwijnen;

— De effecten op het vlak van verkeersveiligheid ziiet ingeschat, omdat hierover een
specifieke rapportage verschijnt.

Flankerende maatregelen

Onduidelijkheden in de cabotage- en aanverwantelgeging en verschillen in Europa op het viak
van controle en handhaving leiden tot een ongsliigelveld binnen Europa. Dit is met de huidige
regelgeving al het geval en werkt versterkt dogreln eventuele verruiming van de regelgeving.
Flankerende maatregelen zijn nodig om oneerlijkacaaentieverhoudingen zo veel mogelijk te
beperken. Er moet geborgd worden dat sprake is eanduidige regelgeving (definities,
toepassingsgebied, hanteerbare complexiteit) zopi&uropees niveau als bij de doorvertaling in de
verschillende lidstaten:

— Het verduidelijken van de definitie van een cabetagn de cabotageregelgeving;

- Eenduidigheid creéren of een derdelandenrit voldees om een nieuwe periode van cabotage
te laten ingaan of dat een terugreis van de vradew naar het land van herkomst
noodzakelijk is;

— Een eenduidige regeling in de regelgeving rond gpbstoeerd vervoer met betrekking tot
binnenlands vervoer over de weg door een buiteslnedrvoerder van een losse container of
oplegger, die eerst per schip is vervoerd,;

- Indien de Detacheringsrichtlijn ook in de toekoroptcabotage van toepassing zou zijn, dan
moet de Richtlijn gelden ongeacht of aan artikBIvtordt voldaan (rechtstreeks contract tussen
degene die de dienst verricht en de ontvanger gayjodderen);

— Definities in de Detacheringsrichtlin moeten wandeverduidelijkt om verschillende
interpretaties in lidstaten te voorkomen;

— Het is wenselijk dat de complexiteit van de berakgnvordt gereduceerd, zodat toepassing en
controle en handhaving van de Detacheringsrichiiiter mogelijk wordt;

Naast bovenstaande elementen is een zo uniformlijkegeenadering van controle en handhaving
binnen de EU essentieel. Hierbij gaat het niekeallem de cabotageregelgeving, maar ook om andere
regelgeving die van toepassing is op het beroepsgervervoer over de weg, zoals de rij- en
rusttijdenregelgeving, de 48-urige werkweek, regeilgg rond gevaarlijke stoffen, belading en de
Detacheringsrichtlijn. Gegeven de grote mate vatoreamie van lidstaten voor de inrichting van
controle en handhaving valt een uniforme benadezaiger niet af te dwingen. In ieder geval zouden
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de inspanningen moeten worden voortgezet en uigklam de uitwisseling van gegevens en de
samenwerking tussen de instanties uit verschilléiddeaten te verbeteren.
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II. INLEIDING

[I.1. INLEIDING EN CENTRALE ONDERZOEKSVRAAG

Op 28 maart 2011 heeft de Europese Commissie hidso®k Transport uitgebracht. In dit Witboek
beschrijft de Commissie haar visie op de toekorast ket vervoer in Europa. Een verdere opening
van de vervoersmarkten acht de commissie noodpakelin een efficiént en geintegreerd
vervoerssysteem te bereiken. Daartoe zouden meé rmavk de beperkingen op cabotagevervoer
moeten worden opgeheven.

Het ministerie van Infrastructuur & Milieu (hiernainisterie van I&M) acht het wenselijk om een
vollediger inzicht te krijgen in de gevolgen vameentuele verruiming van de cabotageregelgeving.
Om die reden is dit onderzoek uitgevoerd. De cntraderzoeksvraag luidt als volgt:

“Wat zijn voor Nederland de positieve en negatigeggolgen op het gebied van met name economie,
milieu, arbeidsmarkt, arbeidsvoorwaarden en verkeeiligheid van het (gedeeltelijk) vrijgeven van
cabotage binnen Europa? Indien cabotage vrijgegewveordt, welke flankerende Europese
maatregelehzijn dan vereist om het (gedeeltelijk) vrijgevean \cabotage op een voor Nederland
verantwoorde manier mogelijk te maken?”

De Commissie heeft een “High Level Group on the édgwment of the EU Road Haulage Market”
gevraagd een rapport op te stellen met betrekkinde stand van zaken in het Europees wegvervoer.
Deze High Level Group heeft in juni 2012 zijn ragpgtgebracht. Het rapport bevat voorstellen hoe
invulling gegeven zou kunnen worden aan het verdgreven van cabotage. Het ministerie van 1&M
heeft aangegeven dat bij de beantwoording van adgate onderzoeksvraag ook de gevolgen van het
voorstel van de High Level Group tot het invoeran wieuwe regels voor “linked cabotage” en “non-
linked cabotage” dienen te worden beschreven.

7 Met Europese maatregelen wordt bedoeld dat aawgagiient te worden op welke terreinen maatregedesist zijn op

Europees niveau.
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[1.2. ONDERZOEKSVRAGEN

In het onderzoek dienen de volgende deelvragemtdam beantwoord:

1.

Welke voordelen biedt het vrijgeven van cabotagervde Nederlandse economie en de
Nederlandse ondernemer?

In hoeverre werden en worden deze voordelen, neeteeding in de afgelopen jaren van de
Oost-Europese landen tot de EU, beperkt door deucoemtie op het gebied van cabotage door
goedkope (Oost-Europese) ondernemingen?

Welke voordelen biedt het vrijgeven van cabotage Yt milieu?
Welke positieve en negatieve gevolgen heeft hgiexren van cabotage binnen Nederland?

Welke positieve en negatieve gevolgen heeft h¢gexren van cabotage buiten Nederland voor
Nederland?

Wat zijn de gevolgen voor de arbeidsomstandigheddoeidsvoorwaarden en arbeidsmarkt-
situatie van de Nederlandse chauffeur?

Welke flankerende Europese maatregelen zijn gewmnsgeconstateerde negatieve gevolgen te
compenseren?

Wat zijn de verwachten gevolgen op het gebied wheersveiligheid?

Lopende het onderzoeksproces is hier één deela@atpegevoegd:

9.

Wat zijn de effecten van de voorstellen van de Higkel Group op handhaving in vergelijking
met de huidige cabotageregeling?

[1.3. ONDERZOEKSAANPAK EN ONDERZOEKSVERANTWOORDING

Policy Research Corporation (hierriRolicy Researchheeft dit onderzoek voor het ministerie van
I&M uitgevoerd. Daartoe is een onderzoeksaanpaledacht met tien stappen. Daarnaast was er
sprake van een interactie tussen de onderzoekdaanpde procesaanpak. figuur 1is de aanpak
weergegeven.
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Figuur 1: De onderzoeksaanpak en de samenhang na procesaanpak

Onderzoeksaanpak

Stap 1:beschrijving huidige regelgeving

Stap 2:cijfers en trends afgelopen jaren v TypischePolicy

Stap 3:internationalisering NL sector Researctaanpak

Stap 4:verwachte autonome ontwikkelingen v Klankbordgroep

Stap 5: arbeidsmarktontwikkelingen (specifiek MOE) v Gesprekken
stakeholders

—.

Stap 6:impact (gedeeltelijk) vrijgeven cabotage op vervpezstatie

v/ Bedrijfsinterviews

. . . v’ Afstemming ministerie
Stap 7:impact op werkgelegenheid, loonkosten en arbeidsverarden &M

Stap 8:impact op milieu en arbeidsomstandigheden

Stap 9:impact op eigen rijder

Stap 10:samenvatting, conclusies en aandachtspunten imptatre (flankerend beleid)

Bron: Policy Research Corporation

De analyse is dodPolicy Researclverricht volgens het boven geschetste stappenflappen zijn
zoveel mogelijk parallel uitgevoerd en vormden inpoor elkaar. Het onderzoek betrof een
combinatie van desk research en interactie met Viedd’. Desk research betrof met name de
ontwikkelingen in relevante wet- en regelgeving kerelpunten omtrent de regelgeving. Voor wat
betreft het inschatten van de impact van de (gezlglet) vrijgave van cabotage heeft naast
onderzoek naar tendensen in derdelandenvervoemrhetdsaanbod in lagere lonen landen en de
maximale impact van de door de High Level Grouprgestelde varianten, interactie plaatsgevonden
met stakeholders en individuele bedrijven.

In het hoofdrapport zijn geen kwantitatieve gegevemer de voorbije ontwikkeling van cabotage
opgenomen. De cabotagecijfers van Eurostat worgirgabruikt ten behoeve van de analyses; het is
bekend dat de beperkingen van de cabotageregektgsteeds strikt worden nageleefd waardoor
twijfel bestaat over de accuraatheid van de cijfeet uit de cijfers voortvloeiende beeld zou een
onderschatting laten zien. In de bijlage zijn togfers met betrekking tot voorbije ontwikkelingén
cabotage opgenomen vanwege een globaal daareitl@ifien inzicht in trends. Duidelijke trends uit
die analyses, die worden ondersteund door het eeesbnde beeld in de sector, worden in het rapport
waar nodig benoemd. In de hoofdtekst worden geéntagecijfers gepresenteerd en er wordt ook
niet naar verwezen.

Er is een klankbordgroep ingesteld waarin de valgestakeholders hebben geparticipeerd: TLN,
FNV, CNV Vakmensen, VERN, EVO, het ministerie vi&M, het ministerie van EL&I, het
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ministerie van SZW en de opdrachtnermalicy ResearchDe klankbordgroep is vier keer bijeen
geweest. In de eerste bijeenkomst zijn nadere tarcgelegd in de onderzoeksaanpak. In de tweede
bijeenkomst werden voorlopige onderzoeksresultagjepresenteerd en bediscussieerd. De derde
klankbordvergadering stond in het teken van de re&spy van het conceptrapport inclusief de
conclusies en aandachtspunten voor flankerend doelein de vierde en laatste
klankbordgroepvergadering werd een nadere versidngaconceptrapport besproken.

Met vertegenwoordigers van deze stakeholders hebblebilaterale gesprekken plaatsgevonden, om
verder te kunnen inzoomen op bepaalde aspectenatie specifiek vanuit verschillende stakeholders
van belang waren. Daarnaast is met een tientaljbealien de Inspectie L&T gesproken om trends te
toetsen, de impact van wijziging van de regelgetngespreken, om ‘sanity checks’ uit te voeren op
bepaalde cijfers en om knelpunten in de regelgeténigesprekerPolicy Researchedankt partijen
voor de medewerking die zij in dit onderzoek hgefhoten.

[1.4. OPBOUW RAPPORT

Bovenstaande combinatie van de onderzoeksaanpdk procesaanpak heeft geleid tot dit rapport,
dat is opgebouwd uit zeven hoofdstukken en eeadsj|

Hoofdstuk 1 betreft de conclusies en hoofdstuk 2dés inleiding. Hoofdstuk 3 beschrijft de
geschiedenis en de ontwikkeling van de cabotaglgegag, overige relevante regelgeving en
knelpunten in de regelgeving en de controle en lavidg daarvan. Hoofdstuk 4 gaat in op trends en
ontwikkelingen op het gebied van de loonkostendikeling in MOE landen en de
internationalisering van de Nederlandse sector. Hoofdstuk 5 wordt de maximale
cabotagepenetratiegraad geschat van de verruinaingle cabotageregelgeving. Hiertoe worden een
drietal benaderingen uitgewerkt. Hoofdstuk 6 gaatvelgens in de op de welvaartseffecten,
waaronder transportkostenvoordelen, milieueffeaaneffecten op de arbeidsmarkt. Hoofdstuk 7
betreft de beantwoording van de deelvragen. Dechidfende onderzoeksvragen worden beantwoord
en er worden aandachtspunten benoemd voor flankéreeid. Tenslotte worden in de eerste bijlage
cabotagecijfers gepresenteerd en worden in de guveidge een aantal begrippen uit dit onderzoek
toegelicht.
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III. CABOTAGEREGELGEVING EN KNELPUNTEN IN DE PRAKTIJK

[11.1. GESCHIEDENIS EN ONTWIKKELING CABOTAGEREGELGEVING

In dit hoofdstuk wordt in het kort de geschiedemisde ontwikkeling van de cabotageregelgeving
beschreven. Tevens worden globaal de problemerhtezs&n, die zich bij de interpretatie en de
controle en handhaving van de regelgeving voordoen.

[11.1.1. HET BEGRIP CABOTAGE EN DE LANGE PERIODE NAAR EEN EERSTE REGELIN

Cabotage is binnenlands vervoer in een EU Lidstaat een ondernemer die niet in die EU Lidstaat
is gevestigd. Cabotage werd reeds in 1957 genoemitkt EG-verdrag artikel 71, lid 1, onder b,
vaststelling van de voorwaarden waaronder vervaknoremers worden toegelaten tot nationaal
vervoer in een lidstaat waarin zij niet woonaclzijg.

Cabotage werd gedefinieerd als: het recht van @tkiernemer in het wegvervoer die houder is van
een communautaire vergunning om, zonder volumekigen, tijdelijk binnenlands
beroepsgoederenvervoer over de weg te verrichteeeimandere lidstaat zonder daar een zetel of
andere vestiging te hebben.

Krachtens het EG-verdraglienden de bepalingen op grond waarvan cabotagglijiowas in de
loop van de overgangsperiode te zijn vastgesteddelperiode zou op grond van artikel 8 lid 1 van
het verdrag twaalf jaar na het van kracht wordeangmn beéindigd moeten zijn, maar het vertigad
een maximumtermijn voor de overgangsperiode aanvijfiien jaar. In feite had de cabotage dus
uiterlijk in 1972 geregeld moeten zijn.

8 Lid 2 van artikel 75 lid b
% Artikel 8, lid 6
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In 1967 diende de Europese Commissie bij de RaaddeaEG een ontwerp-verordening in die
voorzag in de toelating van cabotage in het goedergoer over de weg. Dit voorstel werd niet
aanvaard. In 1982 deed de Europese Commissie eeweipoging. Ook dat voorstel haalde het niet
in de Raad van de EG. Pas na het zogenoemde heldggrrest van het Hof van Justitie van de EG
kwam er weer enige beweging in de kwestie. In nd&am1985 diende de Europese Commissie een
voorstel in om tot een gemeenschappelijke regelimgy het cabotagevervoer te komen. Het heeft
echter nog vijf jaar geduurd voordat een cabotagdiey van kracht werd. Op grond van EG-
Verordening 4059/89 werd met ingang van 1 juli 1898e EG (in overigens nog zeer beperkte mate)
het verrichten van binnenlands vervoer in een andeistaat mogelijk gemaakt (zie volgende
paragraaf).

De trage en moeizame ontwikkeling kan worden toes@mn aan protectionistische overwegingen van
lidstaten (bescherming van de nationale vervoeydeidstaten stelden voor binnenlands vervoer de
eis dat de vervoerondernemer in het land zelf nzipsgevestigd. Dit was onder andere verklaarbaar
omdat het binnenlands goederenvervoer over de wegde lidstaten economisch van veel grotere
betekenis was dan het grensoverschrijdend goedmmaer. Alleen de vervoerprestaties van het
Nederlandse en het Belgische kenteken vormdenitgmdering op de regel dat de betekenis van het
binnenlands vervoer groter is dan die van het gnarschrijdend goederenvervoer.

[11.1.2. 1990:CABOTAGE IN BEPERKTE MATE MOGELIJK

In 1990 werd cabotage voor het eerst, in beperkite noegestaan. Verordening 405%/8®od
hiervoor de basis. In artikel 1 werd bepaald dataersondernemers die in een lidstaat zijn gevestig
en gemachtigd zijn om internationaal goederenvereger de weg uit te voeren, tijdelijk toegelaten
werden tot het binnenlands beroepsgoederenverw@erde weg in een andere lidstaat. In artikel 9
werd bepaald dat de Raad voor 1 juli 1992 een derong zou moeten vaststellen die de definitieve
cabotageregeling zou bevatten.

Er werden cabotagevergunningen geintroduceerd (corauatair contingent). Initieel betrof het

15 000 vergunningen voor de periode van een jaas (dt eind juni 1991). Dit contingent werd

volgens een bepaalde verdeelsleutel (verhoudingenaandelen van lidstaten in het communautair
contingent) over de verschillende lidstaten verekidere vergunning verleende toestemming aan
een vervoerder om cabotage uit te voeren in éémeérdere andere lidstaten gedurende de
geldigheidsduur. ledere vergunning was 2 maandéfiggé.idstaten konden echter vragen of de 2-
maands vergunningen ingewisseld konden worden kebdubbele aantal 1-maands vergunningen.
Nederland wisselde overigens alle 2-maands verggeni (1 842) om naar 1 maandvergunningen

10 7aak 13/83, Europees Parlement versus Raad vanrdpese Gemeenschappen, 22 mei 1985.
11 Verordening van 21 december 1989, die in werkiad op 1 juli 1990.
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(3 684). Uit gegevens van NIWO blijkt dat er 4,%keoveel vergunningen werden aangevraagd dan
er beschikbaar warén

Vanaf 1 januari 1991 kon het contingent jaarlijkshoogd worden (met maximaal 15%) naargelang
van de gemiddelde ontwikkelingen in het binnenlagoisderenvervoer over de weg in de lidstdten
Mede in verband met de Duitse eenwording heeft @eTEansportraad in 1990 besloten het aantal
cabotagevergunningen uit te breiden. Het aantaltagbvergunningen werd met ingang van 1 januari
1991 met 298 verhoogd en werd daarmee op 15 29&gdth Voor Nederland betekende dit een
uitbreiding van het aantal cabotagevergunninged 869 per 1 juli 1991. Na 1 juli 1991 is het tdtaa
aantal cabotagevergunningen wederom verhoogd t8846waarvan Nederland 2 056 vergunningen
heeft ontvangen.

Indien de binnenlandse vervoersmarkt in een bepagkbgrafische zone ernstig zou worden
verstoord door cabotage-activiteiten, kon de Ewep€ommissie, na raadpleging van de andere
lidstaten, besluiten tot het nemen van vrijwaringatregelen. Deze maatregelen konden de tijdelijke
uitsluiting van de betrokken zone van de werkingssf/an de Verordening omvatten (artikel 2, lid 5).

De vergunning moest aanwezig zijn in de trekkenelgheid tijdens de cabotage, maar kon worden
gebruikt door verschillende voertuigen van dezelfdesoerder; de vergunning was op naam van de
vervoerder en niet gekoppeld aan een specifiekwiger

[11.1.3. 1992:VOLLEDIGE CABOTAGEVRIJHEID BINNEN DE BENELUX

Sinds eind 1992 bestaat volledige cabotagevrijbgiden de Benelux. Ondernemers gevestigd in de
Benelux kunnen zodoende onbeperkt cabotage uitvobienen de Benelux. Deze volledige
cabotagevrijheid binnen de Benelux past binnekedr33 van het EG-verdragln verband met de
cabotageverordening 1072/2009 (zie verderop imaltfdstuk) ontstond in 2009 onduidelijkheid en
onderlinge discussie over de verhouding tussen ddezewe Verordening en de volledige
cabotagevrijheid binnen de Benelux. Na onderlingrimg en betrokkenheid van de Europese
Commissie is besloten om de cabotagevrijheid birleeBenelux in stand te houden.

12 NIWO jaarverslag 1990, pagina 32.

13 Artikel 2, leden 3 en 4.

14 Bjj EG-Verordening nr. 296/91 (van 4 februari 198t wijziging van EG-Verordening nr. 4059/89.

15 Artikel 233 EG Verdrag: “De bepalingen van ditrdieag vormen geen beletsel voor het bestaan ewolt#iing van de
regionale unies tussen Belgié en Luxemburg alsmedsemn Belgié, Luxemburg en Nederland, voor zover de
doelstellingen van die regionale unies niet bergjktdoor toepassing van dit Verdrag”.
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111.1.4. 1993: BESLUIT TOT FORSERE UITBREIDING VAN DE QUOTA EN AFSCHAFFING OP
TERMIIN

In 1993 werd beslotéhdat de cabotagequota werden verhoogd tot 30 O@funeingen voor 1994.

De jaarlijkse verhoging van de quota werd op 30%tejd (dus 39 000 voor het jaar 1995 etc.). De
guota werden vastgesteld voor de periode 1 jant884 tot en met 30 juni 1998 (een
overgangsperiode van viereneenhalf jaar richtinges liberalisering, zie verder). De vergunningen
werden over de lidstaten verdeeld en iedere lit&@eg zodoende jaarlijks een bepaalde, groeiende
hoeveelheid cabotagevergunningen. Het aantal vanggn/oor Nederland bedroeg 3 662 voor het
jaar 1994 en dit liep op tot 8 047 in 1997 en 5 284r de eerste helft van 1998. Nederland kreeg na
Duitsland het grootste quotum toebedeeld, 12,2%hedmantal vergunningen. Dit onderstreepte de
relatief sterke positie van de Nederlandse seatet, name de goed georganiseerde internationale
transportondernemingen, die met name ook in Duitkleeel cabotagevervoer verrichtten.

In de verordening werd aangegeven (in artikel 1)vdavoersondernemers werden toegelaten tot het
tijdelijk verrichten van cabotagevervoer (net alsde eerdere Verordening). Er werd verder niet
aangegeven wat tijdelijk precies betekent. De kengn de vergunning was twee maanden, maar hoe
vaak bijvoorbeeld binnen die twee maanden cabotageer mocht worden uitgevoerd in een andere
lidstaat was onduidelijk.

Evenals in de eerdere regeling gold dat de cabe¢agenning op naam van de vervoersondernemer
was gesteld, en dus niet aan derden kon wordemg@dergen. De vergunning mocht op €én voertuig
tegelijk worden gebruikt, maar kon binnen de 2-nasaperiode dus voor verschillende voertuigen

van dezelfde ondernemer worden gebruikt.

Nog belangrijker dan de verhoging van de quotadedsverd overeengekomen dat het quotasysteem
per 1 juli 1998 zou worden stopgezet (artikel A9naf 1 juli 1998 werd cabotagevervoer voor de
oorspronkelijke 15 EU-lidstaten zodoende vrijgentaedn kwantitatieve beperkingen (“vanaf die
datum worden alle niet-ingezeten vervoersondernemer.. toegelaten tot het tijdelijk en zonder
kwantitatieve beperkingen verrichten van binnendéagdederenvervoer over de weg in een andere
lidstaat, zonder aldaar een zetel of andere vesgtitg hebben” (artikel 12 lid 3)). Er was dus geen
sprake meer van quota, maar cabotage bleef nogtwyaelijk’, In de verordening werd tevens
aangekondigd dat de Europese Commissie (in 1998)veerstel zou doen voor begeleidende
maatregelen voor de definitieve regeling. Hierloipden de opgedane ervaring, de ontwikkeling van
de vervoermarkt en de voortgang van de harmonigatoe vervoerssector in aanmerking worden

6 vVerordening 3118/93 van 25 oktober 1993. Dezerdgemning werd op 1 juli 1994 van kracht.
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genomen. De opheffing van het quotasysteem watogeth gevoly van de vorming van de interne
markt in 1992. Binnen de Benelux waren de bepegkirgpals gezegd al eerder opgeheven.

111.1.5. 1998:AFSCHAFFING QUOTASYSTEEM

Begin 1998 publiceerde de Europese Commissie ggoraover cabotage. Dit rapport volgt uit de
verplichting dat de Europese Commissie periodigklag uitbrendt aan de raad over de toepassing
van Verordening 3118/93. De conclusies van het adapwaren als volgt. Alhoewel het aantal
cabotagevergunningen aanzienlijk was verhoogd deejaren heen, bleek de overall impact op de
markt zeer klein. Er werd niet verwacht dat deingasie abrupt zou veranderen bij het afschaffen van
de cabotage quota’s vanaf medio 1998. De laatstelusie die de Europese Commissie trok verdient
ook aandacht. De meest succesvolle caboteurs blakemit de lidstaten met lagere loonkosten te
komen, maar uit lidstaten met zeer efficiénte ondatingen. De conclusies ondersteunden in feite het
opheffen van de beperkingen op cabotage.

Zoals in 1993 al was aangekondigd werd vanaf 1 J998 het quotasysteem afgeschaft en het
cabotagevervoer voor de oorspronkelijke 15 EU-t#st zodoende vrijgemaakt van kwantitatieve
beperkingen. Verschillende lidstaten hadden echkigen regelingen en invulling van het begrip

‘tijdelijk’ waardoor in praktijk geen sprake wasnvaen gelijk speelveld binnen de EU.

[11.1.6. 2004:ZACHTE INKADERING VAN HET BEGRIP ‘TIJDELIJK '

Artikel 1 van Verordening 3118/93 bepaalde dat alhelernemers in het beroepsgoederenvervoer
over de weg die houder zijn van de communautairgwming® onder de in deze Verordening
vastgestelde voorwaarden toegelaten werden tot théelijk verrichten van binnenlands
beroepsgoederenvervoer over de weg in een andstadt, zonder daar een zetel of andere vestiging
te hebben. Het begrip tijdelijk komt letterlijk udrtikel 50, derde alinea, van het EG-verdrag
betreffende het vrij verrichten van diensten. ZodelEuropese Commissie als de Raad vonden het
bij de goedkeuring van deze Verordeningen nietghddibegrip te definiéren.

In de praktijk bleek het moeilijk om te bepalen wda grens lag tussen een activiteit van tijdelgke

een activiteit van permanente aard. Duidelijkhdetdver was nodig omdat ondernemers het recht
hebben te weten binnen welke grenzen zij cabotagese zouden mogen verrichten en omdat de
lidstaten het recht hebben hun markt te bescheteman dienstverleners die schijnbaar tijdelijke,

17 0ok Verordening nummer 881/92 van 26 maart 1988 kierin bepalend betreffende de toegang tot dktman het

goederenvervoer over de weg in de Gemeenschapfyeaohet grondgebied van een lidstaat of oveighmidgebied
van een of meer lidstaten.

Verplichting was opgenomen in artikel 11 van Wdeming 3118/93.

19 Zoals bedoeld in Verordening 881/92.

18
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maar in werkelijkheid permanente activiteiten uiéoen zonder zich te onderwerpen aan de
vestigingsregels van de lidstaat van ontvangst.

Lidstaten bepaalden hun eigen regels. LidstaterFadakrijk, Engeland, Griekenland, Oostenrijk,
Italié, Duitsland, Spanje en als laatste Belgiéegawm de loop der tijd eigenhandig invulling aan he
begrip tijdelijk. Deze lidstaten beperkten cabotagefrequentie en duur, echter allemaal op
verschillende wijze. Dit leidde tot een lappende&an beperkende regelingen in de EU.

Het Europees Hof van Justitie had tot dan toe ma&ggnterpretatie gegeven aan de tijdelijke aand va
de vervoersdiensten. Het had daarentegen wel iariteenoemd om diensten als tijdelijk te
beschouwefi. Het Hof van Justitie ging uit van vier criteriendnet begrip tijdelijkheid in te kaderen

en te beoordelen: duur, frequentie, periodiciteitentinuiteit. Onderstaand worden deze criteria va
het Hof van Justitie toegelicht.

De duur is de tijdsperiode (weken, maanden) waaen vervoerder een of meerdere cabotage-
transporten verricht op het grondgebied van eeeranitstaat dan die waar hij gevestigd is. De duur
is sterk verbonden met de frequentie, dat wil zadggeeveel cabotagetransporten per maand of per
jaar uitgevoerd worden. Om tegemoet te komen agraldemen zou aldus het Hof van Justitie voor

cabotagevervoer een maximumduur van één tot tweaaes kunnen worden aanvaard die door de
lidstaten, geval per geval zou kunnen worden geleadt Hoewel deze grens niet strikt, automatisch
of als enige criterium zou kunnen worden toegepeastd het als een nuttige referentie gezien. Na één
maand zou het voertuig moeten terugkeren naaahdtwaar het ingeschreven is.

De periodiciteit duidt op de regelmaat van het tadpevervoer, met andere woorden of het gaat om
vervoer dat af ten toe plaatsvindt of dat vrij legmig verricht wordt. Hierbij moet bijvoorbeeld
worden nagegaan of de klant gevestigd in het laadrvhet cabotagevervoer verricht wordt een
regelmatige klant is of niet. Het begrip periodititmag niet verward worden met de frequentie, dat
wil zeggen hoeveel cabotagetransporten per maapergéar uitgevoerd worden. Frequentie ziet met
name op het aantal ritten en periodiciteit ziet magehet al dan niet vaste ritme daarin (wat betref
timing en klanten).

De Europese Commissie onderschreef vervolgens dézaak om een interpretatie te geven aan de
tijdelijke aard van cabotage in het wegvervoer, maime om in de lidstaten een wildgroei in
wetgeving en verschillende praktijken te voorkomea. Europese Commissie stelde de onderstaand
uitgewerkte interpretatievoor.

20 Drie arresten waren hierbij van belang: het arf@sbhardt van 30 november 1995, Gebhardt, C-55/64 alrest
Schnitzer van 11 december 2003, Bruno Schnitzerl %02 en ten slotte het arrest Andreas Hoves vani 2002,
Andreas Hoves Internationaler Transport Servicé §at15/2000.
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De beoordelingscriteria om de tijdelijke aard vaen ecabotageopdracht te beoordelen moesten
beantwoorden aan de definitie van het Hof van tlestde duur, frequentie, periodiciteit en
continuiteit van een dienst. In ieder geval dieelite specifieke situatie te worden onderzocht a&n d
hand van deze criteria. De Commissie zou de caneittiaties beoordelen aan de hand van de door
het Hof vastgestelde criteria waarbij een tijdéijkationale beperking van de maximumduur tot één
of twee maanden aanvaard zou worden.

Een prestatie van een niet in de lidstaat van ogstagevestigde vervoerder in dat land werd als nie
toegestaan uit de hoofde van Verordening 3118/98Hmeiwd wanneer ze:

— Permanent, continu en regelmatig verricht werd, of

— Systematisch verricht werd en niet op occasionaseshof

— Inhield dat het voertuig van de ondernemer dieiet gevestigd was, het grondgebied van de
lidstaat van ontvangst nooit verliet.

Deze interpretatieve mededeling van de Europesen@ssie heeft toch ook niet tot voldoende
duidelijkheid geleid. Dit is een van de redenen g@deid heeft tot de huidige cabotageregeling
(Verordening 1072/2009, zie verderop).

[11.1.7. 2004—2009/20100VERGANGSREGELINGEN VOOR NIEUWEEU-LIDSTATEN

Bij de uitbreiding van de EU in 2004 met de lidstaEstland, Letland, Litouwen, Hongarije, Polen,
Slovenié, Slowakije, Tsjechié, Cyprus en Malta weranet deze landen aparte afspraken gemaakt
over cabotage (overgangsregeling), omdat een vgdedabotagevrijheid zoals die tussen de EU
lidstaten bestond naar verwachting tot ongeweriteten zou leiden.

Deze overgangsregeling hield in dat cabotage irpeeonde van vijf jaar na toetreding geleidelijknko
worden vrijgegeven. Er waren twee mogelijkheden:

— Een verbod van 2 of 3 jaar, dat nadien met 2 jaantorden verlengd;

— Een verbod van 2 jaar, dat nadien met twee jaamkanden verlengd en nadien met nog een jaar
kon worden verlengd.

Vanaf toetreding in 2004 tot 1 mei 2006 mocht eergeabotage plaatsvinden voor/met Tsjechié,
Estland, Letland, Litouwen en Slowakije (de inii&-jaars regeling). Met Polen en Hongarije werd
afgesproken dat het verbod voor hen een jaar lagwdr tot 1 mei 2007 (de initiéle 3-jaars regejing

In 2006 verlengde Nederland en alle oude EU-15dtda met uitzondering van Denemarken het
verbod op cabotage voor Tsjechié, Estland, Letlaitduwen en Slowakije met twee jaar tot 1 mei

2 Interpretatieve mededeling van de Commissie, 2Q0B(2, januari 2005
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2008. In het voorjaar van 2008 hebben Nederlandadnde omringende EU-landen het verbod op
cabotage met de genoemde landen nog met ééntdami 2009 verlengd.

Het cabotageverbod voor Polen en Hongarije wer20i7 met nog 2 jaar verlengd tot 1 mei 2009.
Vanaf 1 mei 2009 golden voor alle in 2004 tot de tBEgetreden lidstaten dezelfde regels, zoals die
met alle andere landen binnen de EU golden (enfviamaei 2010 de regelgeving conform richtlijn
1072/2009, zie volgende paragraaf).

Bij de toetreding van Roemenie en Bulgarije tot B in 2010 konden lidstaten ook een
overgangsregime van 2 jaar afspreken. Sinds 1 ja@042 is cabotage in en door Roemenie en
Bulgarije mogelijk (volgens de regels zoals in wride paragraaf beschreven).

[11.1.8. 2008—-2010:TOTSTANDKOMING HUIDIGE REGELGEVING “3 UIT 7"

Om de uiteenlopende nationale regelingen te veesmugor één uniform Europees systeem heeft de
Europese Commissie in mei 2007 een voorstel gedi@aiot een meer gedetailleerde regeling van de
cabotage te komen (en met ham het begrip “tijdefigder in te vullen). In juni 2008 werd binnen de
Europese Unie overeenstemming bereikt over eenwveieuettelijke regeling voor cabotage over de
weg (Verordening 1072/2009). Op 14 mei 2010 is déesordening in werking getreden. Per die
datum zijn alle nationale regelingen komen te awaa

De meest relevante bepalingen van de Verordenijmgats volgt. Zodra de in het kader van het
inkomende internationale vervoer vervoerde goedergn geleverd, wordt de vervoerder
toestemming verleend om, aansluitend op internaéibmervoer vanuit een andere lidstaat of vanuit
een derde land naar de lidstaat van ontvangst, heizelfde voertuig of, in het geval van een
samenstel van voertuigen, het trekkende voertuigdaizelfde voertuig, tot drie cabotageritten @it t
voeren. De laatste lossing in het kader van eeotagerit, alvorens de lidstaat van ontvangst te
verlaten, vindt plaats binnen zeven dagen na dstéadossing die in het kader van het inkomende
internationale vervoer in de lidstaat van ontvamgsft plaatsgevonden.

Binnen de in de eerste alinea bedoelde termijn magevoerders een aantal of alle van de in die
alinea bedoelde cabotageritten in iedere lidstiaberen, op voorwaarde dat zij worden beperkt tot
€én cabotagerit per lidstaat binnen drie dagenenbithenkomst zonder lading op het grondgebied
van die lidstaat. De beperkingen zijn voertuiggetmmen niet bedrijffsgebonden.

Om preciezer te zijn betekent de huidige regeling:

— Een voertuig mag 3 cabotageritten uitvoeren in magl 7 dagen, dat wil zeggen dat de laatste
cabotagerit moet plaatsvinden binnen 7 dagen rikatlen dat de goederen van de binnenkomende
beladen internationale rit zijn gelost;
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— Cabotage mag uitsluitend uitgevoerd worden in laéimgy op een beladen internationale rit, met
uitzondering van zogenoemde retourcabotage;

- Retourcabotage (op de terugweg leeg een lidstamtebiijden, nadat in een andere lidstaat
goederen zijn gelost) is toegestaan met een maxivam3 ritten in 7 dagen, maar retourcabotage
wordt verder nog beperkt tot slechts 1 rit perthds Bovendien moet deze rit plaatsvinden binnen
3 dagen na het leeg binnenrijden in die lidstaat.

De Verordening biedt de mogelijkheid (artikel 10t dsrijwaringsmaatregelen worden genomen
indien de cabotagemogelijkheden leiden tot eertigmsgerstoring van een nationale vervoersmarkt.

De vervoeder heeft de bewijslast van het inkomeintiernationale vervoer en van elke daarop-
volgende cabotagerit die is uitgevoerd. De bewijrameten voor elke rit de volgende gegevens
bevatten:

— Naam, adres en handtekening van de opdrachtgever;
— Naam, adres en handtekening van de vervoerder;

- Naam, adres en handtekening van de geadresseerde eatum van levering, wanneer de
goederen zijn geleverd,;

— Plaats en datum van overname van de goederenads pém levering;

- Handelsbenaming van de goederen, verpakkingsmetleodein het geval van gevaarlijke
goederen, de algemeen erkende beschrijving enatnadntal verpakkingen en hun bijzondere
merktekens en nummers;

— De brutomassa of de anderszins uitgedrukte hoegsiglelan de goederen;

— Het kenteken van het trekkende voertuig alsmedéheagetrokken materieel.

Als bewijsmateriaal kan de vrachtbrief dienen. bilegeldt dan de nationale vrachtbrief voor de
cabotage en de CMR vrachtbffefoor het internationale transport voorafgaand aaoabotage.

[11.1.9. GECOMBINEERD VERVOER APARTE REGELS SINDS1992

Inzake gecombineerd vervoer is in 1992 regelgevagigesteld in Richtlijn 92/16% ). Elke lidstaat
moest gecombineerd vervoer uiterlijk op 1 juli 1998jstellen van ieder contingenterings- en
vergunningenstelsel (toen deze regelgeving in wgrkiad gold immers nog het quotasysteem). De
nieuwe regelgeving diende om het combineren varver@ger met transport via andere modaliteiten
te bevorderen.

2 Het CMR is een internationale conventie van de VedmiNaties (19 mei 1956) waaraan bijna alle Eumpesden

zich hebben aangesloten. Het CMR verdrag is van ssegpop elk grensoverschrijdend transport vanaai @én van
de bij de CMR aangesloten landen. Het CMR verdrag wadudt in de praktijk omgezet door middel van de CMR
vrachtbrief.

Richtlijn van 7 december 1992 houdende vaststelian gemeenschappelijke voorschriften voor bepaatdmen van
gecombineerd vervoer van goederen tussen lidstaten

23
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In de richtlijn wordt verstaan onder "gecombinegedvoer": het goederenvervoer tussen lidstaten
waarbij de vrachtwagen, de aanhangwagen, de opleggeof zonder trekker, de wissellaadbak of de

container van 20 voet en meer gebruik maken vamedgevoor het eerste of het laatste gedeelte in het
traject, en voor het andere gedeelte van het sgfade binnenwateren, of van een zeetraject wanneer
dat traject meer bedraagt dan 100 km hemelsbreedtga, en het begin- of het eindvervoer over de
weg verrichten:

- hetzij tussen de laadplaats van de goederen afiditstbij gelegen geschikte station van inlading,

voor wat het beginvervoer betreft, en tussen hettdlibij gelegen geschikte station van uitlading
en de losplaats van de goederen, voor wat het eivoer betreft;

- hetzij binnen een afstand van ten hoogste 150 kmelsbreed gemeten, vanaf de rivier- of
zeehaven van in- of van uitlading.

Gecombineerd vervoer is zodoende onder voorwaarglests vrijgemaakt in 1992. Verderop in dit
hoofdstuk zal aan de orde komen dat de interpectain de regeling rond gecombineerd vervoer in
samenhang met de cabotageregelgeving door veesutslllidstaten verschillend is.

[11.1.10. RECENTE ONTWIKKELINGEN: WITBOEK TRANSPORT EN RAPPORTHIGH LEVEL
GROuUP

Op 28 maart 2011 heeft de Europese Commissie hidsto®k Transport uitgebracht. In dit Witboek
beschrijft de Commissie haar visie op de toekorast ket vervoer in Europa. Een verdere opening
van de vervoersmarkten acht de Commissie noodpakein een efficiént en geintegreerd
vervoerssysteem te bereiken. Daartoe zouden meeé ok de beperkingen op cabotagevervoer
moeten worden opgeheven.

De Commissie heeft vervolgens de “High Level Groapghe Development of the EU Road Haulage
Market” gevraagd een rapport op te stellen metekking tot de stand van zaken in het Europees
wegvervoer. Deze High Level Group heeft in juni 2@jn rapport uitgebractiten dit rapport bevat
voorstellen hoe invulling gegeven zou kunnen wordan het verder vrijgeven van cabotage. In het
rapport wordt onderscheid gemaakt tussen twee njkmetypen cabotage, linked cabotage
(‘gebonden cabotage’) en non-linked cabotage (gédtonden cabotage’).

De High Level Group spreekt van linked cabotagesgalgke is van een relatie met internationaal
transport en cabotage plaatsvindt om leegrijdebefgerken. Daarnaast onderscheidt de High Level
Group non-linked cabotage. Dit betreft binnenlanelsroer in een EU Lidstaat door een ondernemer
die niet in die EU Lidstaat is gevestigd zonder diatwordt voorafgegaan door een internationaal
transport (het gaat dan dus niet om beperken vagrijden maar enkel om concurrentie in

24 De high Level Group heeft gesproken met 126 $tlders; er bestaat echter ook kritiek op dit pspcendat er weinig
vertegenwoordiging vanuit vakbonden is geconsultéerNederland wel CNV Vakmensen).
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binnenlands vervoer in de lidstaat waar de cabgi&gesvindt). De High Level Group heeft ook non-
linked cabotage naar voren gebracht vanuit de aigémy dat die concurrentie niet afhankelijk zou
hoeven te zijn van de vraag of eerst internatiotraakport heeft plaatsgevonden of afhankelijk hoef
te zijn van het eerst opzetten van een vestigimjanidstaat om van daaruit te opereren.

Het voorstel van de High Level Group ten aanziemlirgked cabotage is als volgt:

— De regel van maximaal 3 trips in 7 dagen vervaltwerdt vervangen door een onbeperkt aantal
cabotageritten binnen 4 dagen (de 4 dagen gaap lrebmoment dat de grens wordt gepasseerd
van het land waarin cabotage plaatsvindt);

— Onmiddellijk na passage van de grens mogen cabeiztgateiten starten, ongeacht of eerst
geheel of gedeeltelijk gelost is;

— Er is geen preregistratie nodig, maar wel dezetfdeumentatie-voorschriften als in de huidige
regelgeving;

— Cabotage valt niet onder de Detacheringsrichtijn.

Het voorstel van de High Level Group ten aanziemnan-linked cabotage is als volgt:

— Cabotage kan plaatsvinden ongeacht of eerst spgaiam internationaal transport of internationaal
transport met daarna “linked” cabotage;

— Cabotage kan zodoende plaatsvinden door met eerviaghtauto een andere lidstaat binnen te
rijden en daar binnenlands vervoer te verrichten;

— Non-linked cabotage zou begrensd worden op 50 dpgefaar per chauffeur op voorwaarde dat
met een Euro V voertuig wordt gereden, en 30 dagerjaar maximaal indien met een voertuig
lager dan Euro V wordt gereden;

— De Detacheringsrichtliin is van toepassing (jaslj vakantiedagen, minimumlonen,
arbeidsomstandigheden wat betreft gezondheid, gheild etc. volgens de standaarden van
binnenlands vervoer in het land waarin de werkzaat®ah worden verricht);

— Deze vereisten gelden ongeacht of aan de vereistantikel 1.3 van de Detacheringsrichtlijn
wordt voldaan; er hoeft geen contract tussen deveregerder en de uiteindelijke ontvanger van
de goederen aan ten grondslag te liggen.

[11.1.11. DE DETACHERINGSRICHTLIJN

Voor cabotage is Richtlijn 96/71 relevant betrefferde terbeschikkingstelling van werknemers met
het oog op het verrichten van diensten (Detachericiglijn)’>. Hoewel cabotage niet afzonderlijk
benoemd wordt in de Richtlijn, valt cabotage wetl@nde Detacheringsrichtlijn (er is alleszins de
intentie dat cabotage daaronder ¥3l8r is immers sprake van ondernemingen die irkhdér van
transnationale dienstverrichtingen een werknenrelaschikking stellen op het grondgebied van een

% Richtlijn van 16 december 1996, inwerkingtredinaswop 10 februari 1997.
% |n het volgende deel van dit hoofdstuk komt aamxtie dat in bepaalde gevallen de Detacheringkiicbnbedoeld niet
van toepassing is, wat als knelpunt geldt.
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lidstaat waarbij tijdens de periode van terbesdhibtelling een arbeidsverhouding bestaat tussen de
uitzendende onderneming en de werknemer.

Met betrekking tot de arbeidsvoorwaarden en arbeidsandigheden werd in de bepalingen

opgenomen dat de lidstaten erop toezien dat de romchngen de ter beschikking gestelde

werknemers een harde kern van beschermingsmaatnegaranderen die, in de lidstaat waar het
werk wordt uitgevoerd, zijn vastgelegd. De te gdeaan arbeidsvoorwaarden en -omstandigheden
Zijn als volgt:

— maximale werk- en minimale rustperiode;

- minimumaantal betaalde vakantiedagen;

— minimumlonen, inclusief vergoeding voor overwerk;

— voorwaarden voor de terbeschikkingstelling van werkers, inzonderheid door uitzendbedrijven;

- gezondheid, veiligheid en hygiéne op het werk; besonende maatregelen met betrekking tot de
arbeidsvoorwaarden en -omstandigheden van zwargfepas bevallen vrouwen, kinderen en
jongeren;

- gelijke behandeling van mannen en vrouwen, alsraadere bepalingen inzake niet-discriminatie.

In lid 7 werd bepaald dat het systeem alleen ‘baaen’ werkt: “de leden 1 tot en met 6 vormen geen
beletsel voor de toepassing van arbeidsvoorwaaetenomstandigheden die gunstiger voor de
werknemers zijn”.

Met de Detacheringsrichtlijn heeft de Europese extg getracht om een evenwicht te vinden tussen
het vrij verkeer van diensten enerzijds en de $mdiascherming van werknemers anderzijds. Het is
echter van belang om expliciet te vermelden dasipenpremies en ook sociale verzekeringen geen
onderdeel uitmaken van de te garanderen arbeidsaaotien. In de volgende paragraaf wordt
ingegaan op de verschillende knelpunten met batrgkiot de Detacheringsrichtlijn en de relevantie
daarvan voor cabotage.

[1.2.  KNELPUNTEN MET BETREKKING TOT TOEPASSING EN HANDHAVING VAN DE
REGELGEVING IN DE PRAKTIJK

De High Level Group benoemt op hoofdlijnen vier erfpcties met betrekking tot de huidige regels
omtrent cabotage:

— De 7 dagen periode voor cabotage volgende op ¢emationale rit is langer dan wat nodig is om
leegrijden te voorkomen;

— De huidige regel dat drie cabotageritten mogen emrditgevoerd is in praktijk moeilijk te
handhaven en is onderhevig aan verschillende mpes in lidstaten;

— De eis dat het voertuig volledig gelost is voorafyh aan cabotage beperkt de flexibiliteit en
daarmee de mogelijkheden om leegrijden te beperken;
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— De EU Detacheringsrichtlijn is van toepassing dp eabotage activiteiten, maar in de praktijk is
sprake van verschillen in regimes/handhaving.

In de volgende paragraaf komen knelpunten met lkiétrg tot toepassing van de regelgeving aan de
orde. Daarna komen knelpunten rond controle enlfeang van de regelgeving aan de orde.

[11.2.1. REGELGEVING

Cabotageregelgeving

Er zijn in de praktik meerdere mogelijkheden ons dedrijff, voertuig en chauffeur meer
cabotageritten uit te voeren dan 3 per week. Egeisn verplichte terugkeer naar het land van
herkomst na drie cabotageritten. Na de derde cgbitakan het voertuig de lidstaat verlaten en
opnieuw binnenkomen na een internationale beladpmrdat geval gaat de termijn van ‘3 uit 7’
opnieuw in. In sommige lidstaten is het echter tiegestaan dat er sprake is van een bijna staletur
aanwezigheid, zoals in de UK en Frankrijk. In de bidet een vrachtwagen na drie cabotageritten
terug naar het land van herkomst, in Nederlandtaalseen nieuwe internationale beladen rit
waarmee de vrachtwagen Nederland binnenrijdt.

Omdat de beperking voertuiggebonden is, kunnenijlzedrmet meerdere voertuigen telkens een
ander voertuig inzetten nadat 3 cabotageritten aifgevoerd aansluitend op een internationale
beladen rit en op die manier (bijna) permanent tzgeverrichten (met dezelfde chauffeurs).

Er bestaat verschil van inzicht of de hierbovenchetste mogelijkheden (die in veel lidstaten
mogelijk zijn of althans toegestaan worden) nogspasinnen de geest van Verordening 1072/2009.
In de verordening is het begrip ‘tijdelijk’ nademgevuld; de vraag is hoe dicht ‘tijdelijk’ tegen
permanentie aan kan liggen.

Een ander aspect in de cabotageregelgeving waareksghillende interpretaties mogelijk zijn betreft
de definitie van een cabotagerit. Met name wanepgmke is van verschillende deelladingen die op
hetzelfde adres geladen worden maar op verschiladdessen gelost worden kunnen verschillende
interpretaties bestaan of in dit geval sprake is &an cabotagerit of meerdere cabotageritten. Dit
geldt eveneens voor nieuwe lading die wordt gelamferen adres waar ook gelost wordt en samen
met andere lading in het voertuig naar een andadi@s wordt gebracht.

Geconcludeerd kan worden dat lidstaten de regetchi#lend uitleggen en hanteren en zodoende is
het begrip “tijdelijk” nog steeds niet eenduidigngeg ingekaderd.
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Gecombineerd vervoer

De regelgeving met betrekking tot gecombineerd a@invis niet op alle punten eenduidig. Met

betrekking tot het transport over de weg van eetatoer die daarvoor per boot is vervoerd of vice
versa is in ieder geval duidelijk dat het transpat boot minimaal 100 kilometer moet bedragen en
het transport over de weg maximaal 150 kilometeg rbadragen om het transport te kunnen
aanmerken als gecombineerd vervoer.

Verschillende lidstaten hebben verschillende inttgties voor het geval dat binnenlands vervoer
over de weg plaatsvindt door een buitenlandse weday van een losse container of oplegger, die
eerst per boot is vervoerd. Engeland en Zwedenhbesen het vervoer over de weg door een
buitenlandse vervoerder van onbegeleide opleggarfepry niet als gecombineerd vervoer, maar als
een binnenlandse rit. Het uitrijden van deze opmeggloor buitenlands gekentekende voertuigen
wordt als cabotage beschouwd. In andere landentwldrdchter niet als cabotage beschouwd, maar
valt het onder gecombineerd vervoer mits aan gedeewoorwaarden rond minimale boot- en
maximale wegkilometers wordt voldaan.

Detacheringsrichtlijn

Er bestaan een aantal knelpunten met betrekkindet@etacheringsrichtlijn. De eerste heeft te maken
met het toepassingsgebied. Er is sprake van voodemawaaraan moet zijn voldaan om de
Detacheringsrichtlijn van toepassing te laten gjriikel 1- toepassingsgebied), die er toe leidain d
sommige cabotage-activiteiten wel onder deze ijohthllen en andere niet.

Volgend uit artikel 1, lid 3 van de Richtlijn is diehtlijn van toepassing als ondernemingen één van
de beschreven transnationale maatregelen nemegaelBte transnationale maatregel luidt als volgt:
“een werknemer voor hun rekening en onder hunrgidp het grondgebied van een lidstaat ter
beschikking stellen, in het kader van een overemiskdaussen de onderneming van herkomst en de
ontvanger van de dienst die in deze lidstaat werkzés, voor zover er gedurende de periode van
terbeschikkingstelling een dienstverband tusserom#erneming van herkomst en de werknemer
bestaat”. De andere twee transnationale maatregpatraffen respectievelijk terbeschikkingstelling
tot een bij hetzelfde concern behorende ondernemimgn andere lidstaat en terbeschikkingstelling
in een andere lidstaat via een uitzendbureau.

Vaak is er bij cabotage geen sprake van een ovare®t tussen de onderneming van herkomst en de
ontvanger van de dienst die in die lidstaat werkzas, bijvoorbeeld bij cabotage in opdracht van
expediteurs en bij onderaanneming. In die gevdlete Richtlijn zodoende niet van toepassing en
hoeven de buitenlandse chauffeurs bijgevolg nidgerts de maatstaven van het land waar ze
cabotage uitvoeren te worden betaald. Tevens Rialdlijn niet van toepassing op eigen rijdersiser
dan immers geen sprake van een dienstverband.tlmapport van de High Level Group wordt
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aangegeven dat dezelfde problematiek van “schigtaeldigen” kan ontstaan zoals dat het geval was
met Verordening 2002/15 inzake de 48-urige werkweek

Doordat in bepaalde situaties niet aan de toepgssiorwaarden wordt voldaan en daarmee de
Richtlijn niet van toepassing is, leidt dit tot eearstoring van het ‘level playing field’ in de
concurrentieverhoudingen tussen caboteurs en Hanmdse vervoerders.

Een tweede grote knelpunt met betrekking tot deadéredringsrichtlijn en de handhaving ervan is dat
definities (artikel 2 -definities) niet altijd dwtljk zijn waardoor van verschillende interpretatie
toepassingen en handhavingsregimes van deze reggjgprake is.

Richtlijn 96/71/EG bevat geen aanwijzingen om w@itrhaken hoe moet worden bepaald of de
werkgever in een lidstaat is gevestigd; zij bevat niet meer specifieke criteria voor de bepaliag v

de tijdelijke aard van de werkzaamheden die detgeleerde werknemer moet verrichten, of van de
lidstaat waar de werknemers in kwestie "gewoonkigrken”. Wel bevat artikel 3 een indicatieve,
niet-uitputtende lijst van kwalitatieve criteriaedkenmerkend zijn voor zowel het tijdelijke karakte
dat inherent is aan het begrip detachering, albésthan van een echte band tussen de werkgever en
de lidstaat van waaruit wordt gedetacheerd. Ditltogzhter nog onvoldoende duidelijkheid voor de
toepassing van de Detacheringsrichtlijn in de fjkakt

De Europese Commissie heeft op 21 maart 2012 eersteb ingediend over de handhaving van
Richtlijn 96/71. Het voorstel voor een handhavinggtijn (8042/12) heeft tot doel de praktische
uitvoering, toepassing en handhaving van Rich@®@i71 te verduidelijken en te verbeteren. De
Europese Commissie signaleert knelpunten in deoeitng van de richtlijn, met name door
onduidelijkheid van definities. De huidige statgsdat het Europees Parlement, het Economisch en
Sociaal Comité en het Comité van de Regio's nog geeies hebben uitgebracht over het voorstel
voor een handhavingsrichtlijn.

Opgemerkt moet worden dat sociale lasten en pemsiemies niet behoren tot de te garanderen
arbeidsvoorwaarden in de Detacheringsrichtlijn.réfder ontstaat een derde knelpunt, namelijk dat
sprake kan zijn van verschillende kostenniveausetushauffeurs die in dezelfde lidstaat aan het
werk zijn maar tegen verschillende condities. Bitoncurrentieverstorend. Dit wordt nog versterkt
doordat het berekenen van de arbeidsvoorwaardete imerschillende landen waar een chauffeur
cabotage uitvoert complex is en daarmee ook bijgiate controleren valt.

27 Uit de impact assessment die verricht is vooraigaaan de evaluatie van Verordening 2002/15 ieel81% van het
personeel in het goederenvervoer zelfstandige &waa ingeschat werd dat de helft zogenaamde gefftandigen
betrof.
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Tevens ligt het risico van ‘sociale dumping’ oplder, waarbij in lidstaten druk zou kunnen ontstaan
om sociale verzekeringen te versoberen, opdat eedeos in die lidstaten hun concurrentiepositie
niet zouden zien verslechteren door relatief hotgeten dan vervoerders uit andere lidstaten.

De relevantie van de knelpunten rond de Detachsniriglijn voor cabotage is dus groot. In feite
leiden de beschreven knelpunten tot een ongeligelspld, tot verschillen tussen lidstaten in de
controle en handhaving en tot een vergrote kansoggle dumping. Van de knelpunten zijn niet
alleen de betrokken uitgezonden chauffeurs de dupey ook de binnenlandse vervoerders en hun
chauffeurs die oneigenlijke concurrentie ondervinde

[11.2.2. CONTROLE EN HANDHAVING

Conclusies High Level Group met betrekking tot contole en handhaving

In het rapport van de High Level Group worden diyende problemen geschetst rond controle en
handhaving binnen de EU (overigens zonder naddegubnd deze punten):

— Regelgeving is niet altijd duidelijk en voor meenelénterpretaties vatbaar. Regelgeving wordt

zodoende verschillende geinterpreteerd en toegephdstaten en dit kan leiden tot oneigenlijke
concurrentie;

— Vanwege een gebrek aan mogelijkheden of zelfs ekeamvde handhaven ervaren marktpartijen
dat regelgeving niet efficiént en niet consistegttandhaafd worden;

— (Het huidige systeem van) handhaving wordt gezienean arbitrair proces dat economische
inefficiéntie in de hand werkt; dit leidt tot eealyek aan draagvlak ervoor;

— De controle op het voldoen aan de regels komt ofktpertijen over als een soort van overval en
bureaucratisch, en wordt onvoldoende consistegéviterd;

— De verantwoordelijkheid voor het voldoen aan deelegeldt niet voor de gehele keten van
schipper tot vrachtvervoerder. Sommige spelerseiketen zijn niet onderworpen aan (sommige
aspecten van) de regelgeving. Dit kan druk leggende zwakkere partijen zoals kleine
onderaannemers in de keten;

— Bepaalde spelers of type van activiteiten valleet minder het regime. Dit kan het geval zijn
vanwege moeilijkheden om deze spelers en actieiielie controleren of omdat er bewust voor
wordt gekozen bepaalde spelers en activiteiterebithot te laten;

— De handhavingscapaciteit is beperkt in lidstatemssé€n de lidstaten bestaan verschillen in de
beschikbaarheid van personeel, trainingsmogelijghagh controle instrumenten.

Dit betreft forse punten waarvan stakeholders azewy dat hier oplossingen voor moeten komen als
voorwaarden voor een verdere liberalisering vargbetlerenvervoer over de weg in Europa.

Recent rapport Europese Commissie over controle dmandhaving
Recentelijk (12 september 2012) is een rapportchersen met betrekking tot controle en handhaving
in de wegvervoersector in Europa over de jaren 2002010. Het rapport gaat over de handhaving en
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controle van onderling samenhangende regelingelmeinkader van de sociale regelgeving in het
goederenvervoer over de weg. Het rapport gaat ratboaiet over controle en handhaving van de
cabotageverordening, maar het geeft wel relevaanthhin de stand van zaken met betrekking tot
controle en handhaving met betrekking tot wegverbienen de EU.

De (voor onderhavig onderzoek naar cabotage bejlsig) conclusies van het rapport van de

Europese Commissie zijn als volgt:

— Lidstaten verhoogden het aantal controles; opdidién na werden meer controles uitgevoerd dan
het verplichte minimum (de drempel lag op 2% vandantal werkdagen in 2009 en 3% van het

aantal werkdagen in 2010). Het aantal controledagemet bijna 75% gestegen en het aantal
geconstateerde overtredingen is met 40% gestegen;

— Het merendeel van de controles vindt plaats largsvdg en de meeste lidstaten haalden de
drempel niet om minimaal de helft van deze werkdagp locatie te verrichten. Tegelijkertijd
geeft de Europese Commissie aan dat controlesagpieovijf keer effectiever zijn dan controles
langs de weg;

— Het aantal overtredingen is afgenomen maar erazjzienlijke verschillen tussen lidstaten in de
mate waarin overtredingen worden geconstateerd.

Het rapport bevat ook een aantal interessante &spedie niet in de conclusies van de Europese
Commissie worden belicht maar die wel relevant #ijrhet kader van onderhavig onderzoek naar
cabotage:

— Het aantal overtredingen is veel minder hard gest€d0%) dan het aantal controledagen (75%).
De vraag kan worden gesteld wat de kwaliteit is damxtra controles die zijn uitgevoerd,

— De verschillen tussen de lidstaten zijn aanzierdijkopmerkelijk. Het aantal overtredingen per
werkdag is vele malen groter in lerland en Duitdlashan in Belgié, Bulgarije en Portugal. Het is
onwaarschijnlijk dat er in het begaan van overtrgedh zo'n grote spreiding is tussen de landen
lerland en Duitsland enerzijds, en Belgi&, Bulgagn Portugal anderzijds, omdat hiervoor geen
duidelijke verklarende factoren te vinden zijn. @mclusie lijkt gerechtvaardigd dat de kwaliteit
van de controles en het controleapparaat sterkvidtrussen lidstaten. Dit werkt verstorend voor
de concurrentieverhoudingen binnen Europa,;

— Het aantal uitgedeelde boetes varieert sterk tudsimtaten en ook de strafmaat bij een
overtreding. Controles en geconstateerde overigediteiden niet altijd tot daadwerkelijk geinde
boetes. Vaak gaan ondernemingen vrijuit;

— De grootte van het controleapparaat van lidstateptizeer sterk uiteen.

Controle en handhaving van cabotageregelgeving

De Inspectie Leefomgeving en Transport handhaaftagis van risicogestuurd toezicht. De grootste
risico’s in het wegvervoer binnen de bevoegdhedan #e inspectie zijn vermoeidheid van de
chauffeur (overtreding rij- en rusttijden), overdihg en manipulatie van de digitale tachograaf.
Cabotage is op dit moment geen prioriteit van IAE cabotage strafbaar is gestélthl op basis van

2 Overtreding van de cabotageregeling is nietstchtelijk strafbaar gesteld. Wel kan op basis darWet Wegvervoer
Goederen een last onder bestuursdwang dan wehsteorider dwangsom worden opgelegd.
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een te houden thema-actie worden bepaald of hamthaan de cabotageregeling prioriteit gaat
genieten.

Het toezicht op en de handhaving van de huidigelgeging is een arbeidsintensief proces. Aan de
hand van vrachtbrieven valt te controleren hoebe®lenlandse ritten de chauffeur heeft uitgevoerd
in het aantal dagen dat hij in Nederland is. Ditstkoelatief veel tijd. Bovendien zijn deze
vrachtbrieven eenvoudig valselijk op te maken. Qmathterhalen of deze goed zijn ingevoerd
worden de vrachtbrieven naast elkaar gelegd entvgakkeken of er geen gaten in de tijdsbesteding
zitten of dat ritten niet logisch op elkaar aartslui De huidige cabotageregeling wordt daarnaast op
onderdelen, zoals de definitie van een rit, in eleitende landen verschillend uitgelegd.

[11.3. CONCLUSIES

Uit de geschiedenis en de ontwikkeling van de gEgehg kunnen de volgende conclusies worden
getrokken:

— De regelgeving rond cabotage is pas lang na devstarde (toen nog) EG op gang gekomen en het
tempo waarin de markt zou moeten worden opengeisteddtijd een belangrijk punt van debat
geweest;

— Het tijdelijke karakter van cabotage, wat tot aax 8010 niet duidelijk was gedefinieerd, heeft tot
een lappendeken aan verschillende interpretati@sggilingen binnen de EU geleid; sinds 2010 is
er meer helderheid op dit punt maar nog altijd/bhy interpretatieverschillen bestaan;

— De huidige cabotageregeling wordt op onderdelealszde definitie van een rit, in verschillende
landen verschillend uitgelegd; ook rond gecombitieegrvoer in relatie tot cabotage bestaan
interpretatieverschillen;

— De Detacheringsrichtijn is van toepassing op caj@ttiviteiten maar onbedoeld valt cabotage
via expediteurs, onderaannemers en zelfstandigbuoiten. Dit leidt tot een verstoring van
concurrentieverhoudingen. Tevens is er onduidddiggthover definities en valt de richtlijn in
praktijk niet goed te controleren;

— Controle en handhaving binnen het goederenverveer de weg in het algemeen en van de
cabotageregelgeving in het bijzonder, schieten en @antal opzichten tekort. Controle op
cabotageregelgeving heeft op dit moment in Neddrtgen prioriteit.

Bij het vormgeven van de toekomstige regelgevingndirekening gehouden te worden met de

knelpunten in de verschillende wet- en regelgeeingnet betrekking tot controle en handhaving. In

de conclusies van dit rapport is hiertoe een vaarezdaan (flankerend beleid).
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IV. ONTWIKKELINGEN EN TRENDS

Er bestaat in de sector onzekerheid of de cabadjfgec/an Eurostat accuraat zijn (met name over de
hoeveelheid cabotage die uitgevoerd wordt door M@hkiekens). Volgens de Eurostat data was het
percentage cabotage in het binnenlands vervoedid th Nederland 1,2 — 1,4%. Bij dit percentage
worden echter vraagtekens geplaatst door betroldtakeholders bij het onderzoek omdat de
cabotagebeperkingen niet strikt nageleefd wordet.wbrdt door hen daarom niet zinvol geacht om
voorbije ontwikkelingen in cabotage kwantitatiefaealyseren (zoals de ontwikkeling van cabotage
in Nederland of uitvoering cabotage door Nederldmdeken en hoe andere kentekens door de jaren
heen qua uitvoering van cabotage zich hebben okélk Ook kan de objectieve conclusie
getrokken worden dat niet gegarandeerd kan wordedid data voldoende betrouwbaa® idoewel
cabotagecijfers verder niet in de analyses gebmikiden, geven ze wel enkele interessante trends
weer en daarom zijn ze opgenomen in de bijlagelitimoofdstuk worden wel trends op het gebied
van de arbeidsmarkt in MOE landen en de internatisering van de Nederlandse sector besproken.

[V.1. ONTWIKKELINGEN ARBEIDSMARKT MOE LANDEN

IV.1.1. LOONKOSTENONTWIKKELING

Een doorslaggevende factor in het concurrentievgemovan kentekens betreft de loonkosten.
Loonkosten maken immers een groot deel uit vamtddet kosten van vervoerders.Tiabel 1worden

de loonkosten in MOE landen vergeleken met de lostda in Nederland. Er wordt een meerjarig
beeld geschetst om te zien in welk tempo het vériscloonkosten kleiner wordt.

2 Uit data van Eurostat over foutmarges rond deasrgwan het binnenlands vervoer blijkt dat de fauges van die data
van sommige landen vrij hoog ligt. Voor cabotagstéat geen inschatting van de foutmarges, maaogitwoor het
bepalen van de cabotagedata wel met veel beperkteskproeven gewerkt, waardoor de conclusie kardemo
getrokken dat de foutmarge zeer waarschijnlijk Indige dan voor binnenlands vervoer (terwijl eemi@hlanden al een
vrij hoge foutmarge voor binnenlands vervoer heeft)
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Tabel 1: Ontwikkeling index loonkosten MOE landen &n opzichte van Nederland (NL =
100)
Jaar le cz HU PL RO SL SK TR
1/jan/2008 175 | 484 | 446 | 477 | 222 | 748 | 424 | 223
1/jan/2009 19.8 | 502 | 459 | 501 | 258 | 79.7 | 429 | 234
1/jan/2010 204 | 514 | 468 | 513 | 27.1 | 810 | 438 | 238
1/jan/2011 210 | 527 | 479 | 535 | 288 | 824 | 450 | 256
1/jan/2012 217 | 534 | 478 55 296 | 830 | 458 | 262
Cumulatieve stiging | 24% | 10% | 7% | 15% | 330 | 11% | 8% | 17%

Bron: Policy Research Corporation op basis van NEA

Het is duidelijk te zien dat de loonkostenniveaas WIOE kentekens tussen 1 januari 2008 en 1
januari 2012 aanzienlijk harder gestegen zijn dah Mederlands kenteken, uiteenlopend van 7%
harder (Hongarije) tot 33% harder (Roemenié). akosten van MOE kentekens blijven echter nog
altijd aanzienlijk lager dan van het Nederlandst&ken. Per 1 januari 2012 bedragen de loonkosten
onder het Pools kenteken bijvoorbeeld 55% van retelandse niveau. De loonkosten onder het
Roemeens kenteken zijn 30% van het Nederlandsauivadanks de sterke stijging in de afgelopen
jaren. De Tsjechische, Slowaakse en Hongaarse Kergezitten qua loonkosten ook net onder of
boven de 50% van het Nederlands kenteken, met atieng groeipercentages (ten opzichte van het
Nederlands kenteken) rond de 10% in vier jaar tijd.

De belangrijkste conclusie uit deze cijfers is Hat ‘gat’ tussen de loonkosten onder Nederlands
kenteken en loonkosten onder MOE kentekens nogl#jtzal blijven bestaan. Als het groeitempo
van de afgelopen jaren zich doorzet, duurt hetezel@d jaar dan 5 jaar voordat loonkostenverschillen
zZijn geslonken tot verschillen zoals die tussentiEesopese kentekens bestaan.

Tussen het Nederlands kenteken en het Duits kemte&staat ook een loonkostenverschil, en ook
binnen het Duits kenteken bestaan aanzienlijkectdhsn. Vervoerders uit de deelstaat Baden-
Wirttemberg hebben te maken met ruim 10% lagerekimsien dan in Nederland. Vervoerders
afkomstig uit de deelstaten Nordrhein-WestfalenTéiiringen zitten respectievelijk 15% en 35%
onder het niveau van Nederlandse vervoetddddt kostenverschil is relevant: het is goed dexadb
dat bij verdere opening van de markt voor caboteeDuits kenteken op de binnenlandse markt nog
verder terrein zal verliezen aan het Poolse kentale dat Duitse vervoerders vervolgens sterker
zullen gaan concurreren op het binnenlands venvolederland, daarbij geholpen door (aanzienlijk)
lagere loonkosten.

30" Het verschil in totale transportkosten ten opEckan Nederland is evenwel kleiner: ruim 6% in Babéirttemberg,
10% in Nordrhein-Westfalen en 17% in Thiringen
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Voor het Spaans kenteken liggen de loonkosten ép @i het Nederlandse kenteken. Dit verklaart
de sterke opmars van het Spaans kenteken zoalewerder in dit hoofdstuk hebben gezien.

IV.1.2. CHAUFFEURSTEKORTEN

In 2009 is op EU niveau een studlieitgebracht, waarin de arbeidsmarkttendensen eprbbleem
van de chauffeurstekorten is onderzocht. Er werspigdken van significante tekorten, die een
structurele bedreiging vormen voor de positie varsdctor. Aangegeven werd dat de economische
crisis het probleem tijdelijk naar de achtergromafh gebracht, maar dat chauffeurstekorten zeker
weer gaan opspelen wanneer de economie weer aarak de High Level Group komt met deze
conclusie en gesprekspartners in het kader varrioadg onderzoek gaven hetzelfde aan.

Op basis van de chauffeurspopulatie en een inguhatan tekortpercentages werden in het rapport
uit 2009 de chauffeurstekorten berekend en vooetdande landen weergegeven. Er werd berekend
dat er EU breed een tekort van 75 000 chauffels®bd in 2008.

Tabel 2 : Chauffeurstekorten enkele EU lidstaten eftU totaal (tekortpercentages)

Land
Tekort% 3,8 3,6 5 2 3,3 3,9 5 4,6 3,2 4,5 4,8 0,7

Bron: Policy Research Corporation op basis van Epport ‘shortage of qualified personnel in roadidfet
transport’

De tekortpercentages betekenden voor Polen eenmt teko bijna 8 000 chauffeurs, voor Tsjechié
3 500 chauffeurs en Roemenié 1 700 chauffeursisHathter de vraag hoeveel waarde moet worden
gehecht aan de berekende hoogte van de tekortem.Raben bijvoorbeeld kwam vanuit een andere
bron (Poolse werkgeversorganisatie transport) 0¥2fe conclusie naar voren dat het tekort al 30 000
chauffeurs betrof.

De belangrijkste conclusie die hier getrokken nweetden is niet hoe hoog de tekorten waren, zijn en
zullen zijn, maar het feit dat er tekorten zijnkan MOE landen. Chauffeurstekorten in MOE landen
betekenen een rem op de groei van het internatitreasspor?, waaronder ook derdelandenvervoer
en cabotage.

In de MOE landen is sprake van een toename vahdsttedbaar inkomen waardoor het binnenlands
transport stijgt en de behoefte aan chauffeurgirbimnenlands transport navenant meestijgt. it le
tot krapte en tekorten en creéert opwaartse drukedpnen. Er zijn indicaties dat MOE landen buiten

81 Shortage of qualified personnel in road freighnsport, DG for internal policies, 2009
32 In het hoofdstuk waarin de impact van (een vezdnd in de) cabotageregeling wordt berekend is amrkgegeven dat
in Polen reeds een verzadigingspunt lijkt te zéndikt, waarschijnlijk mede als gevolg van het g&taan chauffeurs.
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de EU gaan kijken om chauffeurs aan te trekkenvéeachting is dat tekorten zich relatief meer in
het internationaal transport gaan voordoen, omd&tin de MOE landen reeds sprake is van een
mentaliteitsverandering onder chauffeurs, waarhguifeurs een betere balans tussen werk en privé
willen vinden. Bepaalde deelmarkten in het binned¢atransport stijgen dusdanig hard dat de lonen
voor die chauffeurs ook relatief hard stijgen. Rinfands transport is vanuit die optiek ook
interessanter voor die chauffeurs.

In het kader van de consultatie van stakeholdeos de High Level Group gaven stakeholders aan
dat salarisstijgingen alleen niet voldoende zijn loeh tekort op te lossen. De verschillende studies
(High Level Group, de in 2009 verrichte studie) g@waan dat er een scala aan factoren is dat de
aantrekkelijkheid van het chauffeursberoep (hodfdlizgk negatief) beinvioedt, zoals het salaris, het
imago van het beroep, de arbeidsomstandigheden etc.

IV.2. INTERNATIONALISERING VAN DE NEDERLANDSE SECTOR

De uitbreiding van de EU in 2004 heeft uiteraardeigetot een grote toename van het aantal
vervoerskilometers binnen de EU en daarmee totveewatering van het aandeel van de West-
Europese kentekens. Nederlandse vervoerders heohésr ingespeeld op de groei van de EU door
het openen van vestigingen in andere EU landen iian@e MOE landen) om van daaruit onder die
kentekens internationaal vervoer, derde landenoesrgn cabotage uit te voeren.

In 2008 is onderzocht hoe groot het aandeel vadatkeriandse vestigingen is in de vervoersprestatie
van Polen en Roemeni&Uit dit onderzoek bleek dat vestigingen van Nemtatbe ondernemers in
Polen goed zijn voor ruim 40% van het derdelandeser met Pools kenteken en 10% - 25% van
het bilateraal vervoer tussen Nederland en Polesstijingen van Nederlandse ondernemers in
Roemenié waren blijkens die studie goed voor tudee20% en 30% van het derdelandenvervoer met
Roemeens kenteken en tussen de 20% en 40% vanildéeraal vervoer tussen Roemenié en
Nederland. Deze cijfers geven aan dat sprake waseea substantiéle positie van Nederlandse
ondernemers operend vanuit de genoemde landen dedgmoemde kentekens.

De gesprekken die in het kader van de huidige stodar cabotage met in het buitenland gevestigde
ondernemers zijn gevoerd, hebben geen nadere Kiwantig opgeleverd van de huidige stand van
zaken met betrekking tot de internationaliseringngenomen wordt dat de positie niet is verzwakt.
Door gesprekspartners werd aangegeven dat Nedsglamternemers relatief voorop liepen met
buitenlandse vestigingen in MOE landen, en dat @n@éest-Europese landen een inhaalslag hebben

33 Visie 2015, prof. dr. Chris Peeters, Ir. Theo Bowmnen Hir. Frank Hendrickx, 2008. Gedetailleerdefermatie is te
vinden in de ‘Landenstudie Polen’ en ‘LandenstiRiimenié’, beide in onderaanneming door NEA (20@8euoerd
ten behoeve van de ‘Visie 2015’
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gemaakt (maar onduidelijk is hoe grdptEen toename van cabotage door MOE kentekens zal
waarschijnlijk gedeeltelijk onder regie van cqg. dddederlandse ondernemers plaatsvinden. Het
gegeven dat de Nederlandse sector gedeeltelijkaokit het buitenland opereert is daarmee relevant

bij het bespreken van de effecten voor Nederlamdeem verdere opening van de cabotagemarkt.

IV.3. CONCLUSIES

Eurostat data over cabotage wordt niet als voldeemturaat gezien door enkele stakeholders die
betrokken zijn bij het onderzoek. Ook kan de oligeet conclusie getrokken worden dat niet
gegarandeerd kan worden dat die data voldoendeouvdtaar is. Er zijn daarom geen
cabotagecijfers opgenomen in dit hoofdstuk ovewikiielingen en trends.

Voor wat betreft de arbeidsmarktontwikkelingen anMOE landen en de internationalisering van de
Nederlandse sector is het volgende te concluderen:

— De loonkosten van MOE landen stijgen ten opziclae ge Nederlandse loonkosten. De MOE

landen zijn echter nog een stuk verwijderd vanrivgau van de Nederlandse loonkosten. Het is
niet de verwachting dat deze lonen de komende jaodting hetzelfde niveau als Nederland
bewegen;

Uit onderzoek blijkt dat er in de MOE landen eekoté aan chauffeurs is. In gesprekken werd
onderschreven dat het bijvoorbeeld in Polen lastigm chauffeurs te vinden (met name rond de
grote steden). In andere landen worden op termik krapte in het aanbod van chauffeurs
verwacht;

De aantrekkelijkheid van het beroep van chauffeuMiOE landen wordt niet alleen door het
salaris bepaald. Ook de arbeidsomstandighedentmedere zin het imago spelen een rol.

% Ook een studie die bijvoorbeeld in 2010 door Beitse Bundesambt fiir Giiterverkehr is uitgevoerddtbigeen

kwantitatieve helderheid over de omvang van Dwisgernemingen die vanuit MOE landen opereren.
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V. ONTWIKKELING CABOTAGE BIJ VERDER VRIJGEVEN
REGELGEVING

Een inschatting maken van de effecten van het vendjgeven van cabotage kan op verschillende
manieren uitgevoerd worden. Een mogelijke manieddrte doen is het uitvoeren van een enquéte in
de transportsector en de visie van transportondereop deze ontwikkelingen te inventariseren. Uit
gesprekken met Nederlandse vervoerders bleek edhteteze transportondernemers hier nauwelijks
enig onderbouwd antwoord op kunnen geven. Wel ideliik geworden uit de gesprekken dat er

weinig voordeel wordt verwacht van liberaliserirapy het Nederlands kenteken en dat liberalisering
vooral gezien wordt als een bedreiging voor heteMedds kenteken door lagere lonen kentekens.

Policy Researclneeft er daarom voor gekozen om een kwantitatievedering uit te werken, en dit
vanuit drie totaal verschillende invalshoeken. De denaderingen geven elk een inschatting van wat
het maximale percentage cabotage zou kunnen mijdatenerzijds voor de huidige cabotageregeling
en anderzijds voor de door de High Level Group gestelde varianten.

De drie kwantitatieve benaderingen zijn de volgende

— Bottom-up analyse(analyse gebaseerd op de restricties opgelegd iregelgeving: vertrekkend
vanuit het aantal internationale ritten in en vann@aar West-Europa door kentekens uit lagere
lonen landen en de maximale cabotagemogelijkheddgend op een internationale rit, wordt
berekend hoeveel cabotage theoretisch maximaat¢waieggd kan worden met respect voor de
restricties gesteld in de huidige cabotageregefrig de voorstellen van de High Level Group;

— Derdelandenvervoer als proxy voor cabotagelanalyse gebaseerd op de uitkomsten van
marktwerking in een vergelijkbare marktderdelandenvervoer is als het ware cabotage op
internationale schaal. Het bijzondere aan derdelavetvoer is dat het volledig opengesteld is. De
ontwikkelingen die zich in deze markt afgespeeldbs® (en nog gaande zijn), zijn een
bovengrens voor de ontwikkelingen die zich ten mamzan cabotage kunnen voordoen (ingeval
van volledige liberalisering van cabotage);

— Arbeidsaanbod in lagere lonen landen(analyse gebaseerd op arbeidsaanboden andere
mogelijke restrictie op het percentage cabotagbetsaanbod van chauffeurs uit lagere lonen
landen. Er wordt berekend hoeveel arbeidsaanbodhsanationale chauffeurs er kan bijkomen in
de andere MOE landen exclusief Polen als deze andeden evenveel internationale chauffeurs
zouden hebben ten opzichte van hun beroepsbevoldsdiet op transportgebied reeds zeer
succesvolle Polen.

© Policy Research Corporation -37 -



Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van legtler vrijgeven van cabotage

ledere benaderingswijze wordt afgesloten met dangeiikste conclusies. Het hoofdstuk sluit af met
hoofdconclusies die voortkomen uit de drie benadskvijzen. Hierin wordt geconcludeerd wat het
percentage cabotage maximaal kan worden op basigsi#agecombineerde inzichten van de drie
benaderingswijzen.

V.1. BENADERINGSWIJZE 1: BOTTOM UP ANALYSE

V.1.1. INLEIDING

In deze benaderingswijze worden de maximale effiecéan de huidige cabotageregeling en de twee
door de High Level Group voorgestelde varianteregufpat. De huidige cabotageregeling en de
linked cabotage variant hebben beide de eigensdhager een internationale beladen rit aan de
cabotage vooraf dient te gaan. Bij non-linked cafetis dit niet het geval. Hierdoor zijn er

verschillende berekeningswijzen om de (maximalepaot te berekenen, welke later worden
toegelicht.

In de berekeningen is sprake van maximaalscenatio'de praktijk zal het niet zo zijn dat na elke
internationale rit aansluitend cabotage uitgevogoddt en dat dit ook nog eens voor de maximale
vier dagen gedaan wordt. De beschikbaarheid vamehlandse ritten die aansluiten op de
internationale rit is niet altijd gegarandeerd. Bodien kan het planningtechnisch arbeidsintensief
Zijn om te organiseren. Om de volle vier dageneutten na elke internationale rit zal zeer precies
van tevoren uitgestippeld dienen te worden welkerrier gereden gaan worden. Bovendien is voor
sommige deelmarkten taalbeheersing (en in mindeage moutekennis en kennis van klanten)
belangrijk. In andere deelmarkten is specialisgs&ennis en/of materieel benodigd hetgeen niet
voorhanden is bij de chauffeurs/onderneming vaanien met MOE kentekens. Een ander argument
voor het niet uitvoeren van cabotage na elke iatesnale rit is dat bepaalde vervoerders zich
volledig willen richten op het internationaal veevpvoor hen is het efficiénter om na die rittererge
cabotage uit te voeren. Een percentage van 21% inuilige variant zal dus naar verwachting in
praktijk niet gehaald worden. Het huidige perceatagbotage in Nederland ligt zeker aanzienlijk
lager, hoewel het precieze niveau niet aan te geakn

Het berekenen van de impact wordt op EU-schaalevitgrd. Hiervoor is gekozen omdat
(vooropgesteld dat er gelijkwaardige implementatidoezicht/handhaving van cabotagewetgeving in
de EU lidstaten zal zijn) een markt ontstaat vadratage die theoretisch al het binnenlands trahspor
van de EU lidstaten omvat. Nederland is uiteraaed Imet enige land waar cabotage uitgevoerd zal
(kunnen) worden; er is een bepaalde groep, de Hogen landen, die als aantrekkelijke
cabotagemarkten kunnen worden gezien vanuit heppetief van kentekens van lagere lonen landen.
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In de kwantitatieve analyse wordt verondersteldd#ahoge lonen landen (hierna ook ‘West-Europa
genoemd) allemaal even aantrekkelijk zijn voor lietoeren van cabotage, waardoor de resultaten
van de analyse gelden voor al deze landen.

De resulterende uitkomsten (percentages cabotagehek in de praktijk echter voor landen

verschillen. Er kan bijvoorbeeld relatief veel mationaal vervoer vanuit lagere lonen landen
uitgevoerd worden naar een West-Europees landrbic@tie met een relatief kleine binnenlandse
markt (zoals voor Nederland het geval is). Dit veay de kansen op een hoger dan gemiddeld
percentage cabotage. Ook kunnen landen intrinstekrekkelijker zijn dan andere landen voor

cabotage-activiteiten (bijvoorbeeld door (beperkbenkostenverschillen, maar ook wanneer het land
dichtbij de eigen markt van lagere lonen landen lkj dat er relatief grote deelmarkten zijn die

interessant zijn voor cabotage). Ook kan er sprjkevan relatief zwakkere controle en handhaving,
wat meer cabotage zou kunnen aantrekken.

In Tabel 3is opgenomen welke landen tot de hoge lonen lamaeden gerekend. Tevens is in de
tabel opgenomen welke kentekens verondersteld wodde cabotage in deze landen uit te gaan
voeren (kentekens van lagere lonen landen).

Tabel 3: EU lidstaten (‘hoge lonen land’) die alsantrekkelijke cabotagemarkten worden
verondersteld voor MOE kentekens (‘lagere lonen ladh)

‘Hoge lonen land’ ‘Lagere lonen land’

Belgié Bulgarije
Denemarken Estland
Duitsland Hongarije
Finland Letland
Frankrijk Litouwen
Italié Polen
Nederland Portugal
Oostenrijk Roemenié
Verenigd Koninkrijk | Slovenié
Zweden Slowakije
Spanjé
Tsjechié

* Spanje en Portugal zijn bij een gevoeligheidasalpiet als
lagere lonen landen gekwalificeerd

Bron: Policy Research Corporation

Verondersteld wordt dat de ‘hoge lonen landen’ olivitte geen extra cabotage in elkaars markten uit
zullen gaan voeren bij een verdere opening van a@ektmUit gesprekken met Nederlandse
vervoerders blijkt namelijk dat ze niet verwachtdat er significant meer cabotage uitgevoerd zal
worden met het Nederlands kenteken. Andersom kalefad nog wel last krijgen van een toename
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van cabotage door het Duitse kenteken, vanwegeaglerd loonkosten in Oost-Duitsland. Door
vervoerders wordt de dreiging van toetreding vaeila lonen kentekens vele malen groter ingeschat
dan de eventuele kansen. Daarom worden in dezgsandé effecten van een toename van cabotage
in West-Europa — en daarmee ook Nederland — geschat

Voordat wordt overgegaan tot het beschrijven vanitk®msten van de analyses is het van belang om
enkele gegeveffeen assumpties weer te geven:

- In de onderzoeksopzet is ervoor gekozen om de samlye baseren op cijffers over het
beroepsgoederenvervoer. Cijfers over eigen verzigeniet meegenoméh

— De binnenlandse markt exclusief eigen vervoer insWriropa beslaat 670,5 miljard
tonkilometetf”;

— Er wordt 253 miljard tonkm internationaal vervodigavoerd door lagere lonen kentekens in of
van en naar West-Europa. 192 miljard tonkm is ikl vervoer (tussen lagere lonen landen en
West-Europa) en 62 miljard tonkm is derdelanders@n(door lagere lonen kentekens in West-
Europese landen);

— Een Nederlandse chauffeur in het internationaalogrrijdt ongeveer 1 miljoen tonkm per jaar.
Verondersteld wordt dat dit voor alle nationalgeitvan chauffeurs in het internationale vervoer in
de EU hetzelfde is;

- Uitgaande van 253 miljard tonkm internationaal wenven 1 miljoen tonkm per chauffeur,
resulteren 253 000 internationale chauffeurs geila lonen landen die rijden in het bilaterale en
derdelandenvervoer met en in West-Europa;

— Een chauffeur in het nationaal vervoer rijdt 480 @@nkm op jaarbasis (dit is het gemiddelde van
een Nederlandse binnenlandse chauffeur); dit aijferdt gelijk verondersteld voor chauffeurs in
het binnenlandse vervoer in andere landen.

V.1.2. HUIDIGE CABOTAGEREGELING

De huidige cabotageregeling kenmerkt zich dooridedat er een internationale beladen rit aan de
cabotage vooraf dient te gaan. Bij het berekenendeamaximale impact van deze regeling wordt
daarom uitgegaan van het aantal internationalenrittie nu door lagere lonen kentekens worden
uitgevoerd in West-Europa. In de huidige cabotaggieg zijn aansluitend op een internationale rit 3
cabotageritten binnen 7 dagen mogelijk. Omdat mk&pkan zijn van lange en korte ritten, wordt er
met twee opties gewerkt in de berekening van demal® impact van de huidige cabotageregeling.
De ene optie is dat 1 dag cabotage wordt uitgev(griten in 1 dag) en de andere is geformuleerd
als 3ritten in 3 dagen.

% Gegevens zijn afkomstig van Eurostat over &t 011.

% Het eigen vervoer maakte in 2011 in Nederland 2it%an het binnenlands vervoer (bron: Eurostat).
%7 Indien het eigen vervoer wel meegenomen zou woprdeu de binnenlandse markt groter worden en zoutie
uiteindelijke berekende maximale percentages laigeomen.
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Bij internationale ritten dient onderscheid gema&ktworden tussen een bilaterale rit en een
derdelandenrit. Bij een bilaterale rit kan per hearweerreis één keer cabotage uitgevoerd worden in
West-Europa door een lagere lonen kenteken (igdwl van de huidige regeling wordt met één keer
cabotage bedoeld één periode van maximaal 1 daglafen). Bij het vervoer van land A naar land B
wordt in land B deze cabotage uitgevoerd. Daarnadwae bilaterale rit vervolgd met de terugreis
naar land A. Er is dus een heen- en weerreis radigabotage uit te voeren. Bij derdelandenvervoer
ligt dit anders. Wanneer een derdelandenvervoeimiten West-Europa wordt uitgevoerd door een
lagere lonen kenteken, kan deze na afloop vant dalsbtage uitvoeren. Vervolgens kan de volgende
derdelandenrit binnen West-Europa worden uitgevoevdarna weer cabotage uitgevoerd kan
worden. De mogelijkheden om cabotage uit te voeijervoor lagere lonen kentekens dus veel groter
in geval van een derdelandenrit in West-Europaidayeval van bilaterale ritten tussen het thuisland
en de West-Europese landen.

Impact derdelandenvervoer

Verondersteld wordt dat een derdelandenrit een deide afstand kent van 400 RinNa elke
derdelandenrit is — in geval van de huidige regelinl of 3 dagen cabotage mogelijk. Op jaarbasis
(uitgaande van een maximaal aantal van 250 werkdd@e daarmee door een chauffeur een bepaald
aantal cycli (van een derdelandenrit met aanslditedagen cabotage) worden uitgevoerd. Gedurende
die cyclus kan een chauffeur in 1 dag afgerond@t6km rijden en in 3 dagen 6 000 tonKroor

het aantal derdelandenritten te vermenigvuldigendeerervoersprestatie van cabotage per cyclus/rit,
wordt het maximale aantal tonkm cabotage verkrég®m het uiteindelijke percentage te berekenen
wordt de totale cabotage in West-Europa gedeeld dedotale binnenlandse markt in West-Europa
(670 miljard tonkm). IrFiguur 2is dit schematisch weergegeven.

Figuur 2 : Berekeningswijze percentage cabotage

Aantal cycli waarin cabotage
plaatsvindt in West-Europa

X Cabotage (tonkm) per Totale cabotage in

cylcus per chauffeur West-Europa

|
. .

480 000 / 250 dagen = X Aantal dagen cabotage per cyclus (1
cabotage per dag bij ondergrens, 3 bij bovengrens)

Bron: Policy Research Corporation

Het aantal derdenlandenritten (cycli) door lagesaeh kentekens is 15,4 miljoen. Dit aantal
vermenigvuldigd met de vervoersprestatie van cagothe aansluitend per rit kan worden uitgevoerd

% Gebaseerd op de gemiddelde afstand van het rodhteervoer van West-Europese kentekens (bronppese
Commissie, Road Freight Transport Vademecum, 201d9r Rermenigvuldiging met gemiddelde belading vartdn,
resulteert 4 000 tonkm per derdelandenrit.

Exacte aantallen zijn 1 920 tonkm (1 dag) en® (Bcdagen).

Het aantal derdelandenritten is verkregen dobdbedelandenvervoer uitgevoerd door lagere loreridkens in West-
Europa in kaart te brengen (62 miljard tonkm). iBitervolgens gedeeld door 4 000 tonkm per derdelarrit.
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circa 2 000 of 6 000 tonkm), leidt tot de conclud# 4 - 13% van het binnenlands vervoer in West-
Europa kan worden overgenomen door lagere lonetekens wanneer alle derdelandenritten worden
gevolgd door 1 - 3 dagen cabotage.

Impact bilateraal vervoer

Voor bilateraal vervoer, 192 miljard tonkm in tdtagtgevoerd door lagere lonen kentekens van en
naar West-Europa, geldt dat een heen- en weesiuigangspunt moet worden genomen om te
bepalen hoeveel ritten uitgevoerd worden waaroglasend 4 dagen onbeperkt cabotage plaats kan
vinden. De analyse van het bilateraal vervoer keitl®,6 miljoen rittert* Wanneer elk van deze ritten
gevolgd wordt door 1 of 3 dagen cabotage, komheér op 3 of 8% cabotage (Feguur 2 voor de
totstandkoming van die berekening).

De 4-13% (cabotage verbonden met derdelandermgnen 3 - 8% (cabotage verbonden met
bilateraal vervoer) leiden samen tot het overnenam 7 - 21% van het binnenlands vervoer door
linked cabotage. Het maximum van de huidige regelgegeven het huidige internationale verkeer
door de lagere lonen kentekens, ligt dus op 21%.

Variatie op de berekening: geen extra cabotage dSpaanse en Portugese kentekens

Spanje en Portugal zijn in de bovenstaande anahgsgenomen als lagere lonen landen omdat de
lonen in deze landen, mede als gevolg van de easnbencrisis aanzienlijk onder het Nederlandse
niveau liggef? en deze kentekens dus een kostenvoordeel hebbeaptiechte van West-Europese
kentekens. In de onderstaande variatie op de harekevordt het percentage cabotage bepaald
wanneer het Spaans en Portugees kenteken buitanatisse worden gelaten. Omdat vooral Spanje
een groot vervoersland is, heeft dit een signiieampact op de resultaten. Het verwijderen van
Spanje en Portugal uit de categorie lagere lonedela leidt tot de conclusie dat de huidige regeling
maximaal tot 16% (in plaats van 21%) kan oplopen.

In Tabel 4staan de verschillende maximale percentages vedies van de binnenlandse West-
Europese vervoersmarkt aan cabotage samengevds ir de tabel ook weergegeven wat het
maximale percentage cabotage is ingeval er geeotagd kan plaatsvinden voorafgaand aan een
derdelandenrit. Dit is feitelijk de interpretatieats die in de UK heerst: daar wordt de interpietat
gevolgd dat na cabotage de vrachtwagen moet tereigk®ar het thuisland van zijn kenteken, de
facto kan dan enkel cabotage plaatsvinden verbondwn bilaterale ritten en niet met

41 De 192 miljard tonkm is gedeeld door 20 000 torgen heen- en weerrit. Een enkele rit is 1 000 Rineen belading

van 10 ton is dit 10 000 tonkm. Deze 1 000 km ikregen door de gemiddelde afstand te berekenehefabilaterale
vervoer van lagere lonen kentekens. Bron hiervoohds Road Freight Transport Vademecum van de Eseope
Commissie (2011).

42 Zie hoofdstuk 4
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derdelandenritten. De maximale percentages zijn8%n(inclusief Spaans en Portugees kenteken)
respectievelijk 6% (exclusief Spaans en Portugeateken).

Tabel 4 : Maximaal verlies van binnenlands vervoeaan cabotage bij linked cabotage
Incl. ES en PT Incl. ES en PT Excl. ES en PT Excl. ES en PT
linked cabotage Incl. derdelandenvervoer | Excl. derdelandenvervoer | Incl. derdelandenvervoer | Excl. derdelandenvervoer
Optie 1: 1 dag cabotage % 3% 5% 2%
Optie 2: 3 dagen cabotage 21% 8% 16% 6%

Bron: Policy Research Corporation

V.1.3. LINKED CABOTAGE

Bij linked cabotage kan aansluitend op een intéwnate rit 4 dagen cabotage uitgevoerd worden.
Voor de berekening van de effecten is dezelfde outlgehanteerd als voor de huidige regeling; ook
nu is het aantal tonkm per cyclus bepaald en is/alitnenigvuldigd met het aantal internationale

ritten. Doordat het aantal dagen per cylcus afwigdt de linked cabotage variant (4 dagen versuds 1 o
3 dagen), is de cabotage per cyclus hoger (nu 8i@20 tonkm in plaats van 2 000 tonkm of 6 000
tonkm)* Aan de andere kant kunnen er minder cycli geredenien omdat de cyclus langer is. De

berekening is ook weer zowel inclusief als excluSiganje en Portugal gemaakt.

Figuur 3 : Berekeningswijze percentage cabotage

Aantal cycli waarin cabotage Cabotage (tonkm) per Totale cabotage in

plaatsvindt in West-Europa X cylcus per chauffeur = West-Europa
480 000 / 250 dagen = X Aantal dagen cabotage per
cabotage per dag cyclus (4 bij linked)

Bron: Policy Research Corporation

De uitkomsten zijn weergegevenTabel 5 Het percentage cabotage is maximaal 29%. Inlokd is
ook aangegeven wat de effecten zijn als Spanjeoetudal niet worden meegenomen. Ook zijn de
effecten opgenomen van de beleidskeuze om na uitgogan cabotage terug te moeten naar het
thuisland.

Benadrukt wordt dat de uikomsten van alle vier deianten binnen de huidige cabotageregeling
absolute maxima zijn. Immers, niet elke internatlenrit zal gevolgd worden door maximale
cabotagemogelijkheden van 4 dagen.
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Tabel 5: Percentage cabotage in de huidige cabotxggeling

Incl. ES en PT Incl. ES en PT Excl. ES en PT Excl. ES en PT

linked cabotage Incl. derdelandenvervoer | Excl. derdelandenvervoer | Incl. derdelandenvervoer | Excl. derdelandenvervoer
% cabotage 29% 11% 21% 7%

Bron: Policy Research Corporation

V.1.4. NON-LINKED CABOTAGE

In de non-linked variant mag een chauffeur maxin&a(in geval van lagere dan Euro V motor) of
50 (in geval van Euro V motor) dagen per jaar idear EU lidstaten cabotage uitvoeren. In deze
berekening wordt ervan uitgegaan dat chauffeurtagére lonen landen 50 dagen per jaar in West-
Europa cabotage uitvoeren. In de berekening géddtitgangspunt dat een chauffeur ongeveer 250
dagen per jaar werkt. Dit aantal is lager dan 3&&ed omdat rekening gehouden moet worden met
vakantie, feestdagen, ziekte/verzuim, en de vdndicust. Een chauffeur kan zodoende maximaal
20% van het aantal dagen dat hij per jaar werktrammlinked cabotage besteden. Dit betekent dat
elke internationale chauffeur uit de lagere lorarden maximaal 96 000 tonkm cabotage zou kunnen
presteren (20% van 480 000 tonkm).

Vervolgens is op twee manieren bekeken hoeveellinked cabotage uitgevoerd zou kunnen
worden. Ten eerste is gekeken hoeveel non-linkbdtage alle huidige internationale chauffeurs uit
de lagere lonen landen gezamenlijk zouden kunnoaren. Gezamenlijk zouden zij 24,3 miljard
tonkm cabotage kunnen uitvoeren (253 000 internateochauffeurs die elk maximaal 96 000 tonkm
presteren), als ze allemaal 50 dagen per jaar agbaoterrichten.Vervolgens wordt bekeken hoe hoog
het percentage cabotage hiermee zou worden. Aamgeg totale binnenlandse markt in de West-
Europese landen 670,5 miljard tonkm bedraagt, ldeltnon-linked variant tot maximaal 3,6%
cabotage. Voor de vergelijkbaarheid met de impantlinked cabotage, is ook berekend hoeveel non-
linked cabotage uit zou kunnen worden gevoerd etgeffde aantal internationale chauffeurs uit
lagere lonen landen wordt verondersteld als hetabahauffeurs dat nodig is om 29% linked
cabotage te bereiken (653 000 chauffeurs). Hetahammkm cabotage bedraagt dan 62,7 miljard
hetgeen 9,3% non-linked cabotage betekent.

Belangrijke aanname in bovenstaande berekeningtidedchauffeurs die 20% van hun tijd (50 dagen
op jaarbasis) cabotage in West-Europa verrichtemmdiere 80% van hun tijd internationaal transport
(bilateraal vervoer en derdelandenvervoer) uitvoei2e omvang van het internationaal transport
door de kentekens uit de lagere lonen landen bepkel het maximaal aantal internationale
chauffeurs in deze lagere lonen landen en daarmeeadkimale non-linked cabotagemogelijkheden.
Theoretisch zou er geen beperking kunnen zijn wamde aanname gemaakt zou worden dat deze

43 In 4 dagen tijd kan een chauffeur 7 680 tonknotadpe rijden. Dit is 4 dagen x 480 000 tonkm / @&Bkdagen.
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cabotage chauffeurs in de overige 80% van hunbiiohenlands transport in lagere lonen landen
verrichten of andere beroepsactiviteiten zouderbéebMaar dan nog zijn vele chauffeurs benodigd
om het percentage te kunnen laten oplopen vanwe§@-dlagen restrictie

Een andere belangrijke aanname is dat alle Wesigege landen een gelijke aantrekkingskracht
hebben richting chauffeurs uit lagere lonen landear wat betreft de uitvoering van non-linked
cabotage. Het relatieve lage percentage van 3,6pectevelijk 9,3% is wat er gemiddeld in West-
Europese landen overgenomen wordt door cabotaddeef-dit sluit niet uit dat het aanbod aan
chauffeurs uit lagere lonen landen theoretischegerbldoende is om heel de binnenlandse markt
over te nemen van kleinere landen zoals Nederlarigkdié.

In een variatie op de berekening is gekeken wateHfett is wanneer Spanje en Portugal niet als
lagere lonen land worden gekwalificeerd. In datajenvordt gerekend met 185 000 internationale
chauffeurs. Wanneer dezelfde berekening wordt gelvoésulteert 17,8 miljard tonkm, wat door

chauffeurs vanuit MOE kentekens aan cabotage kamlemogepresteerd. Dit komt neer op een
percentage van 2,6% non-linked cabotage in Westait

V.1.5. CONCLUSIES

- In de huidige cabotageregeling zal het percentagmtage in het maximale scenario 21%
bedragen. Dit is inclusief het uitvoeren van capetdoor het Spaans en Portugees kenteken. Het
is echter onwaarschijnlijk dat een dergelijk petaga gehaald wordt: niet alle internationale ritten
zijn immers geschikt of interessant om aansluiteatlotage op uit te voeren en niet in alle
gevallen zal er vervolgens volledig gebruik gemaeadiden van de mogelijkheden. In geval van 1
dag inzet (3 ritten op 1 dag) daalt het percentzajaotage (bij nog steeds cabotage na elke
internationale rit) naar maximaal 7%;

— Het linked cabotage voorstel van de High Level @rdan leiden tot een hoger percentage
cabotage van 29% omdat er geen maximum van 3 it is. Echter, ook in deze situatie is het
niet de verwachting dat aansluitend op elke inté&wnale rit 4 dagen cabotage uitgevoerd gaat
worden;

— Het non-linked cabotage voorstel van de High Lé&ysup leidt tot maximaal 3,6% cabotage op
basis van het huidige aantal internationale chausfelie met kentekens uit lagere lonen landen
rijden. Als bij non-linked cabotage van hetzelf@gmial chauffeurs wordt uitgegaan als het aantal
dat nodig is om de mogelijkheden van linked cabmtaglledig te benutten, dan bedraagt non-
linked cabotage maximaal 9,3%. Om de gecombinepedecntages van 9,3 en 29% (linked) te
halen zijn 1,3 miljoen chauffeurs nodig, dat zignnm 1 miljoen chauffeurs meer dan het huidige
aantal internationale chauffeurs uit lagere lorzemén.

44 Om bijvoorbeeld hetzelfde cabotagepercentagerteilen als bij linked cabotage (29%) zijn ruim Bjeen chauffeurs

nodig, dit is 8 keer zoveel als het huidige aaint@rnationale chauffeurs uit lagere lonen landen

Hoewel Spanje en Portugal niet bij de lagererodaeden worden gerekend in deze berekening, wardevok niet bij
West-Europa (de hoge lonen landen) gerekend. Irfsixamje en Portugal wel bij West-Europa zouden amigerekend,
dan daalt het percentage nog verder.

45
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De vervoersprestaties zijn gebaseerd op de prestati2011. De uitkomsten van de analyses
zouden dus nog hoger kunnen worden indien de miermale vervoersprestaties van de lagere
lonen landen in de toekomst significant oplopen tgzichte van de ontwikkeling van de
binnenlandse markten in West-Europa, maar er ziinwiel vele extra chauffeurs nodig;

Eerder is de assumptie toegelicht dat de effecteande huidige regeling en linked cabotage op
basis van het huidige aantal internationale ritkeberekend. Er kan een versterkt effect op gaan
treden doordat vervoerders beslissen om gebruikaieen van de regeling door na afloop van de
cabotage een korte rit (leeg of beladen) net oeegréns uit te voeren naar het buitenland en
vervolgens weer een derdelandenrit terug uit terergegevolgd door vier volledige dagen
cabotage. Cabotage wordt dan het uitgangspunt aatplvan het aansluitend uitvoeren van
cabotage op internationaal transport. Als die bémwgeglaats gaat vinden, zou er een andere
dynamiek op kunnen treden. Op dit moment in de igaitabotageregeling is een dergelijke
aanpak echter ook mogelijk, en het is onduidethjkwelke mate dit in Nederland plaatsvindt;

De maximale percentages die resulteren zijn gerdddevoor West-Europa. Tussen deze hoge
lonen landen kunnen echter in de praktijk versehilbestaan. Er kan bijvoorbeeld relatief veel

internationaal vervoer vanuit lagere lonen landiégemoerd worden naar een West-Europees land
in combinatie met een relatief kleine binnenlanasekt (zoals voor Nederland het geval is). Dit

vergroot de kansen op een hoger dan gemiddeld mgagee cabotage. Ook kunnen landen

intrinsiek aantrekkelijker zijn dan andere landesorv cabotage-activiteiten, bijvoorbeeld door

(beperkte) loonkostenverschillen, maar ook waniegrland dichtbij de eigen markt van lagere

lonen landen ligt of dat er relatief grote deelnbankzijn die interessant zijn voor cabotage. Ook
kan er sprake zijn van relatief zwakkere contralehandhaving, wat meer cabotage zou kunnen
aantrekken;

Als het beleid gehanteerd zou worden dat na uiingevan cabotage een terugreis naar het
thuisland verplicht zou zijn (zoals in de UK), daaollen de cabotagemogelijkheden beperkt
worden door het aantal bilaterale ritten en kanotade niet meer in combinatie met
derdelandenvervoer in West-Europa. Het maximalegmtage cabotage berekend op basis van het
huidige aantal bilaterale ritten door kentekendagere lonen landen bedraagt dan 11% (in plaats
van 29%) bij linked cabotage en 6% (in plaats vd86P met de huidige cabotageregeling.
Bovendien zal het marktaandeel van kentekensgétréalonen landen in het bilateraal vervoer niet
meer toenemen (MOE kentekens hebben in het bilateeavoer al uiterst hoge marktaandélen

V.2. BENADERINGSWIJZE 2. ONTWIKKELING VAN DERDELANDENVERVOER ALS PROXY
VOOR DE ONTWIKKELING VAN CABOTAGE

Derdelandenvervoer is het uitvoeren van grensokigjgende ritten van land A naar land B door een
kenteken dat niet afkomstig is uit land A of land Berdelandenvervoer is daarmee als het ware
cabotage op internationale schaal. Aangezien derdehvervoer volledig geliberaliseerd is binnen de

46

De kentekens uit lagere lonen landen hadden @® 20lemaal al meer dan 70% van hun bilateraalogrin handen.
Zeker op hun vervoer naar West-Europa zullen dezeeptages nog hoger liggen (met buurlanden kanr mee
concurrentie bestaan). Gezien de opmars van derxelens de laatste jaren zullen deze percentagdsrvgestegen
zijn. Polen, de grootste MOE vervoerder, behaald2D9 al een aandeel van ca. 95%.
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EU is derdelandenvervoer een goede graadmeter amderzoeken in welke mate MOE kentekens
ook hun positie op de cabotagemarkt verder zodanen uitbouwety.

Aangezien cabotage niet volledig geliberaliseeddnzaden in de twee door de High Level Group
voorgestelde varianten, zal de vergelijking metddiEmdenvervoer een inschatting van een
bovengrens opleveren. Te meer daar internatiormadeucrentie voor een aantal deelmarkten van het
binnenlands transport minder voor de hand liggesd (deelmarkten waarbij bijvoorbeeld
taalbeheersing een rol speelt).

V.2.1. ANALYSE DERDELANDEN VERVOERSRELATIES VANNEDERLAND

Ontwikkeling derdelandenvervoer en aandeel MOE kekéns daarin

De ontwikkeling van het derdelandenvervoer vanainaar Nederland wordt hierna kort toegelicht.

In Figuur 4 is te zien dat het derdelandenvervoer tussen Nedkén haar buurlanden vanaf 2006

voor alle relaties gestegen is. Opvallend in defers is de sterke stijging van het vervoer tussen
Nederland en Duitsland, ondanks de crisisjarerdeerelatief beperkte groei van derdelandenvervoer
tussen Nederland en de andere buurlanden. De geraal is welk aandeel MOE kentekens in deze
cijfers hebben. Dit wordt weergegeverHiguur 5.

47 Tot de MOE kentekens worden naast de EU lidstatdfidden- en Oost-Europa (Polen, Tsjechié, SldjieaBulgarije,
Hongarije, Roemenié, Slovenié) ook de Baltische stéEstland, Letland en Litouwen) gerekend.
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Figuur 4 :

Ontwikkeling derdelandenvervoer tusserNederland en buurlanden
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Figuur 5:

Aandeel

vervoer door MOE kentekens
Nederland en buurlanden

in he derdelandenvervoer tussen

90%

80%

70%

60%

buurlanden
(o))
o
s

IN
o
X

30%

Percentage MOE kentekens in derdelandenvervoer tuss NL en
N
o
X

10%

0%

==BE =——DE

FR ==UK

2006

2007

2008

2009

2010 2011

Bron: Policy Research Corporation gebaseerd op Btab

-48 -

© Policy Research Corporation



Ontwikkeling cabotage bij verder vrijgeven regelgay

Hieruit valt op te maken dat de MOE kentekens etyeds groter aandeel vormen in het
derdelandenvervoer. Voor de relatie UK stijgt dirqentage de laatste jaren echter niet meer. De
relatie met Frankrijk kent slechts een heel licttigging de laatste jaren van het aandeel van MOE-
kentekens in het derdelandenvervoer. In de retatieBelgié is in 2011 voor het eerst een daling in
het percentage te zien. Het percentage voor dieretet Duitsland blijft echter doorgroeien en istm
84% heel hoog, en dit is ook nog eens met afstandyrdotste derdelandenvervoerrelatie van
Nederland (zid=iguur 5).

Ontwikkeling van het derdelandenvervoer door MOE ntekens in het perspectief van de
ontwikkeling van het internationaal vervoer

In Figuur 6is het derdelandenvervoer door MOE kentekens afdgegen het internationale vervoer

(bilateraal en derdelandenvervoer) voor de vierlandrelaties van Nederland. Uit de figuur valt op
dat het aandeel van derdelandenvervoer door MOEekens sterk gegroeid is. Het gewogen
gemiddelde aandeel van derdelandenvervoer door Médiekens afgezet tegen het internationale
vervoer is nu 10,6%. Dit percentage was 4,5% ir6200

Figuur 6 : Derdelandenvervoer door MOE kenteken (a8 % van bilateraal en
derdelandenvervoer) op relaties van Nederland metuurlanden
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De reden dat het vervoer door MOE kentekens eegetige stijging heeft meegemaakt heeft zijn
oorsprong in de lage loonkosten in deze landenetra&inbod van voldoende chauffeurs. Dit heeft
ervoor gezorgd dat een deel van het bilateraaloezris overgenomen door derdelandenvervoer,
uitgevoerd door MOE kentekens. Niet alleen de istijgvan het derdelandenvervoer beinvioedt
overigens de stijging van het percentage. Vanwegdkrddietcrisis en de voortdurende gevolgen
daarvan heeft het bilateraal vervoer ook een dalimdervonden, wat het percentage ook heeft doen
stijgen.

Het is de vraag of de groeicijfers volgehouden lamworden en op welk niveau de groei van MOE
kentekens in het derdelandenvervoer tussen Nedeelammaar buurlanden zich stabiliseert. Daarbij is
het ook de vraag hoe het arbeidsaanbod uit MOEetamith zal ontwikkelen, of zodoende voldoende
chauffeurs beschikbaar zijn en in welk tempo denkostenverschillen (mede als gevolg hiervan)
kleiner worden. Onderstaand wordt geanalyseerdhiebelerdelandenvervoer door MOE kentekens
op EU niveau zich heeft ontwikkeld, en kan het Nieshelse groeicijfer daarmee worden vergeleken.

V.2.2. ANALYSE VOOR DE DERDELANDEN VERVOERSRELATIES VAN DE GEHELEU

Door de ontwikkeling van de verschillende MOE ké&etes op het gebied van derdelandenvervoer te
analyseren Higuur 4), kan per kenteken worden bekeken of nog sprakeaiis groei of dat voor
sommige kentekens de groei reeds stagneert. Hét Rerdeken is nog steeds met afstand de grootste
uitvoerder van derdelandenvervoer in de EU, 2 tokeBr zo groot als andere kentekens. Uit
gesprekken met de sector blijkt dat er in Polertezaben tekort aan chauffeurs dreigt te ontstaan en
dat dit de groei van het Pools kenteken beinvioddinneer gekeken wordt naar de prestaties van het
Pools kenteken, lijkt de groei in derdelandenvendee laatste drie jaar daadwerkelijk af te viakken,
in 2011 ondervond het Pools kenteken zelfs eennglalHierdoor blijft de groei in het
derdelandenvervoer door MOE kentekens in 2011 ieéléeperkt (zieTabel §. Het Roemeens
kenteken, en in mindere mate enkele andere kergdiat@n wel een stijging zien.
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Figuur 7 : Derdelandenvervoer uitgevoerd door MOEkentekens in alle EU landen (miljoen
tonkm)
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Tabel 6:

Totaal derdelandenvervoer uitgevoerd dooalle MOE kentekens samen (miljoen
tonkm)
2006 2007 2008 2009 2010 2011
Derdelandenvervoer
(miljoen tonkm) 50 738 62 113 72774 77 298 83478 84 947

Bron: Policy Research Corporation gebaseerd op Etab

De stagnatie en terugval van het Pools kentekkhdign te geven dat het Pools kenteken terrein
verliest ten opzichte van andere MOE kentekens aeipderdelandenvervoer. Desalniettemin is het
Pools kenteken nog veruit het grootst.

De beperkte stijging in het totaaloverzicht vanMi®E kentekens van 2010 naar 2011 is opvallend
ten opzichte van de veel sterkere stijging in daties tussen Nederland en haar buurlanden, met
name met Duitsland. Wanneer nader in wordt gegpatecstijging van het derdelandenvervoer van
en naar Nederland, blijkt dit van 2010 op 2011 Mmé&tmiljard tonkm gestegen te zijn, terwijl binnen
het totaal van derdelandenvervoer door MOE kentel@nslechts van een totale stijging van 1,5
miljard tonkm sprake was. Dit geeft aan dat de vest de derdelandenvervoersmarkt zich relatief
vlak heeft ontwikkeld, terwijl de relaties tusseedérland en buurlanden (met name Duitsland) juist
een veel sterkere groei kenden.
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Vergelijking met EU-niveau en verwachtingen over goei op langere termijn

Door te analyseren hoe de verhouding van derdefaedeoer ten opzichte van het internationale
vervoer zich heeft ontwikkeld in de EU, kan eengeditking worden gemaakt van de Nederlandse
situatie en de situatie op EU-niveau. Het resultdatvan is inTabel 7te zien. Hieruit blijkt dat
derdelandenvervoer door MOE kentekens jarenlamy gteeide, maar dat de groei de afgelopen drie
jaar beperkter is. Ook blijkt dat een groot deel da stijging verklaard wordt door een daling vet h
bilaterale vervoer als gevolg van de crisis (zi@90Het derdelandenvervoer door MOE kentekens
ten opzichte van het internationaal vervoer op Bléau bevindt zich op 16%, dit in tegenstelling tot
het berekende (gewogen) gemiddelde van 10,6% \erolethndenvervoer door MOE kentekens voor
de vervoersrelaties tussen Nederland en haar Inagiera

Tabel 7 : Berekening percentage derdelandenvervogderdelandenvervoer gedeeld door
bilateraal vervoer en derdelandenvervoer)

Vervoer 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Totaal bilateraal vervoer in EU 496 037| 506 843| 486 182| 411437| 438690, 416914
Derdelandenvervoer door alle EU kentekens 89688 99248( 107 674| 107 937| 115244| 113770
Derdelandenvervoer door MOE kentekens 50738 62113 72774 77 298 83478 84 947
Percentage derdelandenvervoer door MOE kentekens 8,7% 10,2% 12,3% 14,9% 15,1% 16,0%
Percentage derdelandenvervoer door niet-MOE kentekens 6,6% 6,1% 5,9% 5,9% 5,7% 5,4%

Bron: Policy Research Corporation gebaseerd op Etab

In Figuur 8 wordt de ontwikkeling op EU niveau afgezet tegentataalontwikkeling in Nederland,
en de deelrelaties van Nederland.Figuur 8 is te zien dat het derdelandenvervoer op EU-niveau
gestegen is tot 16%. Voor wat betreft Nederlanditgeht alleen de relatie NL-UK het gemiddelde
van de EU benadert. Te zien valt dat de relatigsDuésland, Frankrijk en Belgié al jarenlang onder
het Europees gemiddelde liggen.
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Figuur 8 : Ontwikkeling derdelandenvervoer door MOE kentekens binnen het totale EU
internationale vervoer en voor Nederlandse vervoerslaties
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Bron: Policy Research Corporation gebaseerd op Etab

Dit betekent dat bepaalde relaties tussen anderslefa een veel sterker aandeel van
derdelandenvervoer (uitgevoerd door MOE kentekdmd)ben dan dat Nederland dat heeft. Dit
bevestigt de relatief sterke positie van het Nedheld kenteken in vergelijking met andere West-
Europese kentekeffs.

Vergelijking van derdelandenvervoer door MOE kentelens van/naar enkele Europese landen

De ontwikkeling van het derdelandenvervoer door Mkdatekens van en naar Nederland, UK,
Duitsland en Frankrijk gedurende de laatste jaseim Figuur 9 opgenomen. 2006 dient hierbij als
startjaar. Hieruit blijkt dat het derdelandenvervdeor MOE kentekens van en naar Nederland in de
periode 2006 tot en met 2011 in absolute zin meerwerdubbeld is. Deze groei zit dicht tegen de
groei van derdelandenvervoer door MOE kentekensewamaar Duitsland en Frankrijk aan. Het blijkt
dat sinds 2006 het derdelandenvervoer door MOEekens van en naar de UK aanzienlijk beperkter
gegroeid is. Blijkbaar is tot 2006 die markt ertpihessant geweest, waarna het behaalde niveau nog

48 Deze sterke positie van het Nederlands kentelerd wok al beschreven in het boek ‘Visie 2015 —@mnaek naar het
toekomstperspectief van de sector beroepsgoedevermveover de weg en logistiek’, prof. dr. Chris feeg ir. Theo
Bouwman en Frank Hendrickx MSc.
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iets is uitgebreid tot 2008 en daarna vrij constangebleven. Te zien valt dat alle landen een
trendbreuk hebben meegemaakt de laatste jarewluidit mogelijk op een afzwakkende groei in het
derdelandenvervoer door MOE kentekens. De vraaghger wat er zal gebeuren als de economische
omstandigheden weer aantrekken.

Figuur 9 : Ontwikkeling totale derdelandenvervoerdoor MOE kenteken van/naar enkele
landen
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Bron: Policy Research Corporation gebaseerd op Etab

V.2.3. VERTALING NAAR VERWACHTINGEN VOOR CABOTAGE

Uit de voorgaande analyses blijkt dat het derdedamervoer door MOE kentekens als percentage van
het internationale (bilaterale en derdelanden) a&mop dit moment voor Nederland gemiddeld rond

de 10,6% ligt. De vraag is hoe dit huidige percgatderdelandenvervoer door MOE kentekens zich
zal ontwikkelen. De laatste jaren is de groei aamijk geweest, maar de vraag is hoe lang dit

percentage zal blijven oplopen en op welk niveah dit zal stabiliseren.

Deze 10,6% vindt plaats in een volledig gelibeesdisle omgeving. Het is nog niet duidelijk of, hoe
en in welke mate cabotage verder wordt gelibemdtse De ontwikkelingen in het volledig

geliberaliseerde derdelandenvervoer kunnen daabmeehouwd worden als een bovengrens voor
cabotage door MOE kentekens in West-Europa en INedErEr zijn meerdere argumenten waarom
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cabotage, ook als dit volledig zou worden gelibse&rd, in ieder geval relatief niet groter zal cer
dan derdelandenvervoer. Bepaalde deelmarkten vabileenlands vervoer zijn namelijk minder
geschikt voor MOE-chauffeurs. Ook de geografisdbging (de afstand tot hoofdverkeersroutes)
heeft een impact op de planning en de aantrekkeiijkvan cabotage.

Wanneer naar het Europees niveau gekeken wordgelis percentage van 16% te zien van
derdelandenvervoer dat wordt uitgevoerd door MOHmtddeens ten opzichte van het totale
internationale vervoer. Dit percentage is de afgeto jaren minder sterk gestegen dan het
Nederlandse percentage. De vraag is wat er geblsuhtet internationale vervoer weer aantrekt: zal
dit bilateraal vervoer blijven of zal dit derdelamyervoer worden? Te verwachten is dat een groot
deel weer opgepakt zal worden door bilateraal varvim de gegevens over de afgelopen jaren (zie
Tabel 7 is te zien dat een opleving van het bilateraalvoer mogelijk is (zie 2010), en dat het
derdelandenvervoer dus niet in staat is om eeretlgrgnarktaandeel over te nemen. Te verwachten
is daarom dat, als de komende jaren het interrelBorervoer zich herstelt, dit zal betekenen dat he
percentage derdelandenvervoer trager zal groeienddavoorgaande jaren. Bovendien blijkt uit
Figuur 9 dat het derdelandenvervoer afremt/stabiliseert;anksl de economische crisis had het
derdelandenvervoer door MOE kentekens kunnen doeiegn door bilateraal vervoer over te nemen.

Een ander argument wat ervoor kan zorgen dat de gfaakt is het arbeidsaanbod in MOE landen.
Er zijn signalen dat er in Polen moeilijker chauffe gevonden worden en dat er zelfs sprake is van
een tekort in bepaalde gebieden, en ook voor andéxe landen wordt op termijn krapte verwaéht.
Het gebrek aan groei van het Pools kenteken irdéretelandenvervoer (en in het bilateraal vervoer)
kan ook hierop duiden.

Vraag is nu hoe het percentage op EU niveau zidhouglt tot het lagere percentage voor Nederland.
Het percentage voor Nederland zal verder kunnggesti Waar op EU niveau reeds sprake is van een
zekere afvlakking van derdelandenvervoer door M@Edén, is voor de Nederlandse situatie
duidelijk zichtbaar dat de derdelandenvervoerrelatet Duitsland (hetgeen veruit de grootste is voor
Nederland) nog steeds flink doorgroeit en dat ditrdeen zeer hoog aandeel MOE kentekens wordt
uitgevoerd. Verdere groei van het percentage demdehvervoer door MOE kentekens van en naar
Nederland kan dus worden verwacht in de toekomglitenit dan vooral op het volume (omdat het
aandeel MOE kentekens reeds hoog is). Tegelijersijook sprake van kortere ritafstanden bij
derdelandenvervoer van en naar Nederland ten dpzi@n het gemiddelde in de EU, wat vanuit
oogpunt van MOE kentekens wellicht net iets mindantrekkelijk is. Dit pleit ervoor dat het
percentage lager zal blijven dan op EU niveau.

Uit deze overwegingen volgt de verwachting datpgetentage derdelandenvervoer voor Nederland
op termijn zich zal stabiliseren en de komendenjdn@nen de 15% zal blijven. De vervolgvraag is

49 Zie voor meer informatie ook Hoofdstuk 4 en PeaafjV.3
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wat dit betekent voor het mogelijke percentage tmi® Bovenstaand zijn al enkele argumenten

gegeven waarom het percentage cabotage lagemggahlidan bij derdelandenvervoer. De analogie

volgend met het percentage derdelandenvervoeg \edvachting dat het percentage cabotage zich
op termijn zal stabiliseren op een maximaal nivean 15%. Dit is een indicatie van de bovengrens

en houdt geen rekening met beperkingen die geatmiden aan cabotage. Deze bovengrens geldt dus
ingeval van volledig vrijgegeven cabotage.

V.3. BENADERINGSWIJZE 3: ARBEIDSAANBOD IN LAGERE LONEN LANDEN

V.3.1. VERZADIGINGSPUNT POOLS KENTEKEN ALS RESTRICTIE OP HET AANBOD VAN
CHAUFFEURS IN ANDERE LANDEN

Uit gesprekken met de sector blijkt dat het in Ra&eds moeilijker wordt om chauffeurs te vinden.
Ook blijkt uit een analyse van het internationaadvoer door het Pools kenteken dat de prestatie in
2011 licht gedaald is. Dit is geen gevolg van denemische crisis. In 2008, 2009 en 2010 werden
immers wel stijgingen gerealiseerd. In benaderinigew2 (vergelijking cabotage met derdelanden-
vervoer) werd ook al gesignaleerd dat het Poolsekem terugloopt, terwijl andere MOE kentekens
wel groeien. InTabel 8is de ontwikkeling van de internationale vervoegsfatie van het Pools
kenteken uitgelicht.

Tabel 8 : Internationale vervoersprestatie Pools kateken
(Pm‘?l‘]’gir'jetgiﬁ)” 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Bilateraal vervoer 38495 39588 50198 62424| 67492 70436| 86183 86314
Derdelandenvervoer 4 982 10 645 17 425 21 589 24 567 28 497 29 987 27 806
Cabotage 506 653 1273 1098 954 2 601 3920 3797
Totaal internationaal 43 983 50 886 68 896 85111 93013| 101534| 120090| 117917

Bron: Policy Research Corporation op basis van Etab

De aanname wordt gemaakt dat het Pools kentekennfedmum heeft bereikt met betrekking tot
internationaal vervoer omdat een maximum is beraiktet arbeidsaanbod van Poolse internationale
chauffeurs. Er wordt in deze benadering gekekervdmeextra internationaal chauffeurs er in de
andere MOE landen zouden bijkomen mochten dezerand®E landen verhoudingsgewijs ten
opzichte van hun beroepsbevolking evenveel intemmale chauffeurs hebben als het op
transportgebied zeer succesvolle Polen. Er wordtolgens vanuit gegaan dat deze extra capaciteit
aan internationale chauffeurs in de andere MOEdaridgezet zal worden voor cabotage en niet voor
derdelandenvervoer of bilateraal vervoer.Thibel 9is te zien hoe de beroepsbevolking van Polen
zich verhoudt tot de andere MOE landen.
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Polen heeft een internationale vervoersprestakelygsief eigen vervoer) van 113,5 miljard tonkm.
Uitgaande van 1 miljoen tonkm per chauffeur op haars, resulteert dit in 113 500 Poolse
internationale chauffeurs (op een beroepsbevolkiag 17,85 miljoen inwoners in Polen). Dit
betekent dat 0,64% van de beroepsbhevolking in Paleternationale chauffeur is. De
beroepsbevolking in de andere MOE landen gezarkddifiraagt 29,92 miljoen inwoners. Wanneer
de verhouding tussen internationale chauffeurs erberoepsbevolking van Polen (0,64% van de
beroepsbevolking is internationale chauffeur) ookgepast wordt op de andere MOE landen,
resulteert een aantal van circa 190 000 internafgochauffeurs, voordat het verzadigingspunt wordt
bereikt zoals dat in Polen lijkt te zijn bereikt.

Tabel 9: Beroepsbevolking MOE landen

Land Beroepsbevolking

Polen 17 852 700
Andere lage lonen landen 29917 700
. Bulgarije 3 325 600
. Tsjechié 5 254 500
. Estland 695 800
. Letland 1137 000
. Litouwen 1619 900
. Hongarije 4 279 900
. Roemenié 9 868 000
. Slovenié 1019 400
. Slowakije 2717 600

Bron: Policy Research Corporation op basis van Eab

Vervolgens is bekeken hoeveel internationale cleawsf er in de overige MOE landen momenteel
zijn, om te bekijken in welke mate er nog ruimtea®r die kentekens om hun positie uit te bouwen.
Op dit moment wordt er door deze MOE kentekens mendijk 158 miljard tonkm internationaal
vervoer uitgevoerd, en dus zijn er ongeveer 158 d@fuffeurs. Dit zou betekenen dat er in deze
landen nog circa 32 000 chauffeurs kunnen bijkoorarinternationaal vervoer uit te voeren, voordat
dezelfde verhouding wordt bereikt, zoals die vagdalazoor Polen geldt. Om een maximaal effect te
berekenen wordt ervan uitgegaan dat alle extraffdhas cabotage zouden gaan verrichten.

Vervolgens is berekend hoeveel extra cabotage aondn worden verricht. Aangezien een chauffeur
gedurende cabotage (of binnenlands transport) @8ad@nkn?® per jaar presteert betekent dit dat er
14,4 miljard tonkm extra cabotage uitgevoerd kamden wanneer deze chauffeurs fulltime ingezet
zouden worden voor cabotageDie 14,4 miljard tonkm is circa 2% van de binnewlse markt in

%0 Sjtuatie in Nederland, wordt aangenomen dandiridere West-Europese landen ook zo is.
1 |n praktijk zullen ze ook internationaal vervagtvoeren, aangezien er een relatie dient te zgheen internationale rit.
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West-Europa. Kortom, er lijkt in de MOE landen opsis van deze benadering niet veel extra
capaciteit meer voorhanden om meer internationaavoer uit te voeren (waarvan we in deze
benaderingswijze veronderstellen dat ze zich vgleg cabotage zullen richten). Uiteraard kan het
belang van (internationaal) transport in de ecoeowgrschillen per land, waardoor er een hogere
‘latente’ capaciteit is die aangesproken kan worderdaarmee ook het percentage cabotage hoger
zou kunnen zijn. Aan de andere kant is het berekgmlcentage op basis van deze benadering nu
reeds overschat omdat chauffeurs eerst internaidaransport dienen uit te voeren voordat cabotage
wordt verricht (en als deze koppeling wordt losteiagelden wellicht andere beperkingen zoals de
50 dagen beperking bij non-linked cabotage).

Analyse inclusief binnenlands vervoer en eigen veoer

Een variatie binnen deze benaderingswijze is hene®en in de berekening van de chauffeurs die
binnenlands vervoer uitvoeren en ook het eigenogrtiierbij te betrekken. De gedachte hierachter is
dat het latente potentieel dat er in landen is amdnlands vervoer (en eigen vervoer) uit te voeren
ook ingezet kan worden voor internationaal vervexercabotage. In praktijk zal dat waarschijnlijk
anders zijn, aangezien chauffeurs die nu binneslamdvoer uitvoeren in een MOE land nu ook
ervoor hadden kunnen kiezen om internationaajdenj maar dit om allerlei redenen niet doen. Toch
is onderstaand de berekening weergegeven, rekboundend met deze aanname.

De prestatie van het Pools kenteken inclusief bilamels vervoer en inclusief eigen vervoer is 210
miljard tonkm. Voor de 90 miljard tonkm binnenlangsvoer dient gerekend te worden met 480 000
tonkm per chauffeur (in plaats van 1 miljoen voen dnternationaal chauffeur). Dit resulteert in
304 000 chauffeurs. Daarmee is 1,71% van de Pbelsepsbevolking chauffeur. Toepassing van dit
percentage op de bevolking van de andere MOE laleiidtrtot een aantal van 511 000 chauffeurs.

De vervoersprestatie van de andere MOE landemda ¢65 miljard tonkm internationaal vervoer en
circa 57 milard tonkm binnenlands vervoer. Rekgnimoudend met de verschillende
vervoersprestatie per chauffeur in binnenlandsnégriationaal transport, resulteert een aantal van
circa 119 000 binnenlandse chauffeurs en circa0DB5internationale chauffeurs. Als dit totaal ahnta
chauffeurs (284 000) wordt vergeleken met het damauffeurs op basis van de beroepsbevolking
(511 000) dan zou er ruimte zijn voor 227 000 cfeaus. Dit levert 109 miljard tonkm cabotage op
wat neerkomt op 16%.

Toevoegen Spanje en Portugal aan de berekening

In benadering 1 zijn effecten in kaart gebracht wesan Spanje en Portugal als lagere lonen kentekens
zouden worden gekwalificeerd. Als ook in deze asml$panje en Portugal worden meegenomen, is
er een beroepsbevolking van 58,6 miljoen (excluB@&n), en een capaciteit van 372 000 chauffeurs.

Het reeds ingezette aantal chauffeurs is 252 000zdy betekenen dat 120 000 chauffeurs extra

cabotage uit kunnen voeren, wat qua vervoerspiestaerkomt op circa 8,6% cabotage.

- 58 - © Policy Research Corporation



Ontwikkeling cabotage bij verder vrijgeven regelgsy

Als ook de binnenlandse vervoersmarkten van Pdrem&panje worden meegenomen, resulteert een
capaciteit van 1 000 000 chauffeurs in de lagemeridanden. Nu zijn er volgens de berekening in de
lagere lonen landen 696 000 chauffeurs actief inbirnenlands en internationaal vervoer. Ruimte
voor 304 000 extra chauffeurs betekent dat er 2X®& cabotage uitgevoerd zou kunnen worden.

V.3.2. WERKGELEGENHEIDSEFFECTEN CABOTAGEVARIANTEN EN VERGELIJKING MET HET
POTENTIELE ARBEIDSAANBOD IN LAGERE LONEN LANDEN

Werkgelegenheidseffecten huidige cabotageregeling

Om 21% cabotage te bereiken met linked cabotage ighoefte aan 553 000 chauffeurs (VTE). Dit
aantal bestaat uit de werkgelegenheidsimpact vadeadenvervoer (246 000 chauffeurs) en
bilateraal vervoer (307 000 chauffeurs). De aaemall chauffeurs voor bilateraal en
derdelandenvervoer zijn berekend op basis van d&mtabhdagen dat benodigd is om de maximale
hoeveelheid cycli (internationaal vervoer plus ¢afgye) uit te voeren. Een chauffeur kan maximaal
250 dagen vervoer uitvoeren, en kan dus een aeythlvan internationaal vervoer met cabotage
uitvoeren. Het totaal aantal cycli (gebaseerd op totaal aantal ritten bilateraal vervoer of
derdelandenvervoer gevolgd door cabotage) is vgeval gedeeld door het aantal cycli per chauffeur.
Dit leidt tot het aantal benodigde chauffeurs onm@deximale percentages cabotage uit te voeren.

Figuur 10:  Berekeningswijze benodigd aantal chaufurs
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Bron: Policy Research Corporation

Omdat er al 253 000 chauffeurs (VTE) zijn die dernationale ritten uitvoeren, is er behoefte aan
circa 300 000 extra chauffeurs (VTE) om de 21% tadm in West-Europa uit te voeren. Het
verwijderen van Spanje en Portugal uit de categagere lonen landen leidt tot de conclusie dat
cabotage maximaal 16% (in plaats van 21%) zal lgedravaarvoor 219 000 extra chauffeurs nodig
zijn uit de MOE landen.

Het werkgelegenheidseffect van maximale toepassngde huidige cabotage regeling in Nederland
is als volgt. Bij een cabotagepenetratiegraad véafb 2vordt verondersteld dat 21% van de
Nederlandse binnenlandse chauffeurs (57 000) #pmbverliest. Voor Nederland betekent dit dat
maximaal bijna 12 000 chauffeurs in het binnenlaredsoer overbodig kunnen worden.
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Werkgelegenheidseffecten linked cabotage

Bij 29% cabotage is het aantal benodigde extrafédans 400 000? De maximale impact van linked
cabotage (29%) op de Nederlandse arbeidsmarktabestaeen mogelijk verlies aan tussen de 16 000
en 17 000 Nederlandse chauffeurs.

Werkgelegenheidseffecten non-linked cabotage

Om 24,3 miljard tonkm non-linked cabotage uit teenam in West-Europa (3,6%) zijn circa 51 000
extra chauffeurs (VTE) nodig. Dit komt doordat d&32D00 chauffeurs die 50 dagen cabotage
uitvoeren, 50 dagen geen internationaal vervoendarrijden. Om die prestatie in het internationaal
vervoer over te nemen, zijn dus 51 000 extra imtonale chauffeurs nodig (VTE) Bij het
weglaten van Spanje en Portugal uit de lijst ladenen landen, resulteert een behoefte aan 37 000
extra chauffeurs.

Bij 653 000 chauffeurs die ieder 50 dagen cabotaty®eren, zou er een behoefte zijn aan 131 000
extra internationale chauffeurs. Om 9,3% cabotagddhalen in West-Europa (en hierbij geen
marktaandeel in het internationaal vervoer te geehn) zijn dus 400 000 + 131 000 chauffeurs nodig.

Omdat per chauffeur slechts 50 dagen cabotagevoitgeg kan worden, zijn er in bij non-linked
cabotage meer chauffeurs nodig om een bepaaldrpageecabotage te behalen dan in het geval van
linked cabotage. Bij linked cabotage kan een cleauffn totaal ongeveer 30 keer cabotage van 4
dagen uitvoeren.

In Nederland zijn in het binnenlands vervoer (egidfieigen vervoer) ongeveer 57 000 chauffeurs
werkzaan?®! Wanneer 3,6% van het binnenlands vervoer cabaagevorden, zou dit betekenen dat

er iets meer dan 2 000 chauffeurs rijdend met Naxés kenteken overbodig worden. Bij 2,6% (non-
linked cabotage exclusief Spaanse en Portugesekemtis dit bijna 1 500 chauffeurs.

Werkgelegenheidseffecten van percentage cabotagelgens benaderingswijze 2 (derdelanden-
vervoer als proxy voor de ontwikkeling van cabotage

Uitgaande van 15% cabotage resulteert een vediesieca 8 600 Nederlandse chauffeurs.

52 Door afronding van de percentages komen de &amtaehauffeurs niet overeen met de 21% uit de leerek voor
linked cabotage.

50 dagen van de 250 dagen geen internationaaberer50/250 * 1 miljoen tonkm per jaar = 200 000KmM die de
chauffeur niet rijdt wanneer hij 50 dagen cabotaigeoert. 253 000 chauffeurs * 200 000 tonkm = &0niljard tonkm.
50,6 miljard / 1 miljoen = 50 600 chauffeurs.

In 2011 is 17,32 miljard tonkm binnenlands veri@xclusief eigen vervoer) in Nederland uitgevodtdn chauffeur in
binnenlands vervoer rijdt gemiddeld 480 000 tonkih.leidt tot een chauffeursaantal van 57 000.

53
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Vergelijking met arbeidsaanbod lagere lonen landen

Wanneer het huidige aantal internationale chawsfé@b3 000) wordt afgezet tegen de benodigde
aantallen extra chauffeurs in de maximumvariand@® Q00 in geval van linked cabotage of 300 000
bij de huidige cabotageregeling) kan gesproken smonbn een enorme benodigde toename van het
aantal chauffeurs. De vraag is of dat aanbod er isieMWanneer alle MOE landen een zelfde
percentage internationale chauffeurs (aantal cbardfafgezet tegen de beroepsbevolking) zouden
hebben als Polen, zou er slechts een beperkte @®6i00) in het aantal chauffeurs mogelijk zijn in
die landen. Wanneer Spanje en Portugal worden rteddgeerandert dit aanzienlijk (120 000 extra
chauffeurs), maar dit zijn bij lange na niet detalien chauffeurs die nodig zijn om de benodigde
400 000 (in geval van linked cabotage) of 300 ddidige cabotageregeling) te behalen. Wanneer
ook de potentie voor chauffeurs in het binnenlaveivoer wordt ingezet voor het uitvoeren van
cabotage, ontstaan er wel sterke groeimogelijkhettede variant waarin ook Spanje en Portugal
worden meegenomen, zou er potentieel zijn vooa@@O 000 chauffeurs. Bij deze berekening wordt
echter ervan uitgegaan dat al deze chauffeurs ionitg#rd cabotage uit zullen voeren in West-
Europa. In realiteit zal er echter ook internatanaervoer plaatsvinden en zijn er restricties ep h
uitvoeren van cabotage (per persoon). Hieruit gialiconclusie te trekken dat niet alleen het aantal
internationale ritten een beperking op cabotageoudh maar dat ook het arbeidsaanbod van
chauffeurs een ongelimiteerd percentage cabotdg®agomen.

V.3.3. CONCLUSIES

Bij deze derde benaderingswijze worden grovere a@mes gebruikt dan in de voorgaande twee
benaderingen. De uitkomsten van deze benaderingemalarom als een grove inschatting gezien
worden. Er kunnen echter wel enkele relevante csres uit getrokken worden.

— In Polen blijkt het arbeidsaanbod van internatieraiauffeurs schaarser te worden. De prestaties
in het internationaal vervoer kunnen daar ook gpemi

— De verwachting is dat de andere MOE kentekens deurcentie aan zullen gaan met het Pools
kenteken, op basis van lagere lonen. Het tot negtifgende marktaandeel van het Pools kenteken
zal hierdoor waarschijnlijk afviakken of zelfs daléAls al de andere lagere lonen landen evenveel
internationale chauffeurs zouden hebben ten omzichh hun beroepsbevolking als in Polen het
geval is, en al die extra chauffeurs ingezet zowdertden voor cabotageritten, dan komt hiermee
slechts maximaal een capaciteit beschikbaar omd9%,6% bij meenemen Portugal en Spanje)
van het West-Europese nationale vervoer uit teeroals cabotage;

— De aantallen chauffeurs die benodigd zijn om deimabe percentages cabotage te behalen, zoals
die berekend zijn in benaderingswijze 1 (29% vadokdd cabotage en 21% voor de huidige
cabotageregeling), lijken op basis van de chauseamtallen die in deze analyse berekend zijn niet
haalbaar. Om bijvoorbeeld 653 000 chauffeurs tejgémi®, zal het aandeel van de

% Het benodigde aantal chauffeurs in de linked tzd® variant om 29% cabotage door lagere lonenekens te

bereiken.

© Policy Research Corporation -61 -



Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van legtler vrijgeven van cabotage

beroepsbevolking dat internationaal chauffeurésksinoeten stijgeft.Dit is theoretisch mogelijk
als het aantal chauffeurs in de beroepsbevolkingWaE landen blijft groeien, tot ver voorbij het
aandeel dat nu in een succesvol transportland aén Rjehaald wordt, maar het is de vraag in
hoeverre dit in de praktijk zal gebeuren. Dit ziidamgen van de relatieve aantrekkelijkheid van
het beroep van internationaal chauffeur in die ¢emd

Naast het feit dat de maximale percentages uitdmrimgyswijze 1 (de bottom up analyse) niet
haalbaar worden geacht vanwege allerlei beperkiamderen en het feit dat in benaderingswijze 1
een theoretische bovengrens bepaald is, speedbhbbd van chauffeurs in de lagere lonen landen
dus ook een beperkende rol;

Er zijn echter signalen dat er in Polen ook chawfferan buiten de EU (Oekraine) ingezet worden
voor transport, waardoor het aanbod van chauffeansstijgen. In hoeverre de juridische basis
hiervoor aanwezig is, is onbekend.

V.4. HOOFDCONCLUSIES

Policy Researchheeft via drie benaderingswijzen een bovengrensdld van de markt die
cabotage kan overnemen van het binnenlands vefereusief eigen vervoer);

De eerste benadering betreft een bottom-up bemadetioeveel cabotage kan theoretisch
maximaal uitgevoerd worden met respect voor deiciss gesteld in de huidige cabotageregeling
of in de voorstellen van de High Level Group. Intiédige cabotageregeling is het maximum
21%. In de voorstellen van de High Level Group Kénoplopen tot 29% voor linked cabotage.
Voor non-linked cabotage kan het 3,6% (bij maximaleet huidige internationale chauffeurs uit
lagere lonen landen) worden of 9% (bij inzet begddiaantal chauffeurs om 29% onder linked
cabotage te bereiken);

De verwachting is niet dat op termijn de maximadecpntages zoals berekend in benaderingswijze
1 (de bottom-up analyse) behaald zullen worderddrpraktijk zal het niet zo zijn dat na elke
internationale rit aansluitend cabotage uitgevawnddt en dat dit ook nog eens voor de maximale
vier dagen (of 3 ritten in de huidige cabotagereg¢lgedaan wordt. De beschikbaarheid van
binnenlandse ritten die aansluiten op de internat®rit is niet altijd gegarandeerd. Bovendien
kan het planningtechnisch arbeidsintensief zijn den organiseren. Om de maximale
cabotagemogelijkheden te benutten na elke intemal& rit zal zeer precies van tevoren
uitgestippeld dienen te worden welke ritten er denegaan worden. Bovendien is voor sommige
deelmarkten taalbeheersing (en in mindere mateekenhis en kennis van klanten) belangrijk. In
andere deelmarkten is specialistische kennis eniaferieel benodigd hetgeen niet steeds
voorhanden is bij buitenlandse chauffeurs en/oamgimingen. Een ander argument voor het niet
uitvoeren van cabotage na elke internationalesrdat bepaalde vervoerders zich volledig willen
richten op het internationaal vervoer; voor hehds efficiénter om na die ritten geen cabotage uit
te voeren;

De tweede benadering gaat uit van de parallel rewdiledig vrijgestelde derdelandenvervoer.
Gelet op de ontwikkelingen in de volledig vrije defandenvervoer is het niet waarschijnlijk dat
cabotage zal oplopen tot meer dan 15% van het hiands vervoer;

56

In Polen zal het aandeel met circa 45% moetgest{nu 0,64%, zou 0,92% moeten worden). In anMEX& landen is
het aandeel lager dan 0,64% en moet dus nog e&srgsiijging gerealiseerd worden. Bij een percantaamn 0,92% in
alle lagere lonen landen, resulteert een aantal 68$000 chauffeurs. Anders beredeneerd: er zijn258 000
internationale chauffeurs in de lagere lonen lan@m 400 000 extra chauffeurs te vinden zal hetahamternationale
chauffeurs dienen te stijgen met 155%.

- 62 - © Policy Research Corporation



Ontwikkeling cabotage bij verder vrijgeven regelgsy

— In de derde benadering wordt berekend hoeveeldsd@nbod aan internationale chauffeurs er kan
bijkomen in de andere MOE landen exclusief Polerdake andere landen evenveel internationale
chauffeurs zouden hebben ten opzichte van hun pglsegolking als het op transportgebied reeds
zeer succesvolle Polen. Dit leidt slechts tot egpebkt extra arbeidsaanbod waarmee slechts 2%
van het binnenlands vervoer overgenomen kan wodden extra cabotage, of 8,6% ingeval ook
Spanje en Portugal evenveel internationaal chatgféen opzichte van hun beroepsbevolking
zouden hebben als Polen;

— De drie benaderingen voor het bepalen van de bogeagan cabotage leiden gezamenlijk tot de
verwachting dat het percentage cabotage maximadlae 15% kan komen te liggen (zowel voor
de huidige cabotageregeling als de linked + nokelihcabotage variant). Hierbij is eigen vervoer
buiten beschouwing gebleven;

— De bovengrens van 15% is gebaseerd op de kwalitadigumenten dat de maximale percentages
niet behaald kunnen worden en de vergelijking neebitwikkeling van het derdelandenvervoer.
Hoewel voor zowel de huidige regeling als het vtmrgan de High Level Group de bovengrens
op 15% wordt geschat, zal bij verdere liberalisgtinolgens voorstel van de High Level Group)
het percentage cabotage zich wel sneller ontwikketeis ook de kans groter dat de 15% behaald
wordt;

— De 15% is een gemiddelde bovengrens voor West-EEgmpanden. Bij de bepaling van het
maximum van 15% is ervan uitgegaan dat in alle VEesbpese landen de randvoorwaarden
hetzelfde zijn: een zelfde interpretatie van deotaderegels en een gelijk niveau van handhaving,
zodat niet het ene land aantrekkelijker is om cadpuit te voeren dan het andere land.

- In de praktijk kan het percentage van 15% voor Nedd toch hoger uitpakken vanwege de
relatief grote internationale vervoersstroom vanaigere lonen landen naar Nederland (in
combinatie met een relatief beperkte grootte vahideenlandse markt). Wanneer echter gekeken
wordt naar de ontwikkeling van het derdelandenverndoor lagere lonen kentekens dan is dit op
de vervoersrelaties van Nederland tot nog toe geas juist minder sterk ontwikkeld dan voor de
EU als geheel,

— De High Level Group ziet non-linked cabotage voak instrument om de transportmarkt te
openen en linked cabotage als instrument om |elegrite vermijden. Het verschil is dat linked-
cabotage verbonden moet zijn met bilateraal vervaferderdelandenvervoer, en non-linked
cabotage volledig vrij is. Non-linked cabotage ztaarom theoretisch 100% van de binnenlandse
markt van een kleiner land als Nederland of Bekgignen overnemen. Tegelijkertijd wordt uit de
berekeningen duidelijk dat er bij non-linked calgetaeel meer extra chauffeurs nodig zijn dan bij
linked cabotage om het percentage cabotage tedatepen;

- In de UK wordt de eis gesteld dat na cabotage dehtwagen een terugreis naar het land van zijn
kenteken moet maken. Hierdoor kan linked cabotdgehts groeien in functie van het aantal
bilaterale ritten gemaakt door kentekens uit lag@men landen van en naar de UK. Als deze eis in
heel West-Europa opgelegd zou worden, dan kan agéadtiet hoger oplopen dan 11% bij linked
cabotage (in plaats van 29%) en 6% in de huidigmtegeregeling (in plaats van 21%). Door
slimme combinaties te maken van derdelandenveeme&abotage zou de facto echter onbeperkte
cabotage mogelijk zijn door kentekens van lagererolanden (hoeven nooit West-Europa te
verlaten);

— De belangrijkste restrictie aan de groei van cajmtiikt het arbeidsaanbod in de lagere lonen
landen te zijn, veel meer dan de restricties oggel@ de regeling. Zolang het aanbod aan
internationale chauffeurs vanuit de lagere lonedéa zich evenredig over West-Europa uitspreidt
dan zal cabotage heel waarschijnlijk niet veel ntger 15% van het binnenlands vervoer kunnen
overnemen. Wanneer echter één van de kleinere BVgspese landen het mikpunt wordt voor
cabotage, dan is overname van een veel grotevdrale binnenlandse markt wel mogelijk.
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VI. WELVAARTSEFFECTEN (GEDEELTELI]K) VRIJGEVEN CABOTAGE

In Hoofdstuk 5 is de conclusie getrokken dat hehenlands wegvervoer in Nederland voor 15% zal
kunnen worden overgenomen door cabotage wanneatlénWest-Europese landen op dezelfde
manier de cabotageregeling wordt geimplementeerdediandhaaft. In dit hoofdstuk worden de
welvaartseffecten van het (gedeeltelijk) vrijgewsan de cabotage bekeken, ten opzichte van een
situatie dat geen cabotage wordt uitgevoerd. Higrbidt op hoofdlijnen de systematiek gevolgd die
gehanteerd wordt bij kosten-batenanalyses vansiméretuurprojecten en ex-ante inschattingen van
beleidsmaatregelen.

Er is sprake van directe en indirecte welvaartséffe De directe welvaartseffecten zijn:
— transportkostenvoordelen;
- milieueffecten (vermindering leegrijden en revarsedal shift);

- effecten met betrekking tot de verkeersveiligheid.

De mogelijke indirecte effecten kunnen bestaan uit:
— imperfecties op de arbeidsmarkt;

— grensoverschrijdende effecten (dit effect wordt mbesproken in de paragraaf over
transportkostenvoordelen);

— clustereffecten.

Onderstaand wordt een ordegrootte voor een aamatigze effecten aangegeven. De maximaal 15%
cabotage (exclusief eigen vervoer) wordt daarkijuiigangspunt genomen.

57 Er worden geen positieve effecten van het vriggeverwacht voor het Nederlands kenteken. Veroteldraiordt dat
deze positieve effecten per saldo gelijk zijn asnneggatieve effecten van het uitvoeren van cabotage West-
Europese kentekens (met name Duits kenteken) dfederlandse markt.
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VI.1. TRANSPORTKOSTENVOORDELEN

Transportkostenverschillen tussen Nederlands kentedn en MOE kentekens

Een belangrijk effect betreft de transportkostemgeten voor de Nederlandse economie. De vraag is
hoeveel goedkoper het transport wordt indien kemtsluit lagere lonen landen binnenlands vervoer
zullen overnemen. UiFiguur 11 blijkt dat de totale transportkosten van MOE kkates nog ver
onder de kostprijs van het Nederlands kentekeretiggools kenteken bijna 20% lager en een aantal
andere MOE kentekens rond de 30% lagfer).

Figuur 11:  Vergelijking van de totale transportkogen tussen Nederlands kenteken en MOE
kentekens (per 1 januari 2012)
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De grootste veroorzaker van dit verschil zijn desuhillen in loonkosten van chauffeurs. In
hoofdstuk 4is een overzicht van de (ontwikkeling van de) lamstken van MOE landen ten opzichte
van Nederland opgenomen, waaruit al bleek dat @isteeds grote loonkostenverschillen zijn.

Voor de analyse dient bepaald te worden hoeveekptajoedkoper het binnenlands transport zal zijn
wanneer cabotage uitgevoerd wordt door MOE kentekéfet Pools kenteken is van de MOE
kentekens verreweg de grootste voor wat betreft bivoeren van bilateraal vervoer,
derdelandenvervoer en cabotage in Nederland. Hoewebndere MOE kentekens nu nog een
beperktere rol hebben, is de verwachting dat sommégn deze kentekens een groter aandeel zullen
krijgen. Er wordt daarom gekozen voor het werken @& gemiddelde van 75% van de Nederlandse

%8 Er is in deze vergelijking uitgegaan van gelif@ndstofkosten omdat, in geval van cabotage, noWeést-Europa
getankt zal worden.
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kostprijs. Dit impliceert dat het uitvoeren van otage door MOE kentekens 25% goedkoper zal zijn
dan het uitvoeren van binnenlands transport dobkbderlands kenteken.

Nadere kwalitatieve analyse effect goedkoper trangpt

Op het eerste gezicht lijkt een mechanisme in wegrké kunnen treden dat het goedkopere transport
zich zal vertalen in hogere marges en daarmee evingbor de MOE transportbedrijven die de
Nederlandse markt zullen betreden en ook voor dieNendse vervoerders die vanuit MOE landen
MOE kentekens inzetten om cabotage in Nederlang wiberen. Het is echter waarschijnlijker dat de
marge niet neerdaalt bij vervoerders: verladerbbéerleen zeer sterke positie in de onderhandelingen
met vervoerders en zij weten de marges van vereogtd marginaliseref.

Het is dan ook de verwachting dat Nederlandse eders die MOE kentekens inzetten om meer
marge te behalen onder druk gezet zullen wordem dedaders en dat de prijzen zich richting de
kostprijs zullen bewegen. Daarom wordt voor dezdyse de aanname gemaakt dat de economische
voordelen van cabotage door MOE kentekens in ovggnade mate terecht komen bij de verladers.
Uiteindelijk zal ook een deel van de lagere trangosten overigens (kunnen) resulteren in
goedkopere producten voor de consument. Ook zal demb van de marge bij Nederlandse
ondernemers blijven, maar dit zijn enkel de ondaers die vanuit MOE landen met MOE kentekens
werken en zoals gezegd zullen die marges naar chting steeds kleiner worden.

Omdat binnenlands transport (met Nederlands kenjekerdt vervangen door cabotage met MOE
kentekens, is er sprake van een grensoverschrijdeffett, een zogenoemd ‘weglekeffect'.
Verondersteld wordt dat er met MOE kentekens vgiglanog een marge van 5% wordt gemaakt;
deze baten vloeien weg naar het buitenland. Echtar,deel van deze bedrijven is in handen van
Nederlandse vervoerders, waardoor een deel vabaten in Nederland blijft. Verondersteld wordt
dat dit circa 25% I8

Berekening welvaartsvoordeel goedkoper transport

Hoewel Kkostprijzen verschillen per type vervoer, rdtoop basis van gegevens van enkele
Nederlandse transporteurs die met Nederlands kemteklen de aanname gemaakt dat de kostprijs
gemiddeld € 1 per voertuigkilometefis

Uit Eurostat data blijkt dat er in 2011 in Nededa®47 miljard voertuigkilometer (leeg en beladen)
verreden is in het binnenlands vervoer (exclusigére vervoer) met een kostprijs van € 3,47 miljard

% De praktijk wijst dat uit: de marges voor Nededae vervoerders zijn de afgelopen jaren zeer éuregst (of er wordt
zelfs tegen of onder de kostprijs gereden).

% |n Hoofdstuk 3 is aangegeven wat percentagestisrdenvervoer en bilateraal transport waren voterPen Roemenie
in 2008.

1 Op basis van gegevens bekend bij Policy Reseangio€xion.
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bij € 1 per voertuigkilometer. Als maximaal 15% rven overgenomen wordt door cabotage, wordt
€ 521 miljoen aan transportkosten voor 25% goedkajigevoerd. Dit komt neer op € 130 miljoen
euro goedkoper transport op jaarbasis.

Zoals eerder aangegeven vloeit een deel van d&36 filjoen weg naar het buitenland omdat er een
marge wordt gemaakt op het goedkopere transpostoEait verondersteld dat deze marge 5% is, en
dat 25% hiervan binnen Nederlandse bedrijven bbb van € 130 miljoen is € 6,5 miljoen, waarvan
25% bij Nederlandse bedrijven blijft (€ 1,6 miljgerr vioeit dus circa € 5 miljoen weg naar het
buitenland.

De baten voor de Nederlandse economie zijn bij maal 15% cabotage op grond van deze
berekening ongeveer € 125 miljoen op jaarbasisvé@eachting is dat de loonkosten de komende
jaren nog ruim verwijderd blijven van het Nederlangiveau. Hierdoor zullen de voordelen de
komende jaren blijven bestaan, hoewel de verwaghtndat deze verschillen wel steeds kleiner
zullen worden, met als gevolg steeds kleiner waddgaarlijkse bateft.

De berekende welvaartsbaat is zoals gezegd inleidende paragraaf van dit hoofdstuk niet de baat
van verruiming van de regelgeving. Berekend is deagffecten zijn van 15% cabotage (ten opzichte
van 0%). Een deel van deze baten kan dus ookda uidige regeling worden gerealiseerd.

Cabotage door MOE kentekens in West-Europa leidistindransportkostenvoordelen ook tot
‘transactiekosten’. Dit zijn kosten en inefficiéegidie samenhangen met het feit dat een buitenlands
gekentekend voertuig met buitenlandse chauffeuregpeop binnenlands grondgebied (bijvoorbeeld
taalbarriéres). De hoogte van de transactiekoséennket worden geschat, maar de welvaartsbaten
zullen hierdoor in ieder geval kleiner zijn.

Prijsdrukkend effect toename cabotage op de gehdignnenlandse markt

15% cabotage zal niet alleen tot gevolg hebbemrdabor die 15% een lagere prijs wordt betaald. Er
zal in de gehele binnenlandse markt meer druk oprigieen komen als gevolg van de stijging van
cabotage. Verladers kunnen de lagere kostprijzem WAOE kentekens aangrijpen als
onderhandelingstactiek, waardoor er druk op degmijontsta& Hierbij is echter geen sprake van
een welvaartseffect. Er is in dat geval een prijadadie ertoe leidt dat de verlader wat wint en de
vervoerder wat verliest. Per saldo is er geen veetsareatie, er is alleen een herverdeling van
welvaart. Alleen wanneer de transpaodtendalen, zoals het geval is bij de uitvoering vanatabe
door MOE kentekens, zijn er welvaartseffecten.

62 Zie Hoofdstuk 3 voor de ontwikkeling van de loosten in enkele MOE landen.
% In gesprekken met vervoerders is aangegevernietapdk in de huidige situatie al sprake van is.
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Het prijsdrukkend effect kan invloed hebben op éé HNederlandse transportsector, waaruit ook
gevolgen buiten de deelmarkten waarin cabotage twotgevoerd kunnen voortkomen (invloed op
werkgelegenheid en arbeidsvoorwaarden). Hierop tater in dit hoofdstuk ingegaan.

VI.2. MILIEUEFFECTEN (VERMINDERING LEEGRIJDEN EN REVERSE MODAL SHIFT )

Vermindering van leegrijden

In deze paragraaf wordt bekeken wat de effecteméwmurzijn van 15% cabotage op het verminderen
van leegrijden, en wat hiervan de welvaartsbatgn. zilet betreft hier inschattingen van de
ordegrootte en de uitkomsten zijn met grote onzekdromgeven.

Non-linked cabotage is een middel om de markt vetdeopenen en daarmee concurrentie te
bevorderen en het is niet gekoppeld aan interraiovervoer. Het zal niet of nauwelijks leiden tot
een vermindering van leegrijden; ook buitenlandse/aerders zullen een zekere mismatch hebben
tussen ladingsstromen (laad- losplaatsen, timiHg}. verminderen van leegrijden is met name het
doel van linked-cabotage, waar immers een intarnaté beladen rit vooraf dient te gaan aan de
vierdaagse periode waarin cabotage is toegestaaabatage kan bijdragen aan het verminderen van
leegrijden ‘op de terugweg’. Enkel linked cabotagé dus kunnen bijdragen aan vermindering van
het leegrijJden. Minder beperkingen aan cabotaggruet de kans om geschikte teruglading te vinden.
Daarnaast mag verondersteld worden dat de toegenooreurrentie en de druk op de prijzen als
gevolg daarvan zal leiden tot een efficiénter psoee kostenbesparing aan de zijde van vervoerders.
Lege kilometers worden waar mogelijk vermeden, orad&lere door verbeterde samenwerking en
planning. Hoewel deze notie in algemene zin klgptie praktijk weerbarstig. Er is altijd onbalans i
vervoersstromen.

Omdat linked cabotage theoretisch een gunstigectetip leegrijden heeft dan de huidige regeling,
wordt er een analyse uitgevoerd om te onderzoekdrheat milieueffect en de welvaartsbaat kan zijn
van linked cabotage.

Binnen de gehele EU wordt 21% van alle voertuighkidters leeggered®nDe aanname is dat het
aandeel cabotage maximaal 15% van het binnenlargser (exclusief eigen vervoer) zal bedragen.
Cabotageritten vervangen binnenlandse ritten; hetah beladen voertuigkilometers blijft daarbij
hetzelfde, maar het aantal lege voertuigkilomekens afnemen om bovengenoemde redenen. We
nemen aan dat het aantal lege voertuigkilometetsmagimaal 1 procentpunt afneemt als gevolg van
eeen cabotagepenetratiegraad van 15%; het aaggaldertuigkilometers bedraagt daarmee 20%, en
neemt dus met maximaal 5% af ten opzichte van biglige percentage leegrijden. Welk gedeelte

% Bron: Eurostat cijfers over 2011, exclusief eigervoer.
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hiervan het gevolg is van de verruiming van regétge en welk gedeelte hiervan ook binnen de
huidige regeling bereikt kan worden valt niet aagéven.

Het totaal aantal voertuigkilometers binnen de Edrhagt 121 miljaf¥l Een besparing in het aantal
voertuigkilometers als gevolg van het verminderan leegrijden met 1 procentpunt betekent dat in
de gehele EU 1,21 miljard minder voertuigkilometarsrden gemaakt. In Nederland worden op
jaarbasis 5,7 miljafél voertuigkilometers gemaakt. Bij een besparing Yaorocentpunt worden 57
miljoen minder lege voertuigkilometers gemaakt opddrlands grondgebied. Minder voertuigkilo-
meters van vrachtwagens worden (buiten de bebouwte) gewaardeerd op 12 eurocent per
voertuigkilometet doordat emissies worden verminderd. Dit betekentwelvaartsbaat op jaarbasis
van € 145 miljoen voor de gehele EU. Voor Nederlmoht de welvaartsbaat uit op circa € 7 miljoen,
waarbij onder andere 45 000 ton minder,@Ordt uitgestoten.

Er moet worden vastgesteld dat de berekende baattste met grote onzekerheid is omgeven en ten
tweede het totale effect betreft van cabotage Yam@ar 15%, en niet alleen de verruiming van de
regelgeving ten opzichte van de huidige regelgevidegt effect van de verruiming zelf is naar
verwachting nihil of in ieder geval heel klein.de huidige regeling kunnen al drie ritten uitgeder
worden waarin lading kan worden geladen voor deolgr of terugrit. De vraag is in hoeverre een
uitbreiding van deze mogelijkheden naar 4 dagedénpraktijk ervoor zal zorgen dat leegrijden
daadwerkelijk verder wordt teruggedrongen. Wat dfetde verruiming van de regelgeving moet
zodoende worden gesteld dat de voorstellen vanHidg Level Group niet of nauwelijks
vermindering opleveren ten aanzien van leegrijdendere liberalisering zal nauwelijks leiden tot
minder leegrijden.

Reverse modal shift

Wanneer het binnenlands wegvervoer een stuk goedkeprdt, kan dit leiden tot een reverse modal
shift, waarbij meer gebruik gemaakt gaat worden weegvervoer ten opzichte van andere
modaliteiten. Dit heeft economische consequentiesr ook gevolgen voor het milieu. Deze effecten
van een reverse modal shift zijn niet gekwantifidee

VI.3. EFFECTEN MET BETREKKING TOT DE VERKEERSVEILIGHEID

De toename van buitenlandse kentekens op de bammds®d markt kan mogelijk een effect hebben op
de verkeersveiligheid. Het SWOV zal op korte tem@gen rapport uitbrengen waarin de ongevallen
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Bron: Eurostat cijfers over 2011, exclusief eigenvoer.

CBS data over 2011, verminderd met 20% eigen vervoe

De prijs van een reis, CE Delft, 2004. Onderdesl die 12 eurocent is 4,42 cent {K@sten per kilometer. Kosten van
een ton CQzijn 56 euro. Per ton GQAvordt er dus 1267 km verreden. 57 miljoen km min@sulteert daarmee in ca.
45 000 ton minder CQuitstoot.
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met vrachtwagens met buitenlands kenteken wordeteraacht. Deze effecten zijn daarom in
onderhavig rapport niet gekwantificeerd.

VI.4. |MPERFECTIES OP DE ARBEIDSMARKT

Verlies aan banen in Nederland

Doordat een deel van het binnenlands vervoer wovdrgenomen door cabotage, zal er minder
behoefte zijn aan Nederlandse chauffeurs. 15% agbdexclusief eigen vervoer) zal een verlies aan
8 600 banen voor Nederlandse chauffeurs inhoudeerb{h is uitgegaan van een jaarlijkse
vervoersprestatie in het binnenlands vervoer va@ 0® tonkm en de vervoersprestatie in het
binnenlands vervoer van 27,3 miljard torfRm

In de huidige economische situatie zijn er geerortek aan Nederlandse chauffeurs. Indien de
huidige economische situatie zich voortzet en caigroeit, betekent dit dat werkloosheid op zal
treden. Op langere termijn kan er echter bij eantrakkende economische situatie en een steeds
krappere arbeidsmarkt (als gevolg van vergrijzingoatgroening, zeker in de transportsector) wel
weer meer vraag naar chauffeurs ontstaan en habfitage niet te leiden tot werkloosheid. Bij
economisch herstel gecombineerd met een sterkieoois in de sector de komende jaren (er zijn
ongeveer 8 000 chauffeurs tussen de 60 en 70 jaar oud) hoeftt@@mame van cabotage niet te
betekenen dat mensen gedwongen moeten stopperhaldfexir. Het verlies aan banen in de
transportsector hoeft dus in dat geval niet togtlmige werkloosheid te leiden. Afhankelijk van hoe
zich de economische omstandigheden verder ontveikketal er dus wel of niet sprake zijn van
werkloosheid. Op korte termijn zal krapte op dee@bmarkt uitblijven, maar op de langere termijn
wordt deze krapte wel verwacht. In dat geval kundeauffeurs in andere deelmarkten aan de slag
(waar zich tekorten voordoen) of in andere sectér@€mtwikkelt cabotage zich snel, dan zullen dus
werkgelegenheidseffecten optreden. Ontwikkelt cagptzich langzamer, dan zullen de effecten
beperkt of nihil zijn.

Bij een stijging van cabotage zullen er altijd belga gevallen zijn waar er geen plaats meer is voor
chauffeurs en zij moeilijk aan een andere baan koré geldt met name voor oudere chauffeurs.

Omscholing of een succesvolle overgang naar eeeramtkelmarkt is voor hen lastiger te realiseren.
Ook andere functies in transportbedrijven kunneméw te vervallen als bijvoorbeeld sprake is van

reorganisaties en faillissementen.
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Bron: Eurostat data over 2011.

11 500 personen in de sector zijn tussen de 6@ gaar oud; aangenomen is dat 70% hiervan chauiffe

De verwachting is dat bepaalde deelmarkten gasinzullen hebben van cabotage. Wanneer vervoeiatipeischer
wordt of waar taalbeheersing een rol speelt, wodter vervoerders minder mogelijkheden gezien onBM@ntekens
(met MOE chauffeur) in te zetten. Met name in feditief eenvoudige vervoer, zoals containerverwerdt verwacht
dat cabotage zal groeien.
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Eigen rijders en kleine transportondernemingen e- idi een deelmarkt werken waarin cabotage
toeneemt — zullen relatief makkelijk getroffen wengd want zij werken veelal op charterbasis met
grotere ondernemingen en zijn daarmee extra kwatsba

Vanwege de verwachting dat op langere termijn krayi de arbeidsmarkt zal ontstaan, wordt er
echter vanuit gegaan dat er op langere termijn géerauwelijks effecten zullen plaatsvinden voor
wat betreft belastingopbrengsten of overheidsuggav

Arbeidsvoorwaarden en arbeidsomstandigheden

Het is moeilijk in te schatten of er een effect zajn op de arbeidsvoorwaarden en de

arbeidsomstandigheden van Nederlandse chauffgut§%i cabotage en hoe groot dit effect dan zou
zijn. Sommige stakeholders geven aan dat er eeatigeg impact zal zijn, in ieder geval op de

aantrekkelijkheid en het imago van het befbepaar wellicht ook op de arbeidsvoorwaarden en -
omstandigheden. Dit hoeft niet alleen beperkt ijgdsi tot de deelmarkten waar cabotage uitgevoerd
wordt, maar kan door een breder prijsdrukkend effe& in andere deelmarkten optreden (met als
resultaat druk op arbeidsvoorwaarden). De sectogetheel zal hiermee minder aantrekkelijk kunnen
worden voor (toekomstige) Nederlandse chauffeuresgelijkertijd is er, als de economie weer

aantrekt, sprake van een steeds krapper worderumdamarkt waardoor chauffeurs schaarser
worden hetgeen een opwaarts effect op de arbeidsaaoden kan hebben of een mitigerende invioed
op een neerwaartse druk. Een kwantitatieve insogdtan zodoende niet worden gemaakt.

VI.5. CLUSTEREFFECTEN

Wanneer binnenlands vervoer wordt overgenomen thoiitenlandse kentekens, zou dit kunnen
leiden tot een negatief clustereffect voor trangpoelateerde activiteiten. Doordat fysieke
activiteiten maximaal 15% minder plaatsvinden meti&lands kenteken, kan het zo zijn dat er op
termijn ook gerelateerde activiteiten verdwijnere Bommissie Van Laarhoven (2008) spreekt in
haar rappoft van een ‘vliegwieleffect’. De overname van fysieke activiteiten door MOEtkkens
kan dus leiden tot een omgekeerd vliegwieleffe@. VBaag is of er een merkbaar effect is bij een
cabotagepenetratiegraad van maximaal 15% en hoe djteeffect dan zou zijn. Het ‘vliegwieleffect’

is niet gekwantificeerd.
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Ook de High Level Group geeft dit in zijn rappaan.

Commissie Van Laarhoven, Logistiek en supply chiaitsie en ambitie voor de toekomst, 2008.

Definitie vliegwieleffect in rapport Commissie Vamaarhoven: Sterke ketenregie en -configuratieviaetien staan niet
op zichzelf, maar versterken (en worden versteddr) de positie van fysieke logistieke activiteiten logistieke
support diensten. De groei van de verschillendéstiegse en supply chain activiteiten gaat handandchen er ontstaat
een ‘vliegwiel’ voor waardecreatie in het bovensdeel van het sectorhuis. Het vliegwiel voor waardatie van
ketenregie en -configuratie kan op de lange termigi bestaan zonder de vraag van verladers omaritg van de
fysieke logistieke activiteiten transport, overslagslag en warehousing in Nederland.
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VI.6. SAMENVATTING WELVAARTSEFFECTEN

In Tabel 10is een tabel opgenomen waarin de welvaartseffesttam opgesomd. Hierbij is uitgegaan
wat het effect is indien cabotage toeneemt. Defeeteih kunnen dus optreden in de huidige regeling
of bij een verdere verruiming van de regelgeving.

Tabel 10: Samenvatting welvaartseffecten

Mogelijke effecten van

Effect | cabotage door kentekens uit Opmerkingen bij effecten
lagere lonen landen

+ Lagere transportkosten » De welvaartbaten van goedkoper transport komen lvebgrootste deel terecht bij
verladers;

« Een klein deel van deze welvaartsbaten lekt weyg baitenland;

« Er ontstaat bij meer cabotage een breder prijsémitleffect op de Nederlandse (en
West-Europese) vervoerssector omdat de lagereeprgls onderhandelingstactiek
kunnen worden gebruikt door verladers.

+ Milieueffecten « Er zal weinig verschil zijn in het terugdringemvaegrijden tussen de huidige regelin
en verdere verruiming. De mogelijkheden om leegrijterug te dringen zijn wel grote
naarmate er meer cabotage wordt uitgevoerd.

-~ Q

- Reverse modal shift * Door goedkoper transport wordt wegvervoer aantbjkier, waardoor er bij
significante prijsverlaging sprake kan zijn van eeverse modal shift, wat enkele
negatieve gevolgen kan hebben (bijvoorbeeld miffeag economische schade door
stijging filedruk, verkeersveiligheid).

- Werkgelegenheid * Hoewel er op langere termijn wordt verwacht datwege de krappe arbeidsmarkt en
hoge pensionering in de sector geen werklooshd@tten zullen optreden, kan op
korte termijn — in het huidige economische klimaaij-een stijging van cabotage
werkloosheid ontstaan.

- Omgekeerd vliegwieleffect « Doordat fysieke transportactiviteiten minder afkelijk worden van Nederland als
gevolg van cabotage, kunnen ook (hoogwaardigeyiteiten zoals ketenregie

verdwijnen.
- Arbeidsvoorwaarden en « Door de uitvoering van cabotage kan er druk opiddveorwaarden ontstaan. De
sociale infrastructuur van de | onderhandelingspositie van de Nederlandse chaufeuonder druk komen te staan;
sector « Indien een grote hoeveelheid chauffeurs in eetekid uit de sector stroomt (bijv.

door overstap naar andere sectoren), dan zal diébhatheid van de pensioenen onder
druk komen te staan.

? Verkeersveiligheid « Verkeersveiligheid is in dit onderzoek niet ondmtzt omdat er tijdens dit onderzoek
een aparte studie is uitgevoerd door SWOV, waaikeersongevallen met buitenlands
kenteken zijn onderzocht.

Bron: Policy Research Corporation

VI.7. CONCLUSIES

— De welvaartsbaten van cabotage lijken op het egyst@cht groot vanwege de baten van
goedkoper transport. Bij de huidige transportkosteschillen tussen het Nederlands kenteken en
MOE kentekens leidt dit in Nederland op jaarbasiseen welvaartsbaat van ongeveer € 125
miljoen, wanneer 15% van het binnenlands vervoer dabotage wordt overgenomen. Door de
economische macht van verladers komen de voordelencabotage voor het overgrote deel
terecht bij verladers en consumenten in Nederlands er slechts een beperkt grensoverschrijdend
effect door de winstmarges behaald door buitenenesvoerders bij de cabotage in Nederland.
Bij het bepalen van deze welvaartsbaat kon geeereoldeid gemaakt worden welk deel van de
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baat echt is toe te schrijven aan een verruiming de regels en welk deel van deze baat ook
binnen de huidige cabotageregels zou kunnen wogdegaliseerd. De baten zullen bij verdere

verruiming van de regelgeving groter zijn dan inhilédige regeling, maar een aanzienlijk deel

van de baat kan ook met een ruimere benutting eamudlige regeling worden bereikt. De € 125

miljoen zal dus niet gerealiseerd worden bij vening van de regelgeving. Daarnaast zal er
sprake zijn van ‘transactiekosten’, die een afnaarede welvaartsbaat betekenen;

Een toename van cabotage zal ook leiden tot druldegarieven van vervoerders die met
Nederlands kenteken binnenlands vervoer uitvoddentarieven zullen in de deelmarkten waar
cabotage uitgevoerd wordt onder druk komen te staaar de verwachting is dat ook in andere
deelmarkten prijsdruk zal ontstaan. Die prijsdrak kot enkele negatieve effecten leiden;

In termen van milieueffecten kunnen er — in theerlgaten ontstaan. Het is echter zeer de vraag of
linked cabotage daadwerkelijk het leegrijden zalmiederen. In 3 ritten binnen de huidige
regeling bestaan er immers ook voldoende mogeliigheom lading te vinden voor de vervolg- of
terugreis;

De effecten van een mogelijke reverse modal shift hinnenvaart en spoor naar wegvervoer zijn
niet gekwantificeerd;

Effecten op het gebied van de verkeersveilighgidraet onderzocht;

Meer cabotage zal leiden tot banenverlies van Negse chauffeurs. In hoeverre dit zal leiden
tot werkloosheid hangt af van de ontwikkeling vanldapte op de arbeidsmarkt. In de huidige
situatie is er geen tekort aan chauffeurs. Op laEnggmijn wordt wel krapte verwacht, waardoor
banenverlies niet hoeft te leiden tot werkloosh€idauffeurs kunnen dan overstappen naar andere
deelmarkten of in andere sectoren werk vindenz&liechter in bepaalde gevallen (met name voor
oudere chauffeurs) lastig te realiseren zijn;

Het is moeilijk in te schatten of en hoe groot deikdzal zijn die kan ontstaan op de
arbeidsvoorwaarden en arbeidsomstandigheden inederdindse wegvervoersector en welke rol
de voorziene krapte op de arbeidsmarkt daar eemiddght in kan/zal bieden;

Er zou een negatief ‘vliegwieleffect’ kunnen ongéstavaardoor ketenregie activiteiten verplaatsen
naar het buitenland.
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VII. SAMENVATTENDE BEANTWOORDING DEELVRAGEN

In dit hoofdstuk worden compact de deelvragen veindmderzoek beantwoord. Waar mogelijk en
relevant is de beantwoording van de deelvragen sgeveegd om zodoende geen herhaling te
krijgen in de beantwoording.

VIl.1. ECONOMISCHE EFFECTEN VOOR NEDERLAND

De volgende deelvragen worden beantwoord voor waeth de ontwikkeling van cabotage door het
Nederlands kenteken en de ontwikkeling van cabdtafjederland door buitenlandse kentekens:

— Welke voordelen biedt het vrijgeven van cabotager vite Nederlandse economie en de
Nederlandse ondernemer?

- In hoeverre werden en worden deze voordelen, ntoeleeding in de afgelopen jaren van de
Oost-Europese landen tot de EU, beperkt door dewwantie op het gebied van cabotage door
goedkope (Oost-Europese) ondernemingen?

— Welke positieve en negatieve gevolgen heeft ligeven van cabotage binnen Nederland?

— Welke positieve en negatieve gevolgen heeft higeven van cabotage buiten Nederland voor
Nederland?

Cabotage door het Nederlands kenteken

Voor de toetreding van MOE lidstaten tot de EU hatiNederlands kenteken een veel groter aandeel
in het internationaal vervoer dan nu. Nederlandobetie daarbij ook lange tijd tot de grootste
uitvoerders van cabotage in de EU en profiteerde waruimingen en later de afschaffing van de
guota en van de cabotagevrijheid binnen de Benelux.

De toetreding van de MOE kentekens op de EU-vesmarkt heeft de positie van het Nederlands
kenteken in het internationaal vervoer echter sterkwakt. Nu de MOE kentekens ook cabotage uit
mogen voeren, vormen deze kentekens een bedreigorghet Nederlands kenteken in de uitvoering
van cabotage binnen Europa. Deze ontwikkeling ip#t zaar verwachting voort, nu in navolging van
het Poolse kenteken ook andere MOE kentekens aterkhet opkomen zijn, alsmede het Spaanse
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kenteken. Een verdere verruiming van de cabotagkyegng biedt geen kansen voor het
Nederlandse kenteken, maar is veeleer een verddreiging.

Cabotage in Nederland

In dit onderzoek is berekend en beredeneerd ddéderland (en de rest van West-Europa) maximaal
15% cabotage (exclusief eigen vervoer) plaats ralen door kentekens uit lagere lonen laritlen
wanneer de cabotageregelgeving verder wordt vediufkuohter de bovengrens van 15% zit nog wel
een belangrijke aanname, die niet onvermeld magehti er is verondersteld dat het percentage in
alle landen gelijk zal zijn vanwege gelijke omstgheden in al deze landen. Later in deze paragraaf
zal worden uitgelegd dat de percentages in deiakn diverse redenen kunnen verschillen.

De bovengrens van 15% is tot stand gekomen doouihgerken van drie benaderingswijzen. De

eerste benadering betreft een bottom-up benadehiogveel cabotage kan theoretisch maximaal
uitgevoerd worden gegeven de restricties gestettbihuidige cabotageregeling of in de voorstellen
van de High Level Group. Voor de huidige cabotageliag resulteert een maximum van 21%

cabotage ten opzichte van het binnenlands ver\oeate voorstellen van de High Level Group kan

deze cabotagepenetratiegraad oplopen tot 29% vwaaed cabotage. Als bij non-linked cabotage

dezelfde hoeveelheid chauffeurs ingezet zou wodiemodig is om 29% cabotage te bereiken onder
linked cabotage, dan resulteert bij non-linked tagpe 9,3%. Wanneer bij non-linked cabotage wordt
uitgegaan van de situatie waarin alle huidige mdBonale chauffeurs cabotage uitvoeren, dan
resulteert een percentage cabotage van 3,6%.

Het maximale percentage bij linked cabotage is hdge het maximale percentage dat op basis van
de huidige regeling mogelijk is, omdat bij linkedbotage 4 dagen onbeperkt cabotage mogelijk is
waar de huidige regeling dit begrenst op drienitiee verwachting is echter niet dat op termijn de
maximale percentages zoals berekend in benadelijggsvli (de bottom-up analyse) ook
daadwerkelijk behaald zullen worden. Bepaalde dadten lenen zich niet voor cabotage, benutting
van de mogelijkheden hangt samen met de strategi@arvoerders en planning speelt een rol.

De tweede benadering gaat uit van de parallel raetvblledig vrije derdelandenvervoer, waarbij
gekeken is naar de ontwikkeling hiervan ten opeckén het gehele internationale vervoer. Het
trekken van een parallel met cabotage leidt tatatelusie dat het niet waarschijnlijk is dat caleta
zal oplopen tot meer dan 15% van het binnenlandsee.

In de derde benadering is berekend hoeveel arlzgidsd aan internationale chauffeurs er kan
bijkomen in de andere MOE landen exclusief Polendalze andere landen evenveel internationale
chauffeurs zouden hebben ten opzichte van hun ps&oeeolking als het op transportgebied reeds
zeer succesvolle Polen. Dit leidt tot de conclutd er nog ‘ruimte’ is om slechts 2% van het

" Hiertoe behoren de MOE kentekens, inclusief déistie staten en Spanje en Portugal
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binnenlands vervoer over te nemen door extra cgbptaf 8,6% ingeval ook Spanje en Portugal
evenveel internationaal chauffeurs ten opzichtehwanberoepsbevolking zouden hebben als Polen.

Op basis van het voorgaande is het de verwach@det percentage cabotage maximaal rond de
15% (exclusief eigen vervoer) kan komen te liggemederland en de rest van West-Europa (zowel
voor de huidige cabotageregeling als in de linkaedotage variant). Deze bovengrens van 15% is
gebaseerd op de kwalitatieve argumenten dat denmadxipercentages die resulteren uit de bottom-up
analyse niet behaald kunnen worden en de vergdaijkmet de ontwikkeling van het
derdelandenvervoer. Hoewel voor zowel de huidigeliag als het voorstel van de High Level Group
de bovengrens op 15% wordt geschat, zal bij verlifgzealisering (volgens het voorstel van de High
Level Group) het percentage cabotage zich wel enefitwikkelen en is ook de kans groter dat de
15% behaald wordt.

Het is de vraag of de Detacheringsrichtlijn eenzall spelen bij de snellere ontwikkeling van het
percentage cabotage. Bij linked cabotage is decbetangsrichtlijn namelijk niet van toepassing,
terwijl dit in de huidige regeling wel zo is. Ingbrie maakt dit - voor kentekens uit lagere lonen
landen - linked cabotage aantrekkelijker dan dedigei regeling hetgeen tot een toename in
cabotagevervoer zou kunnen leiden. In de prakigkdivde toepassing van de Detacheringsrichtlijn in
de transportsector echter gezien als een Ricldign(zeer) moeilijk uitvoerbaar is voor vervoerders
Ook de controle erop is moeilijk, wat de kansenklsnt dat vervoerders de Detacheringrichtlijn
daadwerkelijk toepassen bij de uitvoering van cafpet Het niet van toepassing laten zijn van de
Detacheringsrichtlijn impliceert dus niet per sé da situatie anders zou zijn dan de praktijksiéuat
op dit moment en het is daarom onzeker of het fefrmslaten van de Detacheringsrichtlijn een rol
zal spelen in de ontwikkeling van het percentadgmizge.

Achter de bovengrens van 15% zit nog wel de aanndameer een gelijke situatie in alle West-
Europese landen geldt, waaronder dezelfde intetfigetan de cabotageregeling en andere relevante
regelgeving en relatief uniforme controle en hawdita Als een land hier in de praktijk in negatieve
zin van afwijkt dan kan het zo zijn dat het pereget cabotage in een lidstaat veel hoger wordt. De
bovengrens met betrekking tot cabotage kan tusseschillende landen ook om andere redenen
verschillen. Naar sommige landen wordt bijvoorbesdthtief veel internationaal vervoer vanuit
lagere lonen landen uitgevoerd in combinatie matretatief kleine binnenlandse markt. Dit vergroot
de kansen op een hoger dan gemiddeld percentagéagabVVoor Nederland is dit bijvoorbeeld het
geval. Ook kan gezien de relatief kleine binnend@ntharkt in Nederland non-linked cabotage een
een relatief hoge viucht nemen. Wanneer echter kgekavordt naar de ontwikkeling van het
derdelandenvervoer door lagere lonen kentekenssddihop de vervoersrelaties van Nederland juist
minder sterk ontwikkeld dan voor de EU als gehbélkan te maken hebben met andere factoren die
een rol spelen. Landen kunnen namelijk ook inteksantrekkelijker zijn dan andere landen voor
cabotage-activiteiten, bijvoorbeeld wanneer hetl ldichtbij de eigen markt van lagere lonen landen
ligt, of dat er relatief grote deelmarkten zijn dieeressant zijn voor cabotage.
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Ook kan de 15% hoger uitkomen doordat er een viestd effect op gaat treden wanneer

vervoerders beslissen om gebruik te maken vangiding door na afloop van de cabotage een korte
rit (leeg of beladen) net over de grens uit te @nenaar het buitenland en vervolgens weer een
derdelandenrit terug uit te voeren, gevolgd doer wiolledige dagen cabotage (linked cabotage).
Cabotage wordt dan het uitgangspunt in plaats vetnaansluitend uitvoeren van cabotage op
internationaal transport. Als die beweging plaatatginden, zou er een andere dynamiek op kunnen
treden.

De 15% cabotage zal vooral door kentekens uit éalggren landen worden uitgevoerd; verondersteld
wordt dat West-Europese lidstaten niet significaeter cabotage zullen uitvoeren in Nederl&nd.
Nederland kan dat in de praktijk anders uitpakkisnhat Duits kenteken meer cabotage zou gaan
voeren in verband met de lagere loonkosten in Runits

Welvaartseffecten als gevolg van goedkoper trarispor

Voor de Nederlandse economie is naar verwachtimgkspvan positieve effecten van het verder

vrijgeven van cabotage. Deze effecten liggen mebhendn de welvaartseffecten van goedkoper

transport wanneer MOE kentekens worden ingezet eabotage op de Nederlandse markt. MOE

kentekens kunnen gemiddeld 25% goedkoper operememet Nederlands kenteken. Dit resulteert in

welvaartsbaten voor Nederland van ongeveer € 12Bamniop jaarbasis ten opzichte van het niet

uitvoeren van cabotage in Nederland. Er mag nietdem geconcludeerd dat dit getal de totale

welvaartsbaat van een verruiming van de regelgexaogstelt. Het potentieel van de huidige regeling

wordt nu niet volledig benut, waardoor een (gragl van deze welvaartsbaat ook binnen de huidige
regeling kan worden bereil&.

Door de economische macht van verladers komen dedgten van cabotage voor het overgrote deel
terecht bij verladers in Nederland, en is er skea#n beperkt grensoverschrijdend effect door de
winstmarges behaald door buitenlandse vervoerdieds loabotage in Nederland.

Cabotage door MOE kentekens in West-Europa leidistindransportkostenvoordelen ook tot
‘transactiekosten’. De hoogte van de transactiekogan niet worden geschat. In ieder geval is
duidelijk dat de welvaartsbaten als gevolg van thabsportkostenvoordeel navenant lager zullen
uitpakken naarmate de transactiekosten hoger Bt bestaan van transactiekosten zou ook
gedeeltelijk kunnen verklaren (naast planningstescie, geografische en andere argumenten)
waarom de groei van cabotage sterk achterblijftibimogelijkheden die de huidige regeling biedt.

S Omgekeerd wordt hetzelfde verwacht voor de uiingevan cabotage door Nederlands kenteken; ookzalitniet

toenemen.
Onduidelijk is hoe hoog het percentage cabotageerkelijkheid is, maar duidelijk is wel dat hetrpentage cabotage
nog niet de bovengrens heeft bereikt van wat miggadu zijn.
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Negatieve effecten toename van cabotage in Nedkrlan

Naast de positieve effecten als gevolg van tratkpstenvoordelen is er ook sprake van negatieve
effecten, niet alleen voor de transportsector maérvanuit de optiek van de Nederlandse economie.
Voor de transportsector kan de toenemende condigrem de druk op de prijzen leiden tot
faillissementen en een lager aantal chauffeurs.k Dmp prijzen hoeft niet alleen binnen de
deelmarkten waar cabotage wordt uitgevoerd opetietr. De mogelijkheid bestaat dat van die lagere
prijzen een signaal uit zal gaan en dat ook deemijin andere deelmarkten onder druk komen te
staan. Dus een beperkt percentage cabotage zdaresiar prijsdrukkend effect kunnen hebben op de
transportsector. Druk op de prijzen kan diverseatiege gevolgen hebben, waarop later wordt
ingegaan.

Voor de Nederlandse economie is ook de brederendwking van een kleinere transportsector een
factor van belang. Een toename van cabotage zooekuteiden tot een negatief vliegwieleffect.
Wanneer fysieke activiteiten verdwijnen, kunnen ok&tenregie en —configuratieactiviteiten
verdwijnen. Dit zijn kennisintensieve activiteitemet een hoge toegevoegde waarde en een verlies
hiervan heeft impact op de gehele transport- eistiege cluster.

Effect voor Nederlandse vervoerders die MOE kentekezetten voor cabotage in Nederland en
daarbuiten

Cabotage door ondernemingen uit MOE landen metagazienlijk Nederlands belang zal zeker
toenemen. In die zin zal dat deel van de Nedertasgstor dat vanuit MOE landen opereert een
graantje meepikken van een verruiming van de cgbotgeling. De grootte van de Nederlandse
sector die vanuit MOE landen opereert kon binners@®e van dit onderzoek niet zinvol worden
gelpdatet. Verondersteld is dat het belang van ddeflandse sector hetzelfde is gebleven ten
opzichte van enkele jaren geleden. Twee factorienindtegenovergestelde richting werken, zouden
dit overigens kunnen onderstrepen: de activiteismit MOE kentekens op de West-Europese markt
zijn de afgelopen jaren verder gegroeid maar ormgermgen uit andere West-Europese landen
hebben meer en meer posities in transportonderigemiim MOE-landen.

In vergelijking met de baten die bij verladers o#te zullen komen, zijn de voordelen voor
Nederlandse vervoerders die uitgevlagd zijn en oNeE kentekens opereren relatief beperkt.

VIl.2. WERKGELEGENHEIDSEFFECTEN EN IMPACT OP ARBEIDSVOORW AARDEN EN -
OMSTANDIGHEDEN VOOR NEDERLAND

- Wat zijn de gevolgen voor de arbeidsomstandighedarbeidsvoorwaarden en
arbeidsmarktsituatie van de Nederlandse chauffeur?
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Bij 15% cabotage zal er een verlies van 8 600 baoen Nederlandse chauffeurs zijn. Indien sprake
zou zijn van een krappe arbeidsmarkt in Nederlamdléin worden aangenomen dat deze personen in
andere sectoren werk zouden vinden of in andellendelden van het transport waar wel een behoefte
is aan Nederlandse chauffeurs. Door de huidige @onmthe malaise, die de transportsector hard
raakt, is er op dit moment echter geen sprake van krappe arbeidsmarkt of van een
chauffeurstekort, waar tot enkele jaren geledemlalijik sprake van was. Op het moment dat de
economie weer aantrekt zullen chauffeurstekortémeezeker weer gaan ontstaan. Oudere chauffeurs
zZijn echter ook in dat geval relatief kwetsbaam @enscholing en succesvolle overgang naar een
andere deelmarkt is voor hen moeilijker.

Een andere relevante factor voor het werkgelegdsb#ect betreft het natuurlijk verloop binnen de
sector. Er is sprake van een sterke uitstroom ise¢or de komende jaren (er zijn ongeveer 8 000
chauffeurs tussen de 60 en 70 jaar oud). Een taeneam cabotage hoeft dan ook niet per sé te
betekenen dat mensen gedwongen moeten stoppen haldfeur; er zal naar verwachting
voornamelijk een beperking van instroom zijn vardéitandse chauffeurs in de deelmarkten waar
cabotage uitgevoerd zal worden.

Het verlies aan werk voor Nederlandse chauffeuls dzedelijk voelbaar optreden bij kleine
transportondernemingen en eigen rijders die in @aweming van grotere vervoerders werken, en
die zich in een aantrekkelijke deelmarkt voor cabet bevinden. Deze chauffeurs vormen “een
flexibele schil” voor grotere vervoerders. Dezeilkehllen vervoerders (noodgedwongen) afbouwen
als zij zich in een aantrekkelijke deelmarkt voabatage bevinden en hevigere concurrentie gaan
ondervinden vanuit MOE kentekens waar ze in onwahde mate tegen kunnen concurreren.
Eventueel wordt door vervoerders de flexibele safgebouwd en vervangen door chauffeurs met
MOE kentekens van door hen zelf opgezette actigitein het buitenland (uitvlaggen). Een aantal
Nederlandse chauffeurs zullen daardoor hun baadieblpedrijven verliezen of hun opdracht voor die
bedrijven verliezen.

De conclusie is dat er sprake zal zijn van eenbaréies in de Nederlandse transportsector wanneer
cabotage toeneemt. Afhankelijk van hoe zich de ecische omstandigheden verder ontwikkelen,
zal dit banenverlies wel of niet leiden tot hetstaan van werkloosheid in de transportsector. Op
korte termijn zullen er geen tekorten zijn aan d¢feaws als gevolg van de economische
omstandigheden, waardoor werkloosheid kan ontdtjagen toename van cabotage. Op de langere
termijn wordt wel een krappere arbeidsmarkt verwaadh gevolg van vergrijzing en economisch
herstel. In dat geval kunnen chauffeurs die humbasaaliezen door een toename van cabotage in
andere deelmarkten aan de slag (waar zich tekederdoen aan (Nederlandse) chauffeurs) of in
andere sectoren. Voor oudere chauffeurs is de d&emer relatief groot dat zij niet of niet makkelij
weer aan de slag komen.
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De vraag in hoeverre er werkgelegenheidseffectemutlpn treden zal dus voornamelijk te maken
hebben met het tempo van een stijging in cabot@udwikkelt cabotage zich snel, dan kunnen
werkgelegenheidseffecten optreden. Ontwikkelt caipotzich langzamer, dan zullen de effecten
beperkt of nihil zijn.

Het is moeilijk in te schatten of er een effect zdin op de arbeidsvoorwaarden en de
arbeidsomstandigheden van Nederlandse chauffguegibipercentage van maximaal 15% cabotage
en hoe groot dit effect dan zou zijn. Sommige dtalders geven aan dat er een negatieve impact zal
zijn en ook de High Level Group wijst op dit risicd/anneer relatief veel banen verloren zouden
gaan, komt de houdbaarheid van pensioenen in der $egevaar. Daarnaast kan door de druk op de
vrachtprijzen (binnen en mogelijk ook buiten deldegkten waarin cabotage wordt uitgevoerd) druk
op de arbeidsvoorwaarden van chauffeurs ontstdacht8re arbeidsvoorwaarden zal het beroep van
chauffeur minder aantrekkelijk maken.

Aan de andere kant is er, als de economie weerekansprake van een steeds krapper wordende
arbeidsmarkt waardoor chauffeurs schaarser wordegeén in tegenovergestelde richting werkt. Bij
langer aanhoudende slechte economische omstandiglzedl de druk op de arbeidsvoorwaarden en
arbeidsomstandigheden naar verwachting groter zijn.

VII.3. |MPACT OP MILIEU EN VERKEERSVEILIGHEID

— Welke voordelen biedt het vrijgeven van cabotage kiet milieu?

— Wat zijn de te verwachten gevolgen op het gebiadrgekeersveiligheid?

Het uitvoeren van cabotage betekent dat minderkégmeters worden gemaakt in het internationale
vervoer, omdat een deel van de terugrit met ladamgworden gereden. Binnen de gehele EU wordt
21% van alle voertuigkilometers leeggereden. Indiggegaan wordt van het terugdringen van de
lege kilometers met 1 procentpunt bij toename vahotage tot maximaal 15%, dan heeft dit
positieve milieueffecten met een jaarlijkse baat e&rca € 7 miljoen voor Nederland (waaronder
45 000 ton minder Cfuitstoot). Voor de gehele EU komt deze baat ui€d@5 miljoen per jaar. Het

is van belang de benadrukken dat dit het totaaleféevan cabotage, en niet van een verruiming van
de regelgeving. Een verruiming van de regelgevuam 3 ritten in 7 dagen naar 4 dagen onbeperkt)
heeft naar verwachting nauwelijks tot geen effgeth@t milieu, omdat ook de huidige regeling
voldoende mogelijkheden biedt om teruglading telem

Een toename van cabotage en als gevolg daarvanagrude prijzen zou kunnen leiden tot een
‘reverse modal shift’, waarbij het goederenvervoger de weg lading van andere modaliteiten
overneemt. Dit zou een negatieve impact op de ndffecten en verkeersveiligheid kunnen hebben
(en ook economische gevolgen kunnen hebben doardoijeeld een stijging van de filedruk).
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Het SWOV zal op korte termijn een rapport uitbrengearin de ongevallen met vrachtwagens met
buitenlands kenteken worden onderzocht. Verkedrgheid is daarom in onderhavig rapport niet
onderzocht. Er zijn in gesprekken met stakeholdeziskwalitatieve aspecten aangedragen op welke
manier de verkeersveiligheid negatief zal wordeimbdeed door een toename van cabotagevervoer.
Het gaat daarbij niet per sé om stijgende aantablegevallen, maar om verhoogde risico’s op
ongevallen. In het kader van onderhavige studiebéebde onderzoekers echter geen goed en
objectief zicht kunnen krijgen op de mate waarsica’s zullen stijgen. Er bestaat in de relatieséuns
toename van cabotage en afname van verkeersvédigheners ook een samenhang met de mate
waarin controle en handhaving plaatsvindt.

VIl.4. |MPACT OP HANDHAAFBAARHEID

De handhaafbaarheid van cabotage is een belaragjjict. Daarom is lopende dit onderzoek een
extra deelvraag opgesteld:

— Wat zijn de effecten van de voorstellen van de Higiel Group op handhaving in vergelijking
met de huidige cabotageregeling?

Het toezicht op en de handhaving van de huidigelgeging is een arbeidsintensief proces. Aan de
hand van vrachtbrieven valt te controleren hoeb@gienlandse ritten de chauffeur heeft uitgevoerd
in het aantal dagen dat hij in Nederland is. Ditstkoelatief veel tijd. Bovendien zijn deze
vrachtbrieven eenvoudig valselijk op te make@m te achterhalen of deze goed zijn ingevoerd
worden de vrachtbrieven naast elkaar gelegd entvgakeken of er geen gaten in de tijdsbesteding
zitten of dat ritten niet logisch op elkaar aartslui De huidige cabotageregeling wordt daarnaast op
onderdelen, zoals de definitie van een rit, in eleitende landen verschillend uitgelegd.

Volgens de Inspectie L&T zal, indien de linked ctage zoals voorgesteld door de High Level Group
ingevoerd zou worden, de controle op cabotage erhger worden. Er dient dan enkel nog gekeken
te worden naar het aantal kalenderdagen dat détwagen zich in Nederland bevindt en er hoeft
niet meer een rittentelling uitgevoerd te wordewmwobDhet hanteren van dagen in plaats van ritten
worden de mogelijkheden voor verschillende integiies ook beperkt.

De non-linked cabotage zal moeilijk te controlemn. Waar vervoersdocumenten (vrachtbrieven)
bij linked cabotage en de huidige regelgeving kunwerden gebruikt voor de controle, geldt dit bij
non-linked cabotage niet. Bij non-linked cabotagydeé maximale inzet voor cabotage niet afhankelijk

7 Een CMR vervoerdocument heeft een aantal verplightden, welke reeds vooraf zijn opgedrukt. Indiendeze

gegevens willens en wetens veranderingen wordegelaacht is er sprake van vervalsen. Indien bepagddevens
welke per rit moeten worden ingevuld niet conforenwdaarheid worden ingevuld wordt gesproken vanvaételijk
opmaken.
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van de vrachtwagen (3 ritten of 4 dagen), maardechauffeur. Vrachtbrieven hebben echter geen
betrekking op de activiteiten van de chauffeur (mpdst van de vrachtwagen). Dit maakt het

onmogelijk om aan de hand van vrachtbrieven te rotaren hoeveel dagen een chauffeur in
Nederland (en in andere EU-lidstaten cabotage heiflevoerd. Ook aan de hand van de

bestuurderskaart (waarin tachograafgegevens wapgeslagen) van de chauffeur is het bij controle
langs de weg niet mogelijk om te controleren afmaiximaal 50 dagen cabotage zijn uitgevoerd. Ook
is het niet mogelijk om te controleren of een chewf op een Euro 3 of Euro 5 vrachtwagen heeft
gereden omdat een chauffeur van vrachtwagen kaeleis

In de huidige regelgeving en bij non-linked cabetagldt dat sprake is van de Detacheringsrichtlijn.
De berekening van het loon en andere arbeidsvoodemaasolgens de Detacheringsrichtlijn is echter
zeer complex. Het is administratief vrijwel onuiérbaar om voor alle landen waarin een chauffeur
cabotage uitvoert de lokale arbeidsvoorwaarden datenen. De verwachting is daarom dat
vervoerders dit in de praktijk zeer moeilijk kunrietplementeren. De verwachting is ook dat toezicht
hierop (in Nederland belegd bij de Inspectie vai$Zeer complex zal zijn.

VII.5. BENODIGDE FLANKERENDE EUROPESE MAATREGELEN

- Welke flankerende Europese maatregelen zijn gewmmsgeconstateerde negatieve gevolgen te
compenseren?

In dit rapport is op een aantal punten vastgestaiceen verdere opening van de markt voor cabotage
tot oneerlijke concurrentie leidt wanneer niet emmtal flankerende maatregelen zouden worden
genomen. Deze maatregelen zouden zodoende randarolem moeten zijn voor het uitwerken en
beoordelen van mogelijke voorstellen omtrent cajmtan het eventueel verder openen van de
cabotagemogelijkheden.

De benodigde flankerende maatregelen zijn in tweefdtategorieén in te delen: ten eerste
eenduidige regelgeving (definities, toepassingsgkbianteerbare complexiteit) zowel op Europees
niveau als de doorvertaling in de verschillendstaten en ten tweede eenduidige toepassing, centrol
en handhaving van de regelgeving in de verschildini$taten.

Regelgeving
Allereerst dient voorkomen te worden dat er intetgtieverschillen in de EU lidstaten bestaan ten
aanzien van de cabotageregelgeving en andere médensgelgeving.

Bij een wijziging van de cabotageregeling zullerpdedde definities duidelijker moeten worden
gedefinieerd, om verschillen in interpretatie, taggng, toezicht en handhaving te voorkomen. Eén
definitie betreft bijvoorbeeld de definitie van eeabotagerit. In een eventueel toekomstig voorstel
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waarin een onbeperkt aantal cabotageritten magemogereden binnen een begrensde periode speelt
dit definitieprobleem niet, maar in mogelijke arelgoorstellen wel. Er zal ook eenduidigheid moeten
komen in de vraag of een derdelandenrit voldoeadari een nieuwe periode van cabotage te laten
ingaan of dat een terugreis van de vrachtwagenhwetdand van herkomst noodzakelijk is.

Ook rond het gecombineerd vervoer is er een aspattaandacht verdient om verstoring van de
concurrentieverhoudingen te beéindigen: versclibiehdstaten hebben verschillende interpretaties
voor het geval dat binnenlands vervoer over de plagtsvindt door een buitenlandse vervoerder van
een losse container of oplegger, die eerst pep $shvervoerd.

Op cabotage via expediteurs, onderaannemers estaralfgen is de Detacheringsrichtlijn niet van
toepassing omdat niet aan de toepassingsbereikevaithtlijn wordt voldaan; er is namelijk geen
rechtstreeks contract tussen degene die de diemstht en de ontvanger van de goederen. Dit
betekent dat er voor verschillende partijen vetkaide regels gelden wat leidt tot een verstoriag v

de concurrentieverhoudingen. Indien de Detachenicigtijn ook in de toekomst op cabotage van
toepassing zou zijn, dan moet de Richtlijn geldegeacht of aan artikel 1.3 wordt voldaan. Op die
wijze zijn er geen partijen die zich op grond vaat hiet passen binnen het toepassingsbereik kunnen
onttrekken aan deze regelgeving. Met betrekkingdeoDetacheringsrichtlijn zouden ook definities
moeten worden verduidelijkt om verschillende intetaties in lidstaten te voorkomen.

De in de vorige paragraaf (over handhaafbaarhe@bchreven situatie dat de berekening zeer
complex en arbeidsintensief is, is zeker een adntslagnt in het kader van flankerend beleid, indien
en voor zover de Detacheringsrichtlijn van toepasgiou zijn op toekomstige cabotage-activiteiten.
Los van deze elementen van de Detacheringsricttlijft er hoe dan ook nog wel de situatie dat
toepassing van de Detacheringsrichtlijn niet tolijige arbeidskosten leidt tussen binnenlandse
chauffeurs en buitenlandse chauffeurs, omdat bipe®ld pensioenpremies en sociale lasten geen
onderdeel uitmaken van de verplichtingen onder &kechtlijn.

Toezicht en handhaving

Naast het in orde maken van (aanpalende) regelg@gpnEuropees niveau en binnen de lidstaten is
van groot belang dat vervolgens ook daadwerkelikieende toezicht wordt uitgevoerd en dat dit
binnen de EU op een zo uniform mogelijke wijze gebhdn Nederland is handhaving op dit moment
lastig omdat de gewijzigde Wet wegvervoer goederam niet in werking is getreden. Toezicht op
cabotageregelgeving is op dit moment ook geenif@ibvan de Inspectie van L&T, wat betekent dat
er slechts op geringe schaal controle plaatsviridtdien de frequentie en diepgang van controles nie
relatief uniform plaatsvindt binnen de EU, is er ege sprake meer van eerlijke
concurrentieverhoudingen. Wanneer binnen een &tistalatief weinig controle plaatsvindt ten
opzichte van andere lidstaten, loopt deze liddteatisico dat het een cabotage ‘vrijstaat’ wondt e

8 7odra de gewijzigde Wet wegvervoer goederen irking treedt, zal ILT een inventariserend onderzaikoeren.
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zullen naar verwachting niet alleen ongewenstetigkaek plaatsvinden, maar zal ook het maximale
percentage cabotage waarschijnlijk hoger liggen danin deze studie berekende maximale
percentages.

Maatregelen kunnen op Europees niveau worden genomehet toezicht te vereenvoudigen. Hierbij
valt te denken aan een database zoals voorgestetdde High Level Group. Een ander idee is het
zelf verantwoordelijk maken van lidstaten voor degem kentekens (het zogenaamde
territorialiteitsbeginsel), waarbij het controlerep bedrijfsniveau te organiseren is, wat contuael
efficiénter maakt?

Voor de inrichting van controle en handhaving b&sten grote mate van autonomie binnen de
lidstaten. Gegeven dit principe lijkt het noodzigketaar wegen te zoeken om toch tot een verbeterde
harmonisatie van controle en handhaving te komeninBpanningen die daartoe al worden verricht,

zoals het uitwisselen van gegevens en het verlpetene de samenwerking tussen de verschillende
instanties van lidstaten zouden moeten worden geoet en waar mogelijk verbeterd, uitgebreid en

verdiept.

Voor wat betreft toezicht en handhaving is uitedlaaiet alleen een uniforme benadering van de
cabotageregelgeving van belang, maar ook van deramdgelgeving die van toepassing is op het
beroepsgoederenvervoer over de weg, zoals denrijugttijdenregelgeving, de 48-urige werkweek,
regelgeving rond gevaarlijke stoffen, belading, daberingsrichtlijn etc. Dit reikt dus breder dan de
cabotageregelgeving en de scope van dit ondernagds, is voor een gelijk speelveld binnen de EU
van eminent belang.

" In de praktijk zal dit idee niet eenvoudig te lmpenteren zijn, omdat wetswijzigingen benodigdezukijn en alle EU

lidstaten vertrouwen dienen te hebben in elkaazitht- en handhavingssystemen.
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Bijlage 1

VIII. BIJLAGE 1: ONTWIKKELING CABOTAGE

Zoals in het inleidend hoofdstuk is vermeld, bestxatwijfel of de cabotagecijfers accuraat zijn.
Omdat de cabotagecijfers toch inzicht kunnen geirertrends worden deze in deze bijlage
opgenomen. Deze cijfers dienen echter met vooigiokid te worden geinterpreteerd.

In deze bijlage wordt de ontwikkeling van cabotageergegeven aan de hand van cijfers over de
periode 1999 tot en met 20¥1Er wordt gekeken naar de ontwikkeling van cabotdger het
Nederlands kenteken, de ontwikkeling van cabotag@&lederlands grondgebied en de ontwikkeling
van cabotage binnen de EU.

Ontwikkeling cabotage door Nederlands kenteken

Allereerst wordt de ontwikkeling van de hoogte emenstelling van de vervoerprestatie van het
Nederlands kenteken getoond, om daarna vanuitafitext de ontwikkeling van cabotage door het
Nederlands kenteken te belichten. Wanneer gekekedtwaar de verschillende onderdelen van het
vervoer, blijkt dat het binnenlands vervoer vralsiel is en de laatste jaren ook weer gestegéteis.
internationaal vervoer is daarentegen sinds 208ddst verder gedaald (met name het bilateraal
vervoer, maar ook het derdelandenvervoer). Deddetg van MOE landen tot de EU in 2004 en
2007 en de sterke concurrentie van deze MOE kemsek@amen hiervoor de belangrijkste verklaring.

Uit de figuur blijkt niet duidelijk hoe cabotage atohet Nederlands kenteken zich heeft ontwikkeld.
In Figuur 13 wordt hierop ingezoomd. IRiguur 13is ook weergegeven wat de ontwikkeling is van
cabotage op Nederlands grondgebied.

8 De Eurostat data geeft de resultaten weer per&n elk jaar. De jaartallen in grafieken geves de prestaties aan
voor dat jaar. Gegevens voor de UK zijn voor 20it bekend. Daarom zijn de uitkomsten van 2010 wjkbroor
2011 voor analyses op EU niveau.
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Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van tegtler vrijgeven van cabotage

Figuur 12:  Ontwikkeling vervoersprestatie Nederlams kenteken
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Figuur 13:  Ontwikkeling cabotage door Nederlands knteken (vergeleken met cabotage
uitgevoerd in Nederland)
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Bijlage 1

In Figuur 14 is weergegeven waar de uitvoering van cabotage tiedorNederlands kenteken
plaatsvindt en wat hierin de ontwikkelingen zijn.

Figuur 14 :  Ontwikkeling cabotage door Nederlands knteken in verschillende landen
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Cabotage op Nederlands grondgebied

In Figuur 15 en Figuur 16 wordt de uitvoering van cabotage in Nederland (dpsNederlands
grondgebied) bekekeifriguur 16 laat zien dat cabotage (ten opzichte van binneslaervoer plus
cabotage) gegroeid is.
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Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van lestler vrijgeven van cabotage

Figuur 15:  Ontwikkeling cabotage op Nederlands gyndgebied
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Figuur 16 :  Ontwikkeling percentage cabotage op Nierlands grondgebied
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In Figuur 17is duidelijk te zien dat een steeds groter gedesltede cabotage in Nederland wordt
uitgevoerd door MOE kentekens en een steeds klgauelte door West-Europese kentekens.
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Figuur 17 :  Verhouding uitvoering cabotage in NL aor buurlanden en MOE-landen
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In Figuur 18wordt ingezoomd op welke kentekens de cabotagesdeMNand uitvoeren.

Figuur 18:  Ontwikkeling uitvoering cabotage in Nelerland door andere kentekens
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Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van tegtler vrijgeven van cabotage

Ontwikkelingen cabotage op EU-niveau

Voordat de ontwikkelingen met betrekking tot calgetap EU niveau worden geanalyseerd, worden
ontwikkelingen in de totale vervoersprestatie vankl) weergegeven en de ontwikkeling van de
internationale vervoersprestatie van de sterkstéekensFiguur 19laat de ontwikkeling zien van de
totale vervoersprestatie van alle landen van de dgdzamenlijk. Tot en met 2007 is de
vervoersprestatie van alle EU kentekens tezamehk géstegen, vanaf 2004 voornamelijk vanwege
de toetreding van MOE landen tot de EU (het grobiagkvan de EU werd groter, dus logischerwijs
werd ook de totale vervoersprestatie hoger). V@08F7 is de vervoersprestatie van de gezamenlijke
EU kentekens teruggelopen, met hame vanwege degdalibinnenlands vervoer binnen de EU. De
binnenlandse vervoersmarkt blijft verreweg de gst@tmarkt binnen de EU. Het totale bilateraal
vervoer en derdelandenvervoer binnen de EU hebb@0®4 een sterke stijging doorgemaakt.

Figuur 19:  Ontwikkeling vervoersprestatie EU-lancen
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In Figuur 20 wordt ingezoomd op de grootste kentekens in hetniationaal vervoer in de EU. Dit
beslaat het bilaterale vervoer, het derdelandeeergn cabotage. Hieruit blijkt dat het Nederlands
kenteken wat betreft de internationale vervoersatiesde afgelopen jaren gedaald is. Het Pools
kenteken is vanaf 2004 aan een enorme opmars begonmaar heeft in 2011 een opmerkelijke
trendbreuk ondervonden.
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Figuur 20:  Ontwikkeling grootste kentekens in heinternationaal vervoer binnen de EU
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Cabotage binnen de EU is de afgelopen jaren cogestegen, zowel in absolute zin als in relatieve
zin (zieFiguur 21).

Figuur 21 : Ontwikkeling percentage cabotage (alsnderdeel van nationaal transport in EU)
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Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van tegtler vrijgeven van cabotage

Duitsland en Frankrijk zijn de landen waar verrewseymeest cabotage wordt uitgevoerd Eiguur
22). Uit Figuur 23 blijkt dat er verschillen zitten tussen de lande@wmrvwat betreft het percentage
cabotage. Vooral de laatste jaren is cabotage itsland en Frankrijk flink gestegen (Ztéguur 24).
Wie de meeste cabotage uitvoert in de EU blijkFiguur 25.Hierin is voor de vijf kentekens die de
meeste cabotage uitvoeren de ontwikkeling in delafgen jaren opgenomen.

Figuur 22 :  Top 9 landen waar meeste cabotage worditgevoerd
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Figuur 23 : Percentage cabotage in binnenlands tresport voor top 9 cabotagelanden
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Figuur 24 :  Ontwikkeling uitvoering cabotage in West-Europese landen
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Figuur 25:  Vijf landen die de meeste cabotage wiberen
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Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van lestler vrijgeven van cabotage

Het Pools kenteken heeft in Duitsland een zeerkestestijging doorgemaakt en Nederland
voorbijgestreefdKiguur 26).

Figuur 26 : Ontwikkeling uitvoering cabotage in Dutsland door andere kentekens
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IX. BIJLAGE 2: BEGRIPPENLIJST

In deze bijlage worden enkele belangrijke begrippéhet onderzoek toegelicht.

Onderverdeling landen:

MOE-landen: Tot de Midden en Oost Europese landen worden dgemde EU-lidstaten
gerekend: Bulgarije, Estland, Hongarije, Letlandoliwen, Polen, Roemenié&, Slovenié, Slowakije
en Tsjechié.

Lagere lonen landen: hiertoe behoren de EU lidstaten die onder de M&tgdén worden
geschaard, alsook Spanje en Portugal.

Hoge lonen landen/West-Europese landerhiertoe behoren de volgende EU-lidstaten: Belgié,
Denemarken, Duitsland, Finland, Frankrijk, Italgderland, Oostenrijk, Verenigd Koninkrijk en
Zweden.

Typen vervoer:

Eigen vervoer: het vervoer van goederen voor eigen rekening.
Beroepsgoederenvervoervervoer van goederen tegen betaling voor rekevimgderden.

Binnenlands vervoer vervoer waarbij de laad- en losplaats in het lazigh waar het
vervoermiddel staat geregistreerd.

Bilateraal vervoer: Internationaal vervoer van goederen met een laatpl(of losplaats) in het
land waar het vervoermiddel staat geregistreereéeerosplaats (of laadplaats) in een ander land.

Derdelandenvervoer: Internationaal vervoer tussen twee in verschikendnden gelegen
plaatsen, verricht door een vervoermiddel dat maarde land staat geregistreerd.

Cabotage: Binnenlands vervoer verricht door een transportiiddat in een ander land staat
geregistreerd.

Linked cabotage: cabotage is gebonden aan internationaal vervamosrdat cabotage plaats kan
vinden dient er een internationale rit aan vooeafjdan. Het voorstel van de High Level Group
betreft een periode van maximaal 4 dagen linkedteafe in aansluiting op een internationale rit

Non-linked cabotage: er is geen relatie met internationaal vervoer gamin cabotage uit te
voeren. In het voorstel van de High Level Group nmagximaal 30 of 50 dagen non-linked
cabotage worden uitgevoerd.

© Policy Research Corporation -97 -



Onderzoek naar de gevolgen voor Nederland van legtler vrijgeven van cabotage

Detacheringsrichtlijin: Met de Detacheringsrichtlijn heeft de Europese gextr getracht om
evenwicht te vinden tussen het vrij verkeer vamslien enerzijds en de sociale bescherming van
werknemers anderzijds. In de Detacheringsrichitijgeregeld dat de lidstaten er op toe zien dat de
werknemer die tijdelijk in een andere lidstaateéslgtacheerd ten aanzien van een bepaalde harde kern
van arbeidsvoorwaarden zoals onder andere minimenlanaximale werktijden en minimum aantal
vakantiedagen aanspraak moet kunnen maken op delijketen bestuursrechtelijke voorschriften
van het werkland ongeacht het recht dat van toempssop zijn arbeidsovereenkomst. Zie pagina 23
voor meer informatie over de Detacheringsrichtlijn

- 98 - © Policy Research Corporation



