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I ndicatoren landzijdige bereikbaarheid m ainports  

Het  Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbeleid ( KiM)  m aakt  analyses van 

m obiliteit  die doorw erken in het  beleid. Als zelfstandig inst ituut  binnen het  

m inister ie van I nfrast ructuur en Milieu ( I enM)  m aakt  het  KiM st rategische 

verkenningen en beleidsanalyses.  

De inhoud van de publicat ies van het  KiM behoeft  niet  het  standpunt  van de 

m inister  en/ of de staatssecretar is van I enM w eer te geven.  
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Sam envat t ing  

Doel:  inzicht  in kwaliteit  van landzijdige bereikbaarheid van m ainports Rot terdam  

en Schiphol 

Eén van de onderdelen van de langeterm ijnvisie mainports, Mainport  Holland ( I enM, 

2011b) , van het  Directoraat -Generaal Luchtvaart  en Marit iem e zaken (DGLM) is een 

visie op de landzijdige bereikbaarheid van m ainports. DGLM zoekt  daarbij  naar 

m ogelij kheden om  beleidsam bit ies voor de ontwikkeling van de m ainports 

Rot terdam en Schiphol, en de landzijdige bereikbaarheid die daarvoor nodig is, te 

vertalen in de gewenste kwaliteit  van achterlandinfrast ructuur. Op basis van de 

waargenom en ‘kwaliteit ’ kunnen we vervolgens bekij ken waar maat regelen nodig 

zij n om  het  gewenste kwaliteitsniveau te bereiken. Om  dergelij k beleid te 

ontwikkelen, is inzicht  in de kwaliteit  van landzijdige bereikbaarheid van de 

m ainports noodzakelij k. I n deze studie presenteren wij  een indicator die voorziet  in 

deze behoefte. De keuze voor deze indicator is onderbouwd m et  een 

literatuurstudie. Vervolgens hebben we de indicator toegesneden op de specifieke 

vragen rondom  mainportbeleid. Tot  slot  illust reren we welke m ogelij kheden deze 

sam engestelde kwaliteitsindicator voor de bereikbaarheid van mainports biedt  en 

welke beleidsinformat ie we hiermee aanreiken.  

 

Keuze voor ‘gegeneraliseerde t ransportkosten’ op basis van literatuuranalyse 

Op basis van literatuuranalyse is gekozen voor de gegeneraliseerde t ransportkosten 

als nader uit  te werken indicator van bereikbaarheid. De gegeneraliseerde 

t ransportkosten, zoals toegelicht  door onder m eer Jorr itsm a et  al.  (2010)  en Groot  

et  al.  (2011) , om vat ten alle vanuit  het  perspect ief van econom ische ontwikkeling 

relevante kwaliteitsaspecten, wat  bet reft  fysieke bereikbaarheid. Een dergelij ke 

algem ene bereikbaarheidsindicator kent  een aantal flexibele m ogelij kheden om  de 

indicator verder toe te snijden op de beleidsvragen rondom  m ainports. Ook is deze 

tegelij kert ij d consistent  m et  andere voor I enM lopende init iat ieven voor 

indicatorontwikkeling. 

 

Toesnijding op m ainportbeleid goed m ogelij k 

Het  m ethodische uitgangspunt  om  de bereikbaarheidsindicator te baseren op 

gegeneraliseerde t ransportkosten biedt  veel ruim te voor een verdere toesnijding op 

de bereikbaarheid van de m ainports Schiphol en Rot terdam . De keuzes zijn niet  

zozeer m ethodisch van aard, m aar hangen vooral sam en m et  het  beoogde 

gebruiksdoel. Dat  bet reft  in dit  geval inzet  van de indicator ter ondersteuning van 

beleidsontwikkeling. Wij  hebben daarom  de opt ies in kaart  gebracht  en voorgelegd 

aan de gebruiker van de indicator:  DGLM. DGLM heeft  aangegeven vooral behoefte 

te hebben aan een vergelij k ing m et  concurrerende lucht -  en zeehavens, en aan een 

vergelij king in de t ij d waarm ee ontwikkelingen gem onitord kunnen worden. Het  

gaat  dan om  het  m onitoren van de ontwikkeling r icht ing een beleidsm at ig 

st reefbeeld. De met ing hoeft  niet  met  een grote frequent ie te worden uitgevoerd. 

De interesse bet reft  vooral het  m onitoren van de ‘grote t rends’.  

 

I llust rat ie:  1 beeld zegt  m eer dan 1000 woorden 

Het  funct ioneren van de indicator is geïllust reerd aan de hand van voorbeelden in 

de vorm  van Geografisch I nform at ie Systeem (GI S)  kaartbeelden van Nederland en 

om ringende landen. De kaartbeelden geven afwisselend inform at ie over Schiphol en 
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Rot terdam , voor verschillende doelgroepen en voor het  totaal van de 

gegeneraliseerde t ransportkosten of onderdelen ervan.  

 

Gegeven het  geform uleerde beleidsdoel om  ‘goede kwaliteit ’ te bieden aan het  

achterlandverkeer van de m ainports, helpen de kaartbeelden om  aan te geven wat  

de kwaliteit  van bereikbaarheid in term en van gegeneraliseerde t ransportkosten is. 

De indicator is nu gericht  op m onitor ing van de ‘grote t rends’, en kij kt  dus op 

globale wij ze terug op de effecten van m ainportbeleid. De indicator is m et  nadruk 

niet  bedoeld om effect iviteit  of efficiënt ie van specifieke beleidsm aat regelen 

inzichtelij k te m aken.  

 

Bij  het  laten zien van de kwaliteit  van bereikbaarheid zij n m eerdere variat ies 

m ogelij k. De illust rat ies laten 3 verschillende invalshoeken van de indicator zien:  

• Absoluut . Een absoluut  beeld van ‘de bereikbaarheid’ in een bepaald jaar 

geeft  een beeld van welke regio’s de m ainport  goed of m inder goed kunnen 

bereiken, en dus waar ingrij pen m ogelij k gewenst  is.  

• Relat ief in de t ij d. De indicator is gericht  op m onitoring. Er kan dus op enig 

m om ent  teruggekeken worden naar de effecten van m ainportbeleid, voor 

zover zich dat  vertaalt  in de ontwikkeling in de posit ie van mainports als 

gevolg van veranderingen in landzijdige bereikbaarheid. De indicator is -  

indien dit  gewenst  is -  ook geschikt  om  in beeld te brengen hoe toekom st ig 

beleid van invloed is op bereikbaarheid.  

• Relat ief ten opzichte van ( internat ionale)  concurrenten. Door te kiezen voor 

een vergelij k ing met  concurrerende zee-  en luchthavens wordt  duidelij k hoe 

groot  de ‘catchm ent  area’ is en in welke gebieden de concurrent ie met  andere 

zee-  en luchthavens groot  is.  

 

Conclusie:  een nut t ige indicator, m aar let  op de beperkingen 

De illust rat ies laten zien dat  de op basis van de vraagspecificat ie sam engestelde 

indicator nut t ige inzichten biedt . De ontwikkelde indicator is enerzij ds specifiek 

gericht  op bereikbaarheid van m ainports en anderzijds consistent  m et  m eer 

algem ene not ies van bereikbaarheid die in het  kader van de Structuurvisie 

I nfrast ructuur en Ruim te ( I enM, 2011a)  zijn gehanteerd. Toch is het  belangrij k om  

bij  het  gebruik van de indicator oog te houden voor de beperkingen, die zowel m et  

de dataverzam eling als met  de scope van de indicator te maken hebben:   

• De indicator kent  een grote databehoefte. Deze kon, m ede vanwege het  

internat ionale blikveld, alleen worden ingevuld op een hoger aggregat ieniveau 

dan eigenlij k gewenst  is. Als we de wens van een internat ionale vergelij king 

loslaten, is het  m ogelij k om  m et  m inder data toe te kunnen, m eer details te 

leveren of regelm at iger te actualiseren. Bij  een nieuwe m et ing vergt  het  ook 

aandacht  dat  de geconstateerde veranderingen het  gevolg zijn van 

daadwerkelij k gem eten ontwikkelingen in m obiliteit  en niet  van technische 

aanpassingen in berekeningswij ze. Dit  om dat  er noodzakelij kerwij s gebruik 

wordt  gem aakt  van een verkeersm odel. 

• De indicator kij kt  ‘binnen’ landzijdige bereikbaarheid en biedt  geen inzicht  in 

het  relat ieve belang hiervan in de totale deur- tot -deur keten vervoerkosten. 

Dit  zijn overigens veelal zaken die buiten de scope van beïnvloeding door de 

r ij ksoverheid vallen. De indicator is niet  gericht  op het  bieden van inzicht  in 

het  hogere beleidsdoel van bijdrage aan econom ische ontwikkeling. 
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1 I nleiding 

1 .1  Aanleiding en doel van de studie 

Eén van de onderdelen van de door het  Directoraat -Generaal Luchtvaart  en 

Marit ieme Zaken (DGLM) ontwikkelde langeterm ijnvisie m ainports bet reft  een visie 

op de landzijdige bereikbaarheid van mainports:  Mainport  Holland, m otor voor de 

toekom st  ( I enM, 2011b) . DGLM zoekt  daarbij  naar m ogelij kheden om  

beleidsam bit ies voor de econom ische ontwikkeling van de m ainports Rot terdam  en 

Schiphol, en de landzijdige bereikbaarheid die daarvoor nodig is, te vertalen in de 

gewenste kwaliteit  van achterlandinfrast ructuur. Op basis van de waargenom en 

‘kwaliteit ’ kan vervolgens bekeken worden waar welke investeringen en/ of 

m aat regelen nodig zijn om  het  gewenste kwaliteitsniveau te bereiken. Om  dergelij k 

beleid te kunnen ontwikkelen, is inzicht  in de kwaliteit  van landzijdige 

bereikbaarheid van de mainports Schiphol en Rot terdam noodzakelij k. 

 

De vraag die we in deze studie, op basis van literatuuranalyse, vraagspecificat ie en 

een illust rat ie van m ogelij kheden, beantwoorden is dan ook hoe een specifiek op de 

vragen van DGLM toegesneden kwaliteitsindicator voor landzijdige bereikbaarheid 

van m ainports er uit  zou kunnen zien.  

 

De keuze om  econom ische ontwikkeling na te st reven via m ainportbeleid en om  dit  

onder andere te ondersteunen via aanbod van kwalitat ief hoogwaardige landzijdige 

bereikbaarheid, is een gegeven voor deze studie en geen onderdeel van de analyse. 

Het  is op zich logisch dat  de indicator zich r icht  op landzijdige bereikbaarheid om dat  

dit  een aspect  is waarbij  de r ij ksoverheid een act ieve, sturende rol heeft .  Het  is 

echter belangrij k om  te beseffen dat  de m ainport  als verkeersknooppunt  een 

onderdeel is van een vervoersketen van deur tot  deur. Het  gaat  de verlader of 

reiziger uiteindelij k niet  alleen om  de kosten van vervoer van en naar de m ainport , 

m aar om  de totale ketenkosten. Bij voorbeeld de kosten van op-  en overslag, de 

kosten van het  zeezijdige t ransport  en de kosten van een vliegt icket  doen er bij  de 

m obiliteitskeuze m instens evenveel toe voor de verlader of reiziger. Hetzelfde geldt  

voor de m ainport  als vest igingsplaats. I nfrast ructuur is één van de bepalende 

factoren voor de vest igingsplaats naast  factoren zoals de arbeidsm arkt  en de 

woonom geving. Een waarschuwing is dus op zijn plaats. Het  kan in theorie zo zijn 

dat  de overheid de landzijdige bereikbaarheid m et  invester ingen probeert  te 

verbeteren, terwij l tegelij kert ijd de bereikbaarheid van de m ainport  toch 

verslechtert  door kostenverhogingen in andere onderdelen van de vervoersketen 

van deur tot  deur.  

1 .2  Context  van de analyse: m ainportbeleid overheid 

Het  is bij  de ontwikkeling van een nieuwe indicator belangrij k om  het  doel en de 

onderliggende veronderstellingen van de beoogde toepassing, in dit  geval het  

m ainportbeleid van de overheid, helder te hebben. I enM is verantwoordelij k voor de 

ontwikkeling en de concurrent iekracht  van de m ainports én de nat ionale en 

internat ionale bereikbaarheid van de m ainports. Goede bereikbaarheid van 

m ainports is in de Nota Mobiliteit  (VenW, 2004)  niet  benoem d als een doel op zich, 

m aar is in de visie van DGLM wel een m iddel voor econom ische en 

maatschappelij ke ontwikkeling van de bet reffende regio en Nederland als geheel. 

Niet  het  volum e van de vervoersst rom en, m aar het  econom isch belang zou vanuit  

dit  perspect ief bepalend m oeten zijn bij  het  kiezen van de m ate waarin DGLM deze 
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st room  wil faciliteren. Hierbij  kunnen we denken aan een onderscheid in 

verschillende geografische schaalniveaus en de daarm ee verbonden 

verkeersst romen en verbindingen. Zoals verkeersst romen en verbindingen met  een 

lokale en/ of regionale funct ie. Tot  slot , in het  Regeerakkoord 2010 (Rij ksoverheid, 

2010)  staan de m ainports (en brainports en greenports)  aangegeven als pr ior itaire 

gebieden voor investeringen in het  Meerjarenprogram m a I nfrast ructuur, Ruim te en 

Transport  (MI RT) . 

 

Het  visiedocum ent  Mainport  Holland r icht  zich op het  st im uleren van econom ische 

act iviteiten door het  versterken van de m ainport funct ie. De landzijdige 

bereikbaarheid is één aspect  van het  funct ioneren van de m ainports. Veel 

act iviteiten in een m ainport  zijn taken voor pr ivate marktpart ijen. Denk hierbij  

onder m eer aan het  aanbieden van t ransportdiensten en logist ieke act iviteiten. Het  

voorzien in goede landzijdige bereikbaarheid wordt  echter veelal ervaren als een 

publiek belang en daarom  als een taak voor de overheid.  

 

De waargenom en kwaliteit  van achterlandverbindingen van m ainports kan, in 

com binat ie met  de m ainportam bit ies van de overheid, leiden tot  een 

accentverlegging bij  de keuze van eventueel noodzakelij ke m aat regelen en bij  de 

preselect ie van infrast ructuurprojecten voor het  MI RT. De Nota Mobiliteit  (VenW, 

2004)  en de Mobiliteitsaanpak  (VenW, 2008)  stuurden nam elij k vooral op het  ‘op 

t ij d’ kom en van alle reizigers en goederen, onafhankelij k van de locat ie. I n het  

bredere kader van de Structuurvisie I nfrast ructuur en Ruim te zij n nieuwe 

(aanvullende)  m aatstaven van bereikbaarheid opgenom en. De invulling van de 

kwaliteitsindicator bereikbaarheid m ainports sluit  aan op het  bredere kader van 

deze st ructuurvisie. 

1 .3  Leesw ijzer 

Dit  achtergronddocum ent  is een weerslag van het  t raject  om  de kwaliteitsindicator 

landzijdige bereikbaarheid m ainports te ontwikkelen en om  deze geschikt  te m aken 

voor beleidsontwikkeling en de gebruiksm ogelij kheden te illust reren. Het  om vat  een 

analyse van de relevante literatuur, een inventarisat ie van de beleidswensen waar 

het  keuzem ogelij kheden in de sam enstelling van de indicator bet reft  

(vraagspecificat ie) , een verantwoording van de dataverzam eling en een illust rat ie 

van de daadwerkelij k sam engestelde kwaliteitsindicator landzijdige bereikbaarheid 

m ainports.  

 

I n hoofdstuk 2 geven we de resultaten weer van de literatuuranalyse van 

bereikbaarheidsindicatoren voor m ainports. I n hoofdstuk 3 com bineren we de 

theoret ische m ogelij kheden van de indicator m et  de wensen van de opdrachtgever 

om  tot  een vraagspecificat ie te kom en. Tevens bevat  dit  hoofdstuk de noodzakelij ke 

keuzes voor de dataverzam eling. Hoofdstuk 4 geeft  een illust rat ie van de 

gebruiksm ogelij kheden van de bereikbaarheidsindicator landzijdige bereikbaarheid 

m ainports. Hoofdstuk 5 sluit  af m et  de conclusies over de ( toekom st ige)  

toepassingsm ogelij kheden van de indicator.  
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2 Meta-analyse literatuur over bereikbaarheid m ainports 

 

Om  een bereikbaarheidsindicator voor m ainports verantwoord in te kunnen vullen, 

is het  noodzakelij k om een overzicht  te hebben van alle m ogelij kheden. Deze 

hebben we in beeld gebracht  m et  een zogeheten m eta-analyse van literatuur. Na 

een korte toelicht ing op de aanpak van de analyse, gaan we in op de resultaten. 

2 .1  Aanpak 

Afbakening relevante studies 

Het  veld aan m ogelij k relevante studies over het  m eten van bereikbaarheid is erg 

groot . We hebben daarom  dit  veld voorafgaand aan de literatuuranalyse ingeperkt  

door alleen te kij ken naar literatuurbronnen die iets konden toevoegen aan de 

beantwoording van de volgende vragen:  

• Waar, binnen de definit ie van bereikbaarheid, de kwaliteit  van bereikbaarheid 

uit  bestaat . Transportgerelateerde bereikbaarheid bestaat  uit  t ij d, kosten en 

andere vorm en van m oeite. Kwaliteit  zou eng gedefinieerd kunnen worden in 

term en van ‘m oeite’ zoals com fort ,  bet rouwbaarheid, veiligheid en frequent ie. 

Gezien de achtergrond van de vraag van DGLM, nam elij k instandhouding of 

bevordering van econom ische ontwikkeling van mainports, moet  hier de 

interpretat ie breder zijn:  ofwel t ij d, kosten en moeite. Daarmee stellen wij  

het  begrip dus weer gelij k aan ‘de bereikbaarheid’ als geheel. 

• Hoe een indicator van landzijdige bereikbaarheid er uit  kan zien. Het  gaat  om  

verbeteringen in t ransportgerelateerde bereikbaarheid, niet  om  verbeteringen 

in de ruim telij ke com ponent , bij voorbeeld het  aanwezige aanbod van 

act iviteiten. Specificering naar t ij dcomponent  (bij voorbeeld spits/ niet  spits) , 

of individuele component  ( in de context  van deze studie bij voorbeeld de 

kenm erken van m ainports)  kan wel van belang zijn. 

• Wat  de specifieke kenm erken van m ainports zijn die van invloed zijn op 

aspecten van bereikbaarheid. Wat  onderscheidt  mainports bij voorbeeld van 

andere ‘act iv iteitencent ra’? 

 

De inform at ieverzam eling was dus gericht  op literatuur over de m ethodiek en niet  

zozeer op databronnen. Gegevensbronnen zijn pas act ief gezocht  nadat  keuzes zijn 

gem aakt  over de funct ionaliteit  van de indicator. Een beschrij ving van 

gegevensbronnen is onderdeel van Bij lage B. 

 

Uitvoering van de m eta-analyse 

De m eta-analyse is gestart  m et  het  verzam elen van literatuur die in grote lij nen 

voldoet  aan de verm elde afbakening. De relevante literatuur valt  in 4 categorieën 

uiteen:  

• Literatuur over het  opstellen van bereikbaarheidsindicatoren. 

• Literatuur over landzijdige bereikbaarheidsindicatoren voor m ainports. 

• Literatuur over het  m eten van bereikbaarheid voor 

goederenvervoer/ zeehavens. 

• Literatuur over het  m eten van bereikbaarheid voor 

personenvervoer/ luchthavens. 

 

I n totaal zijn 27 literatuurbronnen geselecteerd en geanalyseerd. Voor elke bron is 

een form at  ingevuld dat  de belangrij kste aspecten aangeeft  die relevant  zijn voor 
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de indicator, wat  het  m ogelij ke nut  is van de studie voor de te ontwikkelen indicator 

en wat  en hoe er eventueel is gekwant ificeerd. De form ats zijn dan ook geen 

volledige sam envat t ing van alle onderwerpen die in de studies aan bod kom en. Het  

bet reft  een uitsnede van die inform at ie, die in het  kader van deze studie relevant  is. 

De ingevulde formats zijn per categorie opgenomen in Bij lage A. 

2 .2  I nvulling van het  begrip landzijdige bereikbaarheid 

I n de algem ene studies naar bereikbaarheid en bijbehorende indicatoren hanteert  

m en veelal een vierdeling van bereikbaarheidsindicatoren:  de pure 

infrast ructuurgerelateerde indicator, de aan act iviteiten gerelateerde indicator, de 

t ij d/ ruim te benadering en de op ( t ransportgerelateerd)  nut  gebaseerde indicator. 

Dit  kan als volgt  worden sam engevat  (zie onder anderen Groot  et  al. , 2011 en 

Geurs et  al. ,  2004) :   

• De eerste invalshoek is een op infrast ructuur  gerichte benadering van 

bereikbaarheid. I n deze benadering van bereikbaarheid gaat  het  om  de 

kenm erken en het  gebruik van infrast ructuur. Bereikbaarheid wordt  

bij voorbeeld geoperat ionaliseerd als ‘mate van congest ie’ (bij voorbeeld de 

lengte van files)  of ‘gem iddelde snelheid op het  hoofdwegennet ’.  Deze 

benadering wordt  veel gebruikt  in verkeer-  en vervoerbeleid. Het  grote 

voordeel van deze benadering is dat  het  zeer t ransparante indicatoren zijn. 

Door te kij ken naar individuele com ponenten van bereikbaarheid is het  echter 

moeilij k een afgewogen totaalbeeld van bereikbaarheid te kr ij gen.  

• De tweede invalshoek van bereikbaarheid is op act iviteiten gericht . Het  gaat  

in deze benadering van bereikbaarheid om  de vraag hoeveel act iviteiten 

binnen een bepaalde reist ij d of -afstand bereikbaar zijn. De op act iviteiten 

gerichte benadering van bereikbaarheid houdt  rekening m et  het  feit  dat  

bereikbaarheid niet  alleen afhankelij k is van beschikbare vaar- , spoor-  en 

autowegen en de kwaliteit  daarvan, m aar dat  bereikbaarheid ook afhankelij k 

is van de nabijheid en hoeveelheid van m ensen, woonwijken, bedrij ven, 

winkels, natuur en recreat ievoorzieningen. Act iviteiten zijn dus op te vat ten in 

term en als inwoners, arbeidsplaatsen, beroepsgroepen of bedrij ven. Deze 

benadering wordt  voornam elij k in de geografie en planologie gebruikt . Om in 

deze benader ing bereikbaarheidsm aten te kunnen operat ionaliseren, is het  

nodig dat  een keuze wordt  gem aakt  om  ‘verplaatsingsweerstand’ uit  te 

drukken. Men kan kiezen voor reiskosten, reist ijden, moeite of een 

com binat ie hiervan. Vaak wordt  gekozen voor reist ij d als 

weerstandscomponent . De bereikbaarheid van een bepaald gebied in een 

bepaald jaar drukt  men dan bij voorbeeld uit  in de hoeveelheid banen die in 

dat  gebied bereikt  kunnen worden binnen 60 autom inuten reist ij d.  

• De derde invalshoek bet reft  de t ij d- ruim te benadering.  Het  gaat  in de t ij d-

ruim te benadering om  individuen en hun mogelij kheden en beperkingen die 

zij  hebben in t ij d en ruim te om  te kunnen part iciperen in specifieke 

act iviteiten op specifieke locat ies. Bereikbaarheid bekijkt  m en hier op 

individueel niveau. Nadeel hiervan is de zeer hoge data- intensiteit . 

• De vierde en laatste invalshoek is op t ransportgerelateerd nut  ger icht . Deze 

benadering van bereikbaarheid wordt  onder andere in econom ische studies 

gebruikt , waaronder kosten-batenanalyses. Hierbij  staan de zogeheten 

gegeneraliseerde reis-  of t ransportkosten als bereikbaarheidsm aat  cent raal. 

De gegeneraliseerde reis-  of t ransportkosten, verder aangeduid als 

gegeneraliseerde t ransportkosten (GTK) , zijn een integrale 

bereikbaarheidsm aat  waarin alle kosten en inspanningen ( t ij d en m oeite)  om  

de reis van deur tot  deur te m aken zijn verwerkt . Om  deze losse 
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com ponenten op te kunnen tellen, is het  nodig ze uit  te drukken in geld. Een 

illust rat ie van deze indicator is bij voorbeeld dat  de gegeneraliseerde 

t ransportkosten per spoor tussen bestem m ing A en herkom st  B 6 euro 

bedragen. Het  voordeel van deze benadering is dat  een integraal beeld van 

bereikbaarheid ontstaat . De waardering van effecten in geld doet  echter wel 

af aan de t ransparant ie van de indicator. I ndien we kiezen voor kaartbeelden 

stelt  de GTK-benadering eveneens hoge eisen aan de beschikbare data.  

 

Voor een nadere toelicht ing op de verschillende soorten indicatoren binnen de 

hoofdgroepen verwij zen we naar de uitgebreide uitwerking van het  Geurs et  al. 

(2001)  en Geurs et  al.  (2004) . Onderstaande tabel vat  de m ogelij kheden sam en.  

 

I ndicator  Transportcom ponent  Ruim tecom ponent  Tijdscom ponent  I ndividuele 

com ponent  

I nfrast ructuur 

gerelateerd 

Gem . reist ij d, snelheid, 

voertuigver liesuren 

 Spits 

24 uur-per iode 

Reisgerelateerde 

st rat if icat ie (bij v. 

woon werk, 

zakelij k) . Voor 

goederenvervoer 

st rat if icat ie naar 

econom ische sector 

of bij v. hoge- lage 

waarde  

Act iviteiten 

(geografisch of 

ruim telij k)  

(Maximale)  reist ij d of 

reiskosten tussen 

act iv iteiten of locat ies, 

met  ‘distance decay’-

funct ie 

Verdeling van 

mogelij kheden in 

ruim te (bij v. aantal 

banen op locat ie)  

De reist ij den of 

kosten 

verschillen naar 

t ij dst ip van de 

dag of week 

St rat ificat ie van 

bevolking (bij v . 

inkom en, opleiding)  

Tijd- ruim te Reist ijd tussen locat ies 

of act iv iteiten 

Verdeling van 

mogelij kheden in 

ruim te 

Randvoorwaarde Bereikbaarheid 

weergegeven op 

individueel niveau 

Nutsgerelateerd Gegeneraliseerde 

t ransportkosten tussen 

locat ies of act iv iteiten  

Verdeling van 

mogelij kheden in 

ruim te 

Reist ij den en -

kosten m ogen 

verschillen tussen 

uren van de dag, 

dagen of 

seizoenen 

Het  nut  wordt  

geschat  voor 

groepen of op 

individueel niveau 

 

De vraag is vervolgens of alle groepen bereikbaarheidsindicatoren even geschikt  

zij n voor het  in beeld brengen van de landzijdige bereikbaarheid. Hiermee bedoelen 

we het  achterlandvervoer van goederen en passagiers van en naar de m ainports. 

De indicator van reist ij den binnen en buiten de spits in de Nota Mobiliteit  is een 

voorbeeld van een infrast ructuurgerelateerde indicator. Dit  is ongedifferent ieerd 

naar locat ie waar de reist ijdverliezen zich voordoen en different ieert  niet  naar 

bij voorbeeld het  ‘belang’ van de act iviteiten op de plaats van bestemm ing waarheen 

de reist ij d gerealiseerd wordt , bij voorbeeld op de verbindingen naar de m ainports. 

Wel is het  mogelij k om  een ext ra onderscheid toe te voegen door vooraf die 

achterlandverbindingen te selecteren waarover, bij voorbeeld gemeten in aantal 

verplaatsingen, veel mainportverkeer wordt  afgewikkeld. Dit  bet reft  dan een 

specificer ing van de indicatoren uit  de Nota Mobiliteit .  

 

Tabel 2 .1  

Overzicht  com ponenten 

bereikbaarheidsindicatoren 

Bron:  Geurs et  al. ,  2001 en 

Geurs et  al. ,  2004 
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De aan act iviteiten en nut  gerelateerde indicatoren kunnen, in tegenstelling tot  de 

infrast ructuurgerelateerde indicator, beide wel een onderscheid m aken naar de 

bestemming die door de achterlandinfrast ructuur ontsloten wordt . Het  verschil 

tussen de aan act iviteiten gerelateerde indicator en de nutsgerelateerde indicator is 

dat  bij  de op nut  gebaseerde indicatoren er een uniforme monetaire waardering van 

alle com ponenten is toegevoegd. Een op act iviteiten gerichte indicator r icht  zich op 

de voorzieningen die bereikt  kunnen worden binnen een bepaalde reist ijd en niet  op 

de waardering van de reis zelf.  De aan act iviteiten gerelateerde indicator is dus 

meer gericht  op datgene wat  bereikt  wordt  (de mainport  in dit  geval)  en niet  op de 

waardering van de m oeite die de reiziger ervoor over heeft  om  daar te kom en. 

Volgens deze indicator kan de bereikbaarheid verbeteren zonder dat  er aan de 

fysieke landzijdige verbinding iets veranderd is, bij voorbeeld om dat  meer diensten 

in de regio gevest igd zijn dan voorheen. Om dat  de indicator specifiek gericht  moet  

zij n op de landzijdige bereikbaarheid, en niet  op het  brede fenom een m ainport , is 

de aan act iviteiten gerelateerde indicator m inder geschikt . 

 

Ook de t ij d- ruim te indicator is m inder geschikt  voor de beoogde toepassing bij  de 

voorliggende beleidsvraag. Dit  komt  doordat  bij  deze indicator de budget ten van 

individuen voor verplaatsingen als vert rekpunt  worden beschouwd en niet  de 

karakter ist ieken van het  landzijdige t ransportnetwerk.  

 

Een keuze voor een aan nut  gerelateerde indicator is consistent  m et  het  beeld van 

een totale ( integrale)  bereikbaarheidsindicator zoals geschetst  door Jorr itsm a et  al. 

(2010)  en Groot  et  al.  (2011) . Dat  betekent  dat  we bij  voorkeur kiezen voor het  

baseren van de indicator op de m oeite ( t ij d, geld en anderszins)  om  van A naar B te 

kom en. De aspecten van t ransportgerelateerde bereikbaarheid worden daarbij  

gewogen met  een waarder ing in geldeenheden, de ‘gegeneraliseerde 

t ransportkosten’. I n de waardering kunnen ook subject ieve elem enten zit ten via de 

t ij dswaardering, en de waardering van ‘m oeite’ zoals bij voorbeeld het  com fort  van 

de reis. Het  is echter niet  zo dat  er een specifieke reist ij dwaardering is voor reizen 

van en naar m ainports, ten opzichte van andere bestem m ingen. 

2 .3  Onderscheidende karakerist ieken van m ainports 

I n de literatuuranalyse is uitgezocht  of specifieke eigenschappen van m ainports 

eisen stellen aan de invulling van de bereikbaarheidsindicator. Hiertoe int roduceren 

we eerst  het  concept  m ainports en gaan we vervolgens in op onderscheidende 

karakter ist ieken van m ainports. 

 

Kolkman en Visser (2007)  constateren dat  het  begr ip mainport  een term  is die in de 

jaren tacht ig in Nederland is geïnt roduceerd om de unieke posit ies van Rot terdam 

en Schiphol als respect ievelij k zee-  en luchthaven sterker voor het  voet licht  te 

brengen. Er zijn diverse definit ies van een m ainport  in om loop. Kolkm an en Visser 

constateren dat  in elk geval 2 funct ies van belang zijn voor de mainports:  

1)  De hubfunct ie,  ofwel de m ainport  als hoofdvervoersknooppunt  in het  

luchtvaart -  of zeevaartnetwerk. De m ainports bieden toegang tot  3 typen 

netwerken, nam elij k het  luchtpassagiernetwerk, het  luchtvrachtnetwerk en het  

zeevrachtnetwerk. 

2)  De m ainport  als aant rekkelij ke vest igingslocat ie.  Hierbij  is onderscheid te 

m aken naar schaalniveau:  lokaal (op of om  het  haventerrein) , regionaal 

( regio’s Am sterdam  en Rot terdam )  of nat ionaal. Deze funct ie kan gezien 

worden als een afgeleide van de eerste. 
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Karakterist iek voor het  concept  van m ainports is volgens Kolkm an en Visser de 

realisat ie van schaal-  en scope-effecten. Het  begrip schaalvoordelen houdt  in dat  bij  

toenem ende product ie van een goed of dienst  (al dan niet  het  gevolg van 

toenem ende vraag)  de totale kosten per eenheid product  dalen. I n het  t ransport  

kunnen deze voordelen op 3 niveaus opt reden:  bij  respect ievelij k de 

vervoerm iddelen, de organisat ie of de routes en netwerken. 

• Bij  de vervoerm iddelen wordt  ook wel gesproken over ‘econom ies of size’,  

waarbij  grotere vervoerm iddelen en andere m achinerieën voor op-  en 

overslag leiden tot  lagere kosten per vervoerde eenheid.  

• Op het  niveau van de organisat ie gaat  het  bij voorbeeld om lagere kosten per 

eenheid product  door het  delen van vaste kosten, zoals de huur van het  

kantoor of de aanschaf van bepaalde m achines over m eer eenheden van 

hetzelfde product  of dezelfde dienst .  

• Bij  routes en netwerken wordt  ook wel gesproken over ‘econom ies of t raffic 

density’ en ‘econom ies of network size’.  Het  eerste geeft  aan dat  de 

gem iddelde kosten per route dalen als de frequent ie over de routes wordt  

opgevoerd. Het  tweede ontstaat  zodra er als gevolg van de schaalvoordelen 

nieuwe directe verbindingen ontstaan die resulteren in een kortere afstand of 

t ij dsversnelling.  

 

Bij  scopevoordelen gaat  het  om  afnem ende kosten per eenheid product  bij  een 

toenem end aantal verschillende producten. Het  kostenvoordeel wordt  veroorzaakt  

door gem eenschappelij k gebruik van zaken die niet  heel specifiek sam enhangen 

m et  het  precieze product . Deze kosten voor gem eenschappelij k gebruik kunnen 

worden verdeeld over alle producten tezam en, denk bij voorbeeld aan m arket ing, 

dist r ibut ie en opslag.  

Schaaleffecten kunnen zich voordoen in de funct ie van t ransportknooppunt  of in 

combinat ie met  de vest igingsplaatsfunct ie voor indust r ie en handel. Verdere 

(econom ische)  ontwikkeling als m ainport  is een kwest ie van het  proces van schaal-  

en scopevoordelen bereiken, in stand houden of versterken. Verbeteringen aan de 

landzijdige bereikbaarheid kunnen daarbij  een rol spelen. Schaalvoordelen in 

achterlandvervoer ontstaan door een goede fysieke capaciteit  van infrast ructuur en 

door de aanwezigheid van een groot  aantal ( rechtst reekse)  verbindingen met  een 

goede frequent ie. Dit  alles vertaalt  zich in zo laag m ogelij ke t ransportkosten.  

 

Voor de aan nut  gerelateerde indicatoren zijn er aangrijpingspunten voor een 

koppeling aan de voor m ainports kenm erkende schaal-  en scopevoordelen. Dit  kan 

door ze te verbinden m et  de com ponenten waar de gegeneraliseerde 

t ransportkosten uit  bestaan. Een voorbeeld van schaalvoordelen in het  

achterlandvervoer die doorwerken in de gegeneraliseerde t ransportkosten zijn de 

kostenvoordelen per ton vervoerd product  door de inzet  van grotere 

binnenvaartschepen of langere vrachtwagens.  

 

Tot  slot  hebben we onderzocht  of onderscheid nodig is in de aanpak van 

bereikbaarheid van m ainports, gericht  op goederenvervoer of op passagiers. Zowel 

voor passagiers/ luchthavens ( incl. luchtvracht )  als voor goederen/ havens is gezocht  

naar literatuur over het  m eten van bereikbaarheid. Voor het  goederenvervoer blij kt  

veel werk te zijn verr icht  rondom  het  init iat ief Kwaliteitsnet  Goederenvervoer. 

Diverse publicat ies (DHV, 2008;  XTNT, 2006 en CROW, 2006)  geven gezamenlij k 

een beeld van een vooral infrast ructuurgerelateerde invulling van bereikbaarheid:  

dus gericht  op intensiteit -capaciteit  ( I / C)  verhoudingen, reist ij den binnen/ buiten de 

spits, enzovoorts. De aanpak is cij ferm at ig en gedetailleerd. Bij  luchthavens/  
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passagiers ontstaat  een ander beeld. Daar wordt  de landzijdige bereikbaarheid 

vooral geoperat ionaliseerd in term en van act iviteitgerelateerde indicatoren m et  

‘catchm ent  areas’:  hoeveel inwoners bij voorbeeld in 45 of 60 m inuten reist ijd 

bereikt  kunnen worden. Waar deze gekozen ‘grenzen’ op gebaseerd zijn, is echter 

onduidelij k. Ondanks de verschillende inzet  lij ken zowel het  goederenvervoer als 

passagiersvervoer zich goed te lenen voor een bereikbaarheidsindicator gebaseerd 

op gegeneraliseerde reis-  of t ransportkosten. Er lij kt  overigens niet  veel verschil te 

zijn in de beschikbaarheid van inform at ie tussen lucht -  en zeehavens. Uit  

verschillende studies, zoals Espon (2004)  en NEA et  al.  (2005) , blij kt  dat  er wel 

m ateriaal beschikbaar is voor beide typen m ainports om  een indicator in ieder geval 

eenm alig sam en te stellen. Dat  geldt  ook voor een relat ieve vergelij king m et  

internat ionale lucht -  en zeehavens. Een jaarlij kse m et ing is niet  m ogelij k, om dat  de 

gegevens slechts onregelm at ig worden gem eten. Studies waarin wel behoefte 

bestaat  aan een jaarlij kse m et ing schakelen snel over op reist ij den in plaats van 

gegeneraliseerde t ransportkosten.  

2 .4  Mogelijkheden van segm entat ie 

Een indicator berekenen is alleen zinvol als op basis van deze indicator conclusies 

zijn te t rekken die in enige m ate representat ief zijn voor de sam enstellende delen 

waar de indicator bet rekking op heeft .  Zo is bij voorbeeld één 

bereikbaarheidsindicator voor beide Nederlandse m ainports, over zowel 

goederenvervoer als personenvervoer heen, dus een te hoog aggregat ieniveau. Veel 

voorkom ende segm entat ies hebben te m aken m et  het  reis-  of vervoersm ot ief, m et  

t ij dst ip en m et  regio’s. I n deze paragraaf bieden we een overzicht  van de 

m ogelij kheden om  de indicator nader te specificeren. 

 

Vervoers-  en reizigersm ot ieven 

Een onderscheid naar reizigers-  en vervoersm ot ieven is van belang voor zover dit  

leidt  tot  andere eisen aan de landzijdige verbindingen van m ainports. I n de studies 

uit  de meta-analyse keert  veelal het  onderscheid naar passagiers-  en 

goederenvervoer terug, uitgesplitst  naar spoor en weg en voor het  goederenvervoer 

ook uitgesplitst  naar binnenvaart . Het  vrachtverkeer wordt  m eestal niet  nader 

uitgesplitst  naar productsoort . I n onderzoek van Ecorys (2007)  zijn 

‘bereikbaarheidsprofielen’ per soort  gebruiker onderscheiden. Gebruikers zijn 

gebundeld op basis van hun eisen aan de kwaliteit  van bereikbaarheid. Voor 

personenvervoer gaat  het  bij voorbeeld om het  onderscheid tussen recreat ief 

verkeer en zakelij k verkeer wat  bet reft  gevoeligheid voor ‘out  of pocket -kosten’.  

Voor de aan goederenvervoer gerelateerde mainportact iviteiten betekent  dit  

bij voorbeeld het  onderscheid tussen t ijdsgevoelige en niet - t ij dsgevoelige goederen. 

Precies deze segm entat ie is wat  de bereikbaarheidsindicator idealiter ook zou 

m oeten nast reven. De volgende tabel vat  de segm entat ie op basis van deze 

bereikbaarheidsprofielen sam en. 
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Mainport  Type gebruiker  Aspecten bereikbaarheid 

Schiphol Zakelij ke reizigers Korte reist ij den 

Bet rouwbare reist ijden 

Parkeren bij  term inal 

Niet -zakelij ke reizigers, en 

weg-  en ophalers 

Lagere reiskosten 

Bet rouwbare reist ijden 

Veel bagage m ee 

Luchtvracht  Korte reist ij den 

Bet rouwbare reist ijden 

Bereikbaarheid omgeving 

Schiphol 

Goede achterlandverbindingen 

Werknem ers en bedrij ven in 

regio 

Bet rouwbare reist ijden 

Korte reist ij den 

Voorkeur eigen auto 

Zakelij ke bezoekers Korte reist ij den 

Bet rouwbare reist ijden 

Recreat ieve bezoekers Geen bij zondere eisen 

Ondersteunende vracht  Korte reist ij den 

Bet rouwbare reist ijden 

Doorgaand wegverkeer Bereikbaarheid in de spits 

Rot terdam  Goederenvervoer, uitgesplitst  

naar containers, aardolie, 

chem ie, voedingsm iddelen, 

dist r ibut ie 

Bet rouwbare reist ijden 

Lage reiskosten 

Korte reisduur 

Mult imodaliteit  

I nform at ie-uitwisseling in 

keten 

Werknem ers, inwoners 

dorpskernen, zakelij ke 

bezoekers 

Bet rouwbare reist ijden  

Korte reist ij den (m .n. in de 

spits)  

Passagiers:  cruise en ferry Bet rouwbare reist ij d 

Recreat ieve bezoekers Lage kosten 

Bet rouwbare reist ijden 

 

De kwaliteitsindicator landzijdige bereikbaarheid m aakt  deze m ate van detail niet  

volledig waar. Belangrij k voor de aan nut  gerelateerde indicatoren is de m ate van 

detail van de vervoersm ot ieven waarvoor reist ij d-  en 

bet rouwbaarheidswaarder ingen beschikbaar zijn. Het  heeft  im m ers geen zin om  een 

zeer gedetailleerde segm entat ie te m aken om  daar vervolgens geen 

onderscheidende waardering aan te kunnen geven. Het  detailniveau van de huidige 

Nederlandse reist ij dwaardering, afgestemd op de segm entat ie van 

verkeersm odellen en de m ogelij kheden om  stat ist isch verantwoorde kengetallen te 

berekenen, is als volgt :   

• Goederenvervoer:  container/ niet -container, naar modaliteit  

weg/ spoor/ binnenvaart / zeevaart / luchtvaart . 

• Personenvervoer:  woon-werk, zakelij k, overig ( inkom ensklasse, wel/ niet  

spits)  naar auto, bus/ t ram / m etro, (hogesnelheids) t rein en recreat ievaart . 

 

Tabel 2 .2  

Bereikbaarheidsprofiel  

per type gebruiker 

Bron: Ecorys, 2007 
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Regio’s  

Bij  een weergave van de indicator in geografische kaartbeelden hoeft  in pr incipe 

geen select ie plaats te vinden van regio’s. Alle regio’s binnen de kaartuitsnede 

kom en im m ers ‘in beeld’.  Wel m oet  een keuze gem aakt  worden op welk 

detailniveau de gegevens verzam eld en gepresenteerd kunnen worden. Het  ligt  voor 

de hand om  aan te sluiten op vr ij  beschikbare databronnen. Deze kunnen 

geaggregeerd worden naar Corop-gebieden (een sam envoeging van gem eenten 

rondom  een cent rale kern) . I nternat ionaal worden NUTS 1- , 2-  of 3-niveaus 

gehanteerd. NUTS staat  voor Nom enclature des Unités Terr itor iales Stat ist iques. De 

Nederlandse Corop-gebieden stem m en overeen m et  het  internat ionale NUTS 3-

niveau. NUTS 2 omvat  in Nederland de provincies en NUTS 1 bet reft  aggregat ie 

naar de landsdelen Noord, Oost , Zuid en West .  

 

Als we werken m et  kaartbeelden, is in pr incipe data voor alle weergegeven regio’s 

nodig. Deze aanpak kent  dus een hoge inform at iebehoefte. Een alternat ief is om  

naar een aantal regio’s te kij ken waarvan bekend is dat  deze ook gem akkelij k voor 

een andere zee-  of luchthaven zou kunnen kiezen. Het  bet reft  dan een cij ferm at ig 

weergegeven indicator. Het  voordeel is dat  de gegevensbehoefte een stuk kleiner is 

en geen t ijd in het  opstellen van geografische illust rat ies hoeft  te worden gestoken. 

Een voorbeeld van een beperkte select ie van regio’s is het  Ruhrgebied voor 

zeehavengerelateerde m ainports, of de grensprovincies Lim burg en Brabant  voor 

wat  bet reft  de keuze voor luchthavens. De geselecteerde studies geven overigens 

geen duidelij k beeld van welke concrete herkom sten en bestem m ingen relevant  zijn 

voor de m ainports. Ecorys (2007)  beschrij ft  de herkom st  van ‘landzijdige’ 

reizigers/ goederen voor zowel Rot terdam  als Schiphol:   

• Reizigers voor Schiphol kom en voor 50-60%  uit  het  cent rum gebied, dat  wil 

zeggen Schiphol en directe om geving. Circa 25%  kom t  uit  het  gebied binnen 

1 uur reist ijd rondom  Schiphol, en 15-20%  uit  de perifere gebieden.  

• Voor Rot terdam is Duitsland de belangrij kste herkomst  en bestemming in het  

achterlandvervoer (circa 60% ) , gevolgd door België en Luxem burg m et  30% . 

Het  personenvervoer is vooral regionaal van aard. Concurrerende herkom sten 

en bestem m ingen voor Rot terdam  bevinden zich ruw gezegd in Zuid-  en 

Noordoost -Nederland, oostelij k België, westelij ke delen van Duitsland, Noord-

Frankrij k en de Alpenlanden. 

 

Tijdst ip  

Het  t ij dst ip van verplaatsing is van belang voor de bereikbaarheidsindicator om dat  

er wezenlij k verschillende bereikbaarheidsprofielen zij n per periode. Gebruikelij k is 

een onderscheid naar reizen in de spits (ochtend-  en avondspits op werkdagen, van 

respect ievelij k 07.00-09.00 uur en 16.00-18.00 uur)  en overig. Dit  onderscheid is 

derhalve noodzakelij k voor de indicator.  

 

Sam enstelling gegeneraliseerde t ransportkosten 

Gegeven de voorgestelde keuze voor gegeneraliseerde t ransportkosten als m aatstaf 

voor bereikbaarheid, is het  zinvol de sam enstelling van deze gegeneraliseerde 

t ransportkosten nader uit  te werken. Deze sam enstelling is belangrij k om 

ontwikkelingen in de t ij d of de verschillen tussen mainports te verklaren. Ook kan 

zo nader aandacht  worden besteed aan de relat ie met  de onderdelen die door de 

overheid beïnvloed kunnen worden. Geurs et  al. (2001)  bieden een tweetal 

overzichten (personen-  en goederenvervoer)  die aangeven waar de 

gegeneraliseerde reis-  of t ransportkosten (GTK)  ongeveer uit  bestaan. Deze 

overzichten zijn aangevuld en onderling gesynchroniseerd. 
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Modaliteit  

 

Elem enten 

Bereikbaar-

heid 

Autopassagiers Vrachtw agen OV- passagiers Rail- goederen Scheepvaart  

Tijd Lopen naar 

parking 

Reist ij d in auto 

Congest ie 

Bet rouwbaarheid 

Parkeerplaats 

zoeken 

Lopen naar 

bestem m ing 

Wacht t ij d 

Laadt ijd 

Reist ij d 

Congest ie 

Bet rouwbaar-

heid 

Lost ijd 

Adm inist rat iet ij d 

Verborgen 

wacht t ij d 

Wacht t ijd stat ion 

Reist ij d 

Congest ie 

Bet rouwbaarheid 

Transfer t ij d  

Lopen naar 

bestem m ing 

Wacht t ij d 

Laad-  en 

overslagt ijd 

Evt . 

Transhipm ent t ijd 

Reist ij d 

Congest ie 

Bet rouwbaarheid 

Lost ijd 

Adm inist rat iet ij d 

Wacht t ij d 

Laad-  en 

overslagt ijd 

Reist ij d naar schip 

Evt . 

Transhipm ent t ijd 

Reist ij d 

Congest ie 

Bet rouwbaarheid 

Lost ijd 

Adm inist rat iet ij d 

Kosten Vaste kosten 

Brandstof 

Onderhoud 

Parkeerkosten 

Tolheffing 

Transport tar ief 

Waardeverlies 

goederen 

Renteverlies 

goederen 

Parkeerkosten 

Tolheffing 

Transportheffing

en 

Verzeker ingen 

Prij s van t icket  

Prij s van voor-  en 

nat ransport  

Kosten overslag 

Transport tar ief 

Waardeverlies 

goederen 

Renteverlies 

goederen 

Verzeker ingen 

Kosten overslag 

Transport tar ief 

Waardeverlies 

goederen 

Renteverlies 

goederen 

Verzeker ingen 

Moeite Com fort  

Fysieke 

inspanning 

St ress 

Ongevalskans 

Sociale veiligheid 

I nform at ie 

Status 

Ongevalskans 

Schadekans 

I nform at ie 

Com fort  

Fysieke inspanning 

St ress 

Ongevalskans 

Sociale veiligheid 

I nform at ie 

Status 

Ongevalskans 

Schadekans 

I nform at ie 

Ongevalskans 

Schadekans 

I nform at ie 

 

De brede definit ie van bereikbaarheid (Jorr itsma et  al.,  2010 en Groot  et  al. ,  2011)  

beschrij ft  de gegeneraliseerde t ransportkosten in m eer algem ene term en als 

sam engesteld uit  (bedrij fseconom ische)  ‘out -of-pocket -kosten’ +  reist ij dkosten +  

kwaliteitskosten. De zogenoem de ‘out -of-pocket -kosten’ bestaan uit  de kosten van 

een t reinkaart je, vrachtautokosten of congest ieheffing. De reist ijdkosten beslaan de 

t ij dskosten van de gem iddelde reist ij d en de kosten als gevolg van 

onbet rouwbaarheid van de reist ij d. De kwaliteitskosten zijn de kosten door 

discomfort  t ij dens de reis.  

 

Om dat  de indicator van bereikbaarheid van m ainports alleen bet rekking heeft  op de 

landzijdige bereikbaarheid, is het  van belang het  bovenstaande overzicht  te 

beperken tot  de gegeneraliseerde t ransportkosten die te m aken hebben m et  dat  

deelt raject . Deze kunnen derhalve gelim iteerd worden tot  de kosten vanaf het  

m om ent  van overslag ofwel aankom st  van/ naar m ainport  van/ naar locat ie 

achterlandbestem m ing. De gegeneraliseerde t ransportkosten bestaan dan uit :  

Tabel 2 .3  

Sam enstelling 

gegeneraliseerde 

t ransportkosten 

Bron:  Geurs et  

al. ,  2001 en 

aanvullingen KiM, 

2011 
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• De kosten van reist ij d en (on)bet rouwbaarheid vanaf het  vert rek uit  de 

m ainport  tot  aankom st  op de plaats van bestem m ing (of om gekeerd) .  

• De bedrij fseconom ische ( ‘out -of-pocket ’)  kosten bet reffen de vaste en 

variabele kosten van het  vervoer vanaf het  vert rek uit  de m ainport  tot  

aankom st  op de plaats van bestem m ing (of om gekeerd) . Voor passagiers die 

over de weg reizen zijn parkeerkosten onderdeel van het  ‘t ransport tar ief’ in 

verband met  de vergelij kbaarheid m et  het  openbaar vervoer (OV) .  

• De overige ‘m oeite kosten’ als gevolg van ongevallen (personen en 

goederen) , schade (bij  goederen)  en com fort  (bij  passagiers)  vanaf het  

vert rek uit  de m ainport  tot  aankom st  op de plaats van bestem m ing (of 

omgekeerd) . 
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3 Toesnijding indicator op gebruiksdoel en dataverzam eling 

Uitgangspunt  bij  de verdere invulling van de kwaliteitsindicator landzijdige 

bereikbaarheid is de brede definit ie van bereikbaarheid op basis van 

gegeneraliseerde t ransportkosten, waarin alle relevante factoren worden 

m eegenom en die sam en de ‘m oeite’ uitdrukken om  van A naar B te kom en. Dat  laat  

onverlet  dat  de indicator flexibel is en er nog vele keuzemogelij kheden zijn om  de 

indicator zo goed mogelij k op het  beoogde gebruiksdoel te laten aansluiten. 

3 .1  Keuzem ogelijkheden sam enhangend m et  gebruiksdoel 

Het  algem ene uitgangspunt  om  de bereikbaarheidsindicator te baseren op 

gegeneraliseerde t ransportkosten biedt  nog veel ruim te om verbij zonderd en 

aangevuld te worden. Dit  om  zo goed m ogelij k aan te sluiten op de specifieke 

vraagstelling van dit  onderzoek.  

 

De keuzes zijn niet  zozeer m ethodisch van aard. Ze hangen vooral sam en m et  het  

beoogde gebruiksdoel. Dat  bet reft  in dit  geval inzet  van de indicator ter 

ondersteuning van beleidsontwikkeling. Onderstaande tabel vat  de 

keuzem ogelij kheden m et  voor-  en nadelen sam en. 

 

Keuzes Opt ies Voordelen Nadelen 

Relat ieve of 

absolute 

(eenm alige)  

indicator? 

Relat ief ten opzichte van 

concurrenten 

Vergelij k ing m et  

buitenlandse 

concurrenten m ogelij k  

Beleid wordt  

gerelateerd aan de 

act iviteiten in 

concurrerende 

m ainports 

Relat ief in 

de t ij d 

( index)  

Vooruitk ij ken Prognose op basis van 

scenario’s, ger icht  op 

inzicht  in toekomst ige 

ontwikkelingen  

Voorspelling in plaats 

van m et ing 

Terugkij ken Monitor ing, ger icht  op 

verantwoording beleid 

(heden en ver leden)   

Arbeidsintensief 

Absoluut / eenm alig Beeld van huidige 

situat ie. Beperkte 

inspanning, gericht  op 

formuler ing nieuw beleid  

Geen benchmark  met  

concurrenten 

m ogelij k , geen 

cont inuïteit   

Grafische 

indicator of 

cij ferm at ig? 

Grafisch Compleet  ruim telij k 

inzicht  

Arbeidsintensief 

vanwege benodigde 

volledige dekking van 

regio’s 

Cij ferm at ig Relat ief beperkte 

inspanning  

Niet  integraal, alleen 

relevante regio’s 

 

Vanwege het  beoogde gebruiksdoel -  ondersteuning van beleidsontwikkeling -  zijn 

de keuzem ogelij kheden voorgelegd aan de opdrachtgever. DGLM heeft  aangegeven 

vooral behoefte te hebben aan een vergelij k ing m et  concurrerende mainports en 

aan een vergelij king in de t ij d waarm ee ontwikkelingen gem onitord kunnen worden. 

DGLM kiest  daarbij  voor een in de toekom st  terugkerende m et ing, om dat  de 

indicator wordt  ontwikkeld in het  kader van een langeterm ijnvisie op de m ainports. 

Tabel 3 .1  

Keuzem ogelij kheden 

kwaliteitsindicator landzijdige 

bereikbaarheid m ainports 

Bron:  KiM, 2011 
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Het  gaat  dan om  het  m onitoren van de ontwikkeling r icht ing een beleidsm at ig 

st reefbeeld, niet  om  het  m aken van prognoses van toekom st ige ontwikkelingen op 

dit  m om ent . De m et ing hoeft  niet  m et  een grote frequent ie uitgevoerd te worden. 

DGLM is vooral geïnteresseerd in het  m onitoren van grote t rends. Het  kan 

bij voorbeeld gaan om een vij fj aarlij kse m onitor.  

 

Gegeven het  geform uleerde beleidsdoel om  ‘goede kwaliteit ’ te bieden aan het  

achterlandverkeer van de m ainports, helpt  de indicator om  aan te geven wat  die 

kwaliteit  van bereikbaarheid in term en van gegeneraliseerde t ransportkosten is. 

Door te kiezen voor een vergelij k ing m et  concurrerende lucht -  of zeehavens en 

gebruik van kaartbeelden wordt  duidelij k hoe groot  de ‘catchm ent  area’ is en in 

welke gebieden de concurrent ie m et  andere lucht -  of zeehavens groot  is. Tot  slot  is 

het  de wens van de opdrachtgever om , waar m ogelij k, de informat ie weer te geven 

in de vorm  van overzichtelij k kaartm ateriaal. 

 

3 .2  Toesnijding kw aliteitsindicator bereikbaarheid op m ainports  

I n de volgende tabel is de segm entat ie sam engevat  van een m axim aal ingevulde 

kwaliteitsindicator landzijdige bereikbaarheid m ainports. Dit  is ontstaan door de 

kennis uit  de m eta-analyse van de literatuur te com bineren m et  de toesnijding op 

het  gebruiksdoel van beleidsondersteuning. Het  overzicht  bet reft  het  startpunt  van 

de gegevensverzam eling. Zoals in de volgende hoofdstukken blij kt ,  valt  dit  niet  op 

alle punten te realiseren. 

 

Luchthavens: Modalite it  Mot ief Regio Tijdst ip I ndicator 

Voor zover 

vallend in 

kaartbeeld. 

Nadruk op:  

1. Schiphol 

2. Düsseldorf 

3. Paris CDG 

4. Brussel 

1. Weg 

2. Spoor 

1. Personen-

zakelij k 

2. Personen-  

woon-werk 

3. Personen-   

overig (o.a. 

vr ij e t ij d)  

4. Vracht  

Kaartbeelden:  

Nederland, 

Duitsland, België, 

Noord-Frankrij k 

op NUTS 3-niveau 

Spits-  

Overig 

GTK-componenten t ijd, 

geld, m oeite voor 

achterlandgedeelte:  

• Reist ij d 

• Bet rouwbaarheid 

• Transport tar ief/ out -of-

pocket -kosten 

• Ongevalskosten 

• Com fort  (passagiers)  /  

Schadekans 

(goederen)  

 

 

Zeehavens: Modaliteit  Mot ief Regio Tijdst ip I ndicator  

Voor zover 

vallend in 

kaartbeeld. 

Nadruk op:   

1. Rot terdam  

2. Antwerpen 

3. Hamburg 

4. Bremen 

1. Weg 

2. Spoor 

3. Binnen-  

vaart  

1. Droge bulk 

2. Nat te bulk 

3. Roll on- roll   

off ( ro- ro)  

4. Containers 

5. Overig 

 

Kaartbeelden:  

Nederland, 

Duitsland, 

België, Noord-

Frankrij k op 

NUTS 3-niveau 

Spits-  

Overig 

GTK-componenten t ijd, 

geld, m oeite voor 

achterlandgedeelte:  

• Reist ij d 

• Bet rouwbaarheid 

• Transport tar ief/ out -of-

pocket -kosten 

• Ongevalskosten 

• Schadekans 

 

 

 

Tabel 3 .2  

Maxim ale gewenste 

invulling 

kwaliteitsinidcator 

landzijdige 

bereikbaarheid 

m ainports 

Bron:  KiM, 2011 
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De indicator vullen we in eerste instant ie ( in deze rapportage)  voor het  basisjaar 

2008 in. Na een periode van circa 5 jaar kan de m et ing herhaald worden om  de 

invloeden van het  ingezet te m ainportbeleid te m eten1.  De inzet  van de indicator is 

dus gericht  op m onitor ing. De eenheden van de indicator zijn euro’s per persoon of 

per ton vervoerd product , voor de onderscheiden onderdelen van het  segm ent . 

Bij voorbeeld:  de gegeneraliseerde t ransportkosten van een zakelij ke gebruiker uit  

Brabant  van of naar Schiphol zijn in 2008 over de weg 30 euro, bestaande uit  18 

euro reist ijd-  en bet rouwbaarheidskosten, 9 euro autokosten en 3 euro m oeite. De 

opdrachtgever heeft  aangegeven om  ook inzicht  te willen hebben in de 

deelaspecten van bereikbaarheid, en niet  geconfronteerd te worden met  een ‘black 

box-cij fer ’.  Naast  inzicht  in de verhouding tussen de com ponenten heeft  dit  als 

voordeel dat  ook andere vragen over bij voorbeeld reist ij den vanaf de m ainports 

ergens uit  te halen zijn. Er m oet  dus, naast  een ‘totaalwaarde’ van bereikbaarheid, 

ook een beeld worden gegeven van de onderliggende componenten in de eenheden 

waarin ze gebruikelij k worden gem eten. De reist ij d bij voorbeeld dus in uren en niet  

verm enigvuldigd m et  een reist ijdwaardering. 

 

Door Meijeren et  al. (2010)  is het  concept  van ‘m aatgevende’ funct ies 

geïnt roduceerd. Dit  is gedefinieerd als de funct ies die de zwaarste eisen aan de 

netwerkkwaliteit  stellen. Als de netwerken voldoen aan de eisen van deze 

m aatgevende funct ies, voldoen zij  per definit ie ook aan de andere funct ies. Meijeren 

stelt  dat  dit  voor Schiphol pr im air het  zakelij ke, bovenregionale personenverkeer 

bet reft . Voor Rot terdam  gaat  het  pr im air om  bovenregionaal en internat ionaal 

containervervoer. Vanuit  dit  perspect ief zou het  dus voldoende zijn om  

respect ievelij k alleen de m ot ieven ‘personenverkeer-zakelij k ’ en ‘containers’ uit  te 

werken, m et  als veronderstelling dat  de andere funct ies tegelij kert ij d dezelfde 

kwaliteit  kr ijgen aangeboden. Dit  scheelt  in de kosten (en doorloopt ij d)  van 

dataverzam eling. Echter, om  com pleet  te zijn en te ant iciperen op toekom st ige 

vragen, kij ken we breder naar alle verkeersm ot ieven.  

3 .3  Operat ionalisering gegeneraliseerde t ransportkosten 

De databeschikbaarheid bepaalt  uiteindelijk m et  welke m ate van detail de invulling 

van de indicator daadwerkelij k m ogelij k is. Om  te kom en tot  een concrete invulling 

van de bereikbaarheidsindicator conform  de vraagspecificat ie, is naar de m eest  

geschikte com binat ie van databestanden en aanvullende inform at ie en/ of 

veronderstellingen gezocht . Vooral de noodzaak om  buitenlandse gegevens m ee te 

nemen in de vergelij k ing legt  beperkingen op aan de m ogelij ke m ate van detail,  

bij voorbeeld wat  bet reft  schaalniveau van gebieden in kaartbeelden. Dit  is nu 

beperkt  tot  NUTS 3-niveau ( regio’s) . Met  behulp van Nederlandse Landelij k Model 

Systeem  (LMS)  kan dataverzam eling in pr incipe specifieker. Maar dan zou de 

analyse beperkt  blij ven tot  Nederland en aangrenzende postcodegebieden. 

 

Vanwege de noodzaak om  internat ionale databestanden te gebruiken voor de 

dataverzam eling is onderzoeksbureau NEA ingeschakeld. Na overweging van alle 

m ogelij kheden hebben wij  gekozen voor het  Europese m odel TRANS-TOOLS als 

databron. Dit  Europese m odel bevat  consistente data voor alle landen en kr ij gt  m et  

enige regelm aat  een update. Bovendien ligt  er een netwerk aan ten grondslag, wat  

de mogelij kheid biedt  om  nieuwe infrast ructuurprojecten op te nem en. Bij lage B 

 
1 Deze periode hangt  mede sam en m et  het  verwachte tempo van actualisat ie van het  TRANS-TOOLS-bestand. I n 

pr incipe kan m eer regelm at ig m eten ook, alleen m oet  dan tussent ij dse inform at ie uit  andere bronnen worden 

toegevoegd.  
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bevat  een uitgebreide verantwoording van de param eters van de gegeneraliseerde 

t ransportkosten wat  bet reft  reist ijden en bedrij fseconom ische kosten. Sam engevat  

bestaat  dit  uit  de volgende elementen:  

 

• Bedr ij fseconom ische kosten:   

o Personenverkeer:  kosten autogebruik (brandstof, afschrij ving, slij tage, 

vast  en variabel onderhoud, banden, verzekeringen, belast ingen 

enzovoort .) .  Er is geen rekening gehouden m et  tolkosten.  

o Goederenvervoer:  t ij dkosten bestaand uit  afschrij ving, rentekosten, 

overige voertuigkosten (zoals verzekering van lading en 

motorr ij tuigenbelast ing) , overige bedrij fskosten (zoals kosten van planning 

en adm inist rat ie)  en chauffeurs(arbeid)kosten. Verder de afstandskosten 

bestaand uit  kosten van (sm eer)olie, reparat ie en onderhoud, banden 

enzovoort . 

• Reist i j dver liezen ( bovenop free- f low congest iev r ij e reist i j d) .  

o Congest ie goederenvervoer. Over de weg:  ext ra t ij d ten opzichte van free-

flow ,  verm enigvuldigd m et  de t ij dskosten. De databestanden bevat ten 

geen m eetbare congest ie voor binnenvaart  en spoor. 

o Congest ie personenverkeer. Over de weg:  ext ra t ij d ten opzichte van free-

flow,  m aal reist ij dwaardering per uur. 

Naast  deze 2 hoofdgroepen van de gegeneraliseerde t ransportkosten is bij  de 

sam enstelling van de kaartbeelden rekening gehouden m et  het  volgende:  

 

• Waardering van bet rouwbaarheid:  

o Wegen + 25%  op de ext ra reist ij den in de spits ten opzichte van de free-

flow  (op basis van kengetal Cent raal Plan Bureau (CPB)) .  

o OV:  PM, niet  kwant ificeerbaar op deze schaal.  

o Vaarwegen:  PM. 

Com fortkosten:  PM, er zijn OV-vuist regels voor de waardering van de zitplaatskans, 

m aar m et  deze cij fers is geen verander ing in zitplaatskans te berekenen.  
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4 I llust rat ies kwaliteitsindicator bereikbaarheid m ainports 

Het  funct ioneren van de indicator kunnen we het  beste illust reren aan de hand van 

voorbeelden. We m aken hierbij  onderscheid naar een absolute weergave van 

bereikbaarheid van een bepaalde locat ie, vergelij kingen in de t ij d en vergelij k ingen 

m et  andere lucht -  en zeehavens. De basis van de kaartbeelden is in alle gevallen 

het  eerder toegelichte en door NEA bewerkte databestand. De kaartbeelden geven 

afwisselend inform at ie voor Schiphol of Rot terdam , voor verschillende doelgroepen 

en voor het  totaal van de gegeneraliseerde t ransportkosten of onderdelen ervan. 

Voor de overzichtelij kheid is het  aantal kaartbeelden beperkt . Hoofdstuk 5 bevat  

een overzicht  van alle m ogelij kheden.  

4 .1  W eergave van absolute bereikbaarheid 

Kaarten van absolute bereikbaarheid geven aan wat  de gegeneraliseerde 

t ransportkosten vanaf een bepaalde locat ie ( in dit  geval mainport  Rot terdam of 

Schiphol)  zijn voor een r it ,  gebruikmakend van een bepaalde modaliteit  in het  

basisjaar ( in dit  geval 2008) . Er ontstaan op deze wij ze ‘r ingen’ van bereikbaarheid 

rondom  de beide m ainports. Een absolute indicator m aakt  geen vergelij king m et  

om ringende zee-  of luchthavens of in de t ij d. Het  beleidsm at ige nut  van een beeld 

van absolute bereikbaarheid bestaat  eruit  dat  we een bepaalde grens kunnen stellen 

aan de acceptabele hoogte van gegeneraliseerde t ransportkosten. Men kan een 

m axim um  stellen voor de reiskosten (of een deel ervan, bij voorbeeld de reist ijd)  en 

vervolgens kan m en ook op deze wij ze bekij ken in welke regio’s er iets aan schort . 

Met  behulp van deze kaartbeelden is het  ook m ogelij k om  te laten zien wat  er 

gebeurt  m et  de absolute bereikbaarheid als bepaalde kostenposten groter of kleiner 

worden, bij voorbeeld als gevolg van overheidsbeleid.  

 

Schiphol 

Figuur 4.1 laat  zien welke ‘r ingen’ van landzijdige bereikbaarheid per auto rondom  

Schiphol liggen, in het  basisjaar 2008 buiten de spits (dus zonder congest ie) . De 

berekeningen gelden voor het  wegverkeer naar Schiphol. De gegeneraliseerde 

t ransportkosten om vat ten de posten zoals beschreven in paragraaf 3.3, dus 

inclusief de kosten van reist ij dverliezen en onbet rouwbaarheid. Er is uitgegaan van 

een gem iddelde reist ij dwaardering, dus van alle reizigersm ot ieven tezam en. 

Onderscheid naar reism ot ieven zoals zakelij k verkeer of woon-werkverkeer is voor 

bestemmingen binnen Nederland ook mogelij k. Echter, omdat  er voor het  

buitenland alleen kengetallen zijn voor een gem iddelde reist ij dwaardering per 

mot ief, is dit  onderscheid niet  in het  hier gepresenteerde internat ionale kaartbeeld 

aan te brengen. Dit  houdt  in dat  voor specifieke reizigersm ot ieven de kosten een 

onder-  of overschat t ing bet reffen. Voor de eerder beschreven m aatgevende funct ie 

van zakelij k bovenregionaal verkeer bet reft  het  kaartbeeld een onderschat t ing. 
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Figuur 4 .1  

Gegeneraliseerde 

t ransportkosten per auto 

naar Schiphol (2008, 

gemiddelde reiziger, niet -

spits)  

Bron:  KiM op basis van data 

NEA, 2011 
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Figuur 4.2 geeft  vergelij kbare informat ie als figuur 4.1, m aar dan voor het  spoor. Er 

is ook daar geen rekening gehouden m et  kosten van congest ie of 

onbet rouwbaarheid, om dat  niet  bekend is waar deze kosten zich voordoen. Het  is in 

theorie ook m ogelij k om  de onderliggende data van figuur 4.1 en figuur 4.2 op 

elkaar te delen. Dan wordt  duidelij k voor welke bestem m ingen het  OV een 

goedkoper alternat ief vorm t  voor het  autovervoer van en naar Schiphol. Daarvoor 

moet  dan wel eerst  de vergelij k ing gelij k worden get rokken door het  toevoegen van 

de parkeerkosten bij  de autokosten, en het  toevoegen van aan-  en afvoerkosten 

( inclusief reist ij d)  van het  OV aan de spoorkosten. Ook m oet  gecorr igeerd worden 

voor het  feit  dat  de bezet t ingsgraad in auto’s gem iddeld genomen hoger dan 1 ligt .  

Om dat  deze data niet  beschikbaar is of ext ra aannam es vragen, is dit  niet  gedaan 

in het  kader van deze illust rat ie van mogelij kheden.  

 

 

Figuur 4 .2  

Gegeneraliseerde 

t ransportkosten per 

spoor naar Schiphol 

(2008, gem iddelde 

reiziger)  

Bron:  KiM op basis 

van data NEA, 2011 
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Een uitbreiding op deze 2 kaartbeelden is m ogelij k door aan te geven hoeveel 

potent iële reizigers zich binnen deze ‘r ingen’ van bereikbaarheid bevinden. Dan 

ontstaat  niet  alleen een beeld van de gegeneraliseerde t ransportkosten per 

persoon, m aar ook van het  totale reizigerspotent ieel binnen bepaalde grenzen van 

reiskosten. 

 

Rot terdam  

Ook voor de m ainport  Rot terdam  zijn berekeningen van de absolute bereikbaarheid 

gem aakt  voor het  jaar 2008. We kij ken in de volgende voorbeelden specifiek naar 

het  goederenvervoer, m aar ook voor Rot terdam is het  uiteraard mogelij k om  

kaartbeelden van landzijdige bereikbaarheid voor het  personenvervoer te m aken. 

Figuren 4.3 en 4.4 geven een beeld van de gegeneraliseerde t ransportkosten van 

Rot terdam  naar het  achterland, voor respect ievelij k het  containervervoer over de 

weg ( in de spits)  en het  containervervoer per binnenvaart . Echter, dit  laatste geldt  

uitsluitend voor een rechtst reeks aan een vaarweg gelegen bestem m ing (wit te 

regio’s betekenen een niet -bereikbare bestem m ing per binnenvaart ) .  

Figuur 4 .3  

Gegeneraliseerde 

t ransportkosten 

per weg vanaf 

Rot terdam  (2008, 

containers, spits, 

euro per ton)  

Bron:  KiM op 

basis van data 

NEA, 2011 
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Figuur 4 .4  

Gegeneraliseerde 

t ransportkosten 

per binnenvaart  

vanaf Rot terdam 

(2008, euro per 

ton)  

Bron:  KiM op basis 

van data NEA, 

2011 
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Figuur 4.5 geeft  een beeld van het  verschil tussen kosten per weg (m et  congest ie)  

en binnenvaart  voor het  vervoer van containers. Er zijn voor de binnenvaart  geen 

addit ionele overslagkosten meegenom en. Deze vergelij k ing gaat  dus alleen op voor 

locat ies die direct  aan het  water liggen. I n de figuur vallen de relat ieve 

kostenvoordelen van de binnenvaart  op voor delen van Duitsland (Rijn en zij takken)  

en Noordwest -Frankrij k (kanalen Nord-Pas de Calais) .  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 4 .5  

Verschil (absoluut )  

gegeneraliseerde 

t ransportkosten tussen weg 

(spits)  en binnenvaart  

(2008, containers, euro’s 

per ton)  

Bron:  KiM op basis van data 

NEA, 2011 
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4 .2  Vergelijk ingsm ogelijkheden in de t ijd 

Met  een vergelij k ing in de t ij d bedoelen we in het  kader van de door de 

opdrachtgever gewenste m onitoring het  volgende:  een ex-post  vergelij k ing van 

verschillende m eet jaren, waarm ee we m et  terugwerkende kracht  kunnen bekij ken 

of het  m ainportbeleid daadwerkelij k effect  heeft  gehad. I n pr incipe is het  op 

dezelfde wij ze mogelij k een prognosejaar te vergelij ken m et  het  basisjaar, waarm ee 

een beeld ontstaat  van toekom st ige effect iviteit . 

 

Om dat  nu alleen gegevens van een basisjaar zij n verzam eld door NEA, is het  niet  

m ogelij k om  een com plete kaartenset  sam en te stellen. Een uitzondering hierop is 

de verwerking van de effecten van de aanleg van de Betuweroute in de reist ijden. 

Hier kunnen we een vergelij k ing tussen 2004 en 2008 laten zien. Bovendien kunnen 

we ter illust rat ie van het  pr incipe een beperkte vergelij king in de t ij d m aken, 

waarbij  we de verhouding laten zien tussen de spits en daarbuiten op een 

gem iddelde werkdag.  

 

Rot terdam  

I n figuur 4.6 is een deel van de gegeneraliseerde t ransportkosten, de reist ijden, 

voor het  goederenvervoer per spoor vanaf Rot terdam  in 2008 gedeeld op die van 

2004. Een getal kleiner dan 1 betekent  dus een verlaging van de kosten ten 

opzichte van 2004. Er is als gevolg van aanleg van de Betuweroute alleen sprake 

van een verlaging van de reist ij den. Getallen boven de 1 komen dus niet  voor. De 

effecten van de invester ingen in de Betuweroute zijn duidelij k zichtbaar. Het  figuur 

geeft  een beeld van de ontwikkeling in de gegeneraliseerde kosten. Dit  kaartbeeld is 

Figuur 4 .6  

Gegeneraliseerde 

reist ijdenverhouding 2008 

t .o.v. 2004 per spoor vanaf 

Rot terdam 

Bron:  KiM op basis van data 

NEA, 2011 
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ook m ogelij k voor het  geheel van gegeneraliseerde t ransportkosten. Daarbij  m oeten 

we bedenken dat  dan ook andere verschillen tussen 2004 en 2008 in beeld komen, 

bij voorbeeld als gevolg van inflat ie van kosten tussen 2004 en 2008. Het  is de 

vraag in hoeverre het  terecht  is dat  inflat ie een beeld geeft  van verm inderde 

bereikbaarheid. Daar waar het  bij voorbeeld een bovenproport ionele ontwikkeling 

van brandstofkosten zou bet reffen, lij kt  dit  correct . Er zou wel in alle gevallen 

gecorr igeerd moeten worden voor inkom ensontwikkeling.  

 

Schiphol 

Ook kunnen we ter illust rat ie een verhouding laten zien tussen de spits en de free-

flow  gegeneraliseerde t ransportkosten over de weg, op een gem iddelde werkdag. 

Deze weliswaar beperkte vergelij k ing in de t ijd geeft  een beeld hoe de 

gegeneraliseerde t ransportkosten over de weg worden beïnvloed door congest ie. De 

indicator laat  m iddels een posit ief percentage zien in hoeverre de kosten vanaf een 

bepaalde locat ie naar Schiphol verhoudingsgewij s hoger zijn bij  reizen in de spits. 

De spits is (zie Bij lage B)  een gem iddelde van ochtend-  en avondspits. Het  figuur 

maakt  inzichtelij k dat  binnen Nederland de grootste verschillen zich voordoen in de 

regio rond Schiphol. De grote relat ieve verschillen in Frankrij k zijn te verklaren door 

een verhoudingsgewij s hoge reist ij dwaardering gecombineerd met  congest ie in een 

bepaalde regio. De reist ij dwaardering wordt  alleen toegepast  op de addit ionele 

reist ij d als gevolg van congest ie. Het  is dus mogelij k dat  de verder weggelegen 

gebieden weer een lagere kostenverhouding hebben om dat  het  aandeel reist ijd m et  

congest ie lager ligt  dan in de dichterbij  gelegen gebieden. 

 

Figuur 4 .7  

Gegeneraliseerde 

t ransportkostenverhouding 

spits versus free- flow  naar 

Schiphol (gemiddelde 

reiziger, 2008)  

Bron:  KiM op basis van data 

NEA, 2011 
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4 .3  Vergelijk ingsm ogelijkheden tussen m ainports 

Deze derde vorm  van vergelij k ing geeft  een beeld van de zogenoem de ‘catchm ent  

areas’ van de m ainports Rot terdam  en Schiphol, in term en van 

achterlandbereikbaarheid. ‘Catchm ent  areas’ zijn vanuit  kostenoogpunt  het  

‘natuurlij ke’ achterland van een lucht -  of zeehaven. Voor herkom sten of 

bestem m ingen, gebundeld in regio’s, wordt  duidelij k waar reizigers of goederen, 

bezien vanuit  de kosten van achterlandbereikbaarheid, het  voordeligst  naar toe 

kunnen. Voor het  beleid is deze inform at ie interessant  om dat  het  aangeeft  of een 

investering daadwerkelij k bijdraagt  aan het  verruimen van de ‘catchm ent  area’ van 

een m ainport . Of dat  het  eigenlij k wegens gebrek aan alternat ieven niet  zoveel 

uitm aakt . Het  beleid kan dan gericht  worden op ‘beter blij ven of worden dan de 

concurrent ’.  I n de figuren 4.8 tot  en m et  4.10 kij ken we naar de internat ionale 

concurrent ieverhoudingen tussen luchthavens en zeehavens, voor wat  bet reft  de 

landzijdige bereikbaarheid.  

 

Schiphol 

I n figuur 4.8 vergelij ken we de gegeneraliseerde t ransportkosten van het  

landzijdige achterlandvervoer naar Schiphol per auto voor de gem iddelde reiziger. 

De vergelij king m aken we m et  de luchthavens die concurreren op intercont inentale 

vluchten ( I CA)  naar New York. Dat  zijn de luchthavens van Brussel, Ham burg, 

Düsseldorf, Parij s en -  om vertekeningen in het  kaartbeeld te voorkom en -  ook 

Kopenhagen en Frankfurt . Het  figuur maakt  inzichtelij k voor welke 

achterlandbestem m ingen Schiphol goedkoper is vergeleken m et  de landzijdige 

bereikbaarheid van de andere luchthavens. 

 

De ‘vechtgebieden' zijn weergegeven met  een gele kleur. Als de indicator beneden 

de 1 is, is Schiphol wat  bet reft  landzijdige bereikbaarheid voor die regio goedkoper 

dan het  reizen naar andere luchthavens. Een waarde van de indicator tussen de 1 

en 1,25 bestempelen we als ‘vechtgebied’. Het  figuur laat  zien dat  wat  bet reft  de 

landzijdige bereikbaarheid andere luchthavens goedkoper te bereiken zij n vanuit  de 

zuidelij ke en oostelij ke Nederlandse NUTS-regio’s, en de regio’s buiten Nederland. 
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Figuur 4 .8  

Verhouding tussen 

gegeneraliseerde 

( landzijdige)  reiskosten 

van Schiphol en andere 

luchthavens (2008, 

gemiddelde reiziger, 

per auto)   

Bron:  KiM op basis van 

data NEA, 2011 
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I n figuur 4.9 ontstaat  een beeld van wat  er m et  de concurrent ieverhoudingen 

gebeurt  als we rekening houden m et  een vliegtax van 45 euro (het  huidige tar ief 

voor intercont inentale vluchten)  voor de Duitse luchthavens. Dit  als illust rat ie van 

hoe we de effecten van beleidsmaat regelen reeds met  globale kaartbeelden goed 

inzichtelij k kunnen m aken. Duidelij k zichtbaar schuift  de thuismarkt  van Schiphol 

een stuk naar het  Oosten op, ten koste van de luchthaven Düsseldorf. Met  de 

veronderstelling van vergelij kbare vlucht tar ieven, wordt  zo ongeveer duidelij k wat  

de invloed is van een dergelij ke vliegtax op de ‘capt ive m arket ’.  

 

 

Rot terdam  

I n figuur 4.10 vergelij ken we een deel van de gegeneraliseerde 

t ransportkosten van het  landzijdige achterlandvervoer van goederen vanaf 

Rot terdam  per spoor, nam elij k de reist ij den. Dit  doen we voor één reismot ief, 

nam elij k containers. De vergelij king m aken we m et  de belangrij kste 

Figuur 4 .9  

Verhouding tussen 

gegeneraliseerde 

( landzijdige)  reiskosten per 

auto naar Schiphol en 

andere I CA- luchthavens na 

vliegtax Duitse luchthavens 

(2008)  

Bron:  KiM op basis van data 

NEA, 2011 
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concurrenten Ham burg en Antwerpen. Het  figuur laat  zien dat  tot  diep in 

Duitsland de reist ijden naar Rot terdam per spoor zeer concurrerend zijn.  

 

  Figuur 4 .1 0  

Verhouding tussen reist ij d 

per spoor van Rot terdam  

naar het  achterland, ten 

opzichte van Ham burg of 

Antwerpen (2008)  

Bron:  KiM op basis van data 

NEA, 2011 
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5 Conclusie 

5 .1  Beleidm ogelijkheden van de indicator 

Geboden inzicht  

Uit  het  vorige hoofdstuk blij kt  dat  een kwaliteitsindicator landzijdige bereikbaarheid 

m ainports gem aakt  kan worden. En dat  daar ook beleidsm at ig relevante inform at ie 

aan te ont lenen valt . De indicator biedt  beleidsmedewerkers een globaal inzicht  in 

de absolute staat  van bereikbaarheid en de ontwikkeling van de bereikbaarheid van 

de m ainports Rot terdam  en Schiphol in de t ij d -  ten opzichte van de belangrij kste 

concurrenten. Bij  de presentat ie van deze indicatoren horen natuurlij k ook de 

nodige verklar ingen. Als het  gaat  om  de verklaring van de ontwikkeling tussen de 

verschillende jaren, kunnen we de ontwikkeling in sam enstellende delen van de 

gegeneraliseerde t ransportkosten uit  elkaar rafelen en overzichtelij k presenteren 

m et  zogeheten ‘watervalgrafieken’. Verschillen in kosten tussen m ainports kunnen 

we eveneens op onderdelen verklaren.  

 

De indicator is nu gericht  op m onitor ing van de ‘grote t rends’ en kan dus 

terugblikken op de effecten van m ainportbeleid, voor zover dat  tot  uitdrukking kom t  

in verandering van één van de sam enstellende delen van gegeneraliseerde 

t ransportkosten. Op dezelfde wij ze kunnen we prognoses m aken voor bij voorbeeld 

het  jaar 2028 of 2030. De indicator is m et  nadruk niet  bedoeld om  effect iviteit  of 

efficiënt ie van specifieke beleidsm aat regelen inzichtelij k te m aken. 

 

Aangrijpingspunten voor m ainportbeleid 

Kwaliteitsverbeteringen in bereikbaarheid ontstaan door verm indering van 

gegeneraliseerde t ransportkosten, bij  voorkeur bezien over alle t ransportkosten van 

deur tot  deur. Bij  het  formuleren van beleidsact ies die zijn gericht  op het  verbeteren 

van de econom ische aant rekkelij kheid van m ainports door de kwaliteit  van 

achterlandverbindingen te verbeteren, gaat  het  erom  zo effect ief en efficiënt  

mogelij k de kostenbepalende elementen in dit  deel van de totale gegeneraliseerde 

t ransportkosten te beïnvloeden. Zo kan het  voor m ainports karakteriserende proces 

van het  creëren van schaal-  en scopevoordelen gest im uleerd worden.  

 

De kwaliteitsindicator landzijdige bereikbaarheid m ainports kan hier in een 

ondersteunende rol spelen. De samenstellende elementen van de gegeneraliseerde 

t ransportkosten zijn opgesteld vanuit  het  perspect ief van de gebruiker:  de passagier 

of verlader. De kaartbeelden kunnen een indicat ie geven waar de bereikbaarheid 

tekortschiet  ten opzichte van concurrenten of ten opzichte van een (nader te 

bepalen)  gewenst  niveau van bereikbaarheid. De overheid kan hier vervolgens m et  

beleidsm aat regelen op inspelen. 

 

Consistent ie  

Het  is belangrij k dat  de indicator voor m ainports goed aansluit  op andere 

vergelij kbare init iat ieven voor het  m eten van beleid. Concreet  bet reft  dit  de 

Nat ionale Markt -  en Capaciteitsanalyse (NMCA)  (o.a. I enM, 2010)  en de 

Structuurvisie I nfrast ructuur en Ruim te ( I enM, 2011a) .  

 

De NMCA geeft  de verkeerskundige knelpunten weer in het  bereiken van am bit ies 

uit  de Mobiliteitsaanpak  en de Nota Mobiliteit  in 2020 en 2030 voor de scenario’s 

Global Econom y (GE)  en Regional Com m unit ies (RC) . Dit  is uitgewerkt  in termen 
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van congest ie en reist ijdverliezen, deelaspecten van de gegeneraliseerde 

t ransportkosten. Als we in de toekom st  voor de kwaliteitsindicator bereikbaarheid 

m ainports ook prognoses willen m aken, is het  raadzaam  om  waar m ogelij k met  

dezelfde uitgangspunten en verkeersm odellen te werken (LMS) . Om  die reden is in 

dit  onderzoek van dezelfde versie van het  LMS gebruik gem aakt  voor het  in beeld 

brengen van de congest ie in het  basisjaar. 

 

De Structuurvisie I nfrast ructuur en Ruim te bevat  eveneens een 

bereikbaarheidsindicator gebaseerd op gegeneraliseerde t ransportkosten. Deze 

aanpak ligt  in het  verlengde van die van de kwaliteitsindicator landzijdige 

bereikbaarheid mainports. Omdat  de scope van de Structuurvisie niet  beperkt  is tot  

2 (m ainport ) locat ies m aar heel Nederland, was het  noodzakelij k om  de reist ijden te 

wegen m et  om vang en econom ische waarde van de st rom en. Meer intensief benut te 

regio’s kr ij gen daarbij  een andere kleur dan regio’s waar m inder 

verkeersbewegingen en congest ie is. Daarnaast  bevat  de Structuurvisie kaarten die 

de bereikbaarheid naar een specifieke regio laten zien. Waar m ogelij k is de 

kwaliteitsindicator landzijdige bereikbaarheid m ainports consistent  m et  de 

bereikbaarheidsindicator van de Structuurvisie.  Dit  geldt  ook voor de bron van data 

(het  LMS m odel) . Vanwege de andere aard van toepassing is wel sprake van een 

andere scope en presentat ievorm . 

 

Beperkingen 

De perfecte indicator bestaat  niet . Voor een goed gebruik van de indicator is het  

belangrij k om  ook de beperkingen te beseffen. Deze beperkingen hebben 

bet rekking op de databeschikbaarheid en de scope van de indicator.  

 

Databeschikbaarheid is bepalend voor de indicator en heeft  geleid tot  beperkingen 

ten opzichte van het  wensbeeld van de indicator. Vanwege de keuze voor een 

internat ionale vergelij k ing is het  detailniveau van de onderscheiden gebieden 

beperkt . Bij  een nat ionaal kaartbeeld is m eer detail m ogelij k. Ook is het  dan 

eenvoudiger om  een update te m aken. Desondanks staat  de huidige m et ing van 

gegeneraliseerde t ransportkosten wel toe om  onderscheid te m aken naar groepen 

gebruikers (  bij voorbeeld personenvervoer, en binnen de hoofdgroep 

goederenvervoer droge bulk, nat te bulk en stukgoed) . Het  is daarnaast  belangrij k 

om  te beseffen dat  de indicator is gebaseerd op modelberekening. Als we over 

m eerdere jaren m eten, kom t  zowel de verandering in de waarder ing van de 

aspecten reist ij d en bet rouwbaarheid voor een bepaalde groep in beeld, als ook hoe 

de situat ie zelf zich ontwikkelt . Bij voorbeeld of het  langer duurt  voor passagiers om  

op Schiphol te kom en. Dit  is een correcte weergave van veranderingen in de t ij d. 

Maar het  kan ook zijn dat  m odelinstellingen in de tussent ij d zijn veranderd. Het  is 

dan ook oppassen dat  de verandering die bij  een volgende met ing in beeld komt  

niet  het  gevolg is van een m odelverandering in plaats van een daadwerkelij k 

gemeten verandering van bereikbaarheid. Bij lage B bevat  daarom  een zo concreet  

mogelij ke beschrij ving van keuzes en instellingen. 

 

De indicator is alleen gericht  op kij ken ‘binnen’ landzijdige bereikbaarheid. De 

indicator biedt  geen inzicht  in het  relat ieve belang van bereikbaarheid ten opzichte 

van andere m ainportaspecten. Door de focus op landzijdige bereikbaarheid ontstaat  

bovendien geen beeld van de totale ketenkosten van deur tot  deur. Dit  zijn 

overigens ook veelal elementen buiten de scope van beïnvloeding door de 

r ij ksoverheid. De indicator is ook niet  gericht  op het  bieden van inzicht  in de 

bijdrage aan econom ische ontwikkeling door verbeteringen aan landzijdige 
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bereikbaarheid van m ainports. Het  is m ogelij k dat  econom ische ontwikkeling beter 

of efficiënter gest im uleerd kan worden op andere m anieren dan investeringen in 

achterlandinfrast ructuur. Het  is ook mogelij k dat  de mainport funct ie beter gediend 

is met  ander overheidsbeleid dan beleid specifiek gericht  op de 

achterlandverbindingen. Dat  is echter niet  de scope van dit  onderzoek. Ofwel, 

gebruik de uitkom sten van deze indicator kr it isch en kij k ook naar alternat ieven 

voor de versterking van de m ainport funct ie, en voor het  bevorderen van 

econom ische ontwikkeling. 

5 .2  Verder gebruik  van de gegevens 

Hoofdstuk 4 bevat  illust rat ies van de m ogelij kheden van de op basis van de 

vraagspecificat ie en beschikbare data sam engestelde indicator. Al naar gelang de 

specifieke beleidsvragen is het  m ogelij k om  ook andere kaartbeelden sam en te 

stellen. Hieronder een samenvat t ing van de segmentat iemogelij kheden per 

m ainport 2. 

 

 Modaliteit  Mot ief Regio Tijdst ip I ndicator  

Personenvervoer 1. Weg 

2. Spoor 

1. Personen-

zakelij k 

2. Personen-  

woon-werk 

3. Personen-   

overig 

(N.b. alleen bij  

uitsnedes binnen 

Nederland)  

Kaartbeelden:  

Nederland, 

Duitsland, België, 

Noord-Frankrij k op 

NUTS 3-niveau 

Spits-  

overig 

• Totale GTK ( t ij d, geld, 

moeite)   

• Out-of-pocket  kosten 

• Reist ij d 

Goederenvervoer 1. Weg 

2. Spoor 

3. Binnen-  

vaart  

1. Droge bulk 

2. Nat te bulk 

3. Containers 

4. Stukgoed 

 

Kaartbeelden:  

Nederland, 

Duitsland, België, 

Noord-Frankrij k op 

NUTS 3-niveau 

Spits-  

overig 

• Totale GTK ( t ij d, geld, 

moeite)   

• Out-of-pocket  kosten 

• Reist ij d 

 

 

Voor deze verschillende segm enten is het  m ogelij k om :  

• De absolute waarde van de GTK in 2008 in een kaartbeeld weer te geven. 

• Het  relat ieve verschil tussen 2004, 2008 en een nieuw peiljaar (of zelfs een 

prognose voor 2020 of 2030)  aan te geven. 

• Het  relat ieve verschil tussen m ainports in 2008 inzichtelij k te m aken. 

  

 
2 Voor zover relevant . Voor de mainport  Schiphol zijn bij voorbeeld de modaliteit  binnenvaart  en de bulk 

goederengroepen beperkt  of niet  relevant . 

Tabel 5 .1  

Overzicht  

segementat ie-

m ogelij kheden 

kwaliteitsindi-  

cator landzijdige 

bereikbaarheid 

m ainports op 

basis van 

beschikbare data 

Bron:  KiM 
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Sum m ary 

 

Object ive:  insights into land-based accessibilit y of Rot terdam  and Schiphol 

m ainports 

One component  of Mainport  Holland ( I enM, 2011b) , the Directorate-General for Civil 

Aviat ion and Marit im e Affairs’ (DGLM)  long- term  vision for m ainports, is a st rategic 

view of the land-based accessibilit y of m ainports. DGLM m oreover is looking for 

opportunit ies to t ranslate the policy aim s of developing Rot terdam  and Schiphol 

m ainports, and the land-based accessibilit y required for this, into the desired quality 

levels for hinter land infrast ructure. Based on this perceived ‘quality ’,  we can then 

determ ine which m easures are required to achieve the desired quality levels. I n 

order to develop such policy m easures, insights into the quality of the m ainports’ 

land-based accessibility are needed. I n this study, we present  an indicator that  

m eets these aforem ent ioned needs. The choice of this indicator is supported by a 

literature study. We then custom ised the indicator to the specific quest ions 

pertaining to m ainport  policy. To conclude, we illust rate which opportunit ies the 

com posite quality indicator offers to m easure the accessibilit y of m ainports, and 

which policy inform at ion we can hereby convey. 

 

Choice for ‘generalised t ransport  costs’ based on literature analysis 

Based on an analysis of available literature, a choice was m ade for generalised 

t ransport  costs as an indicator of accessibilit y. Generalised t ransport  costs, such as 

those ident ified by Jorr itsma et  al. (2010) , Groot  et  al. (2011) , and others, 

com prise, with regard to physical accessibilit y, all the relevant  quality aspects from  

the perspect ive of econom ic developm ent . A thus defined quality indicator of 

accessibilit y includes a num ber of flexible opt ions for further custom ising the 

indicator to policy quest ions pertaining to m ainports. This is also sim ultaneously 

consistent  with other ongoing init iat ives aim ed at  developing indicators for the 

Minist ry of I nfrast ructure and the Environm ent  ( I enM) .  

 

Custom isat ion for m ainport  policy possible 

The m ethodological start ing point  of basing the quality indicator of accessibility on 

generalised t ransport  costs offers am ple opportunity for further custom isat ion, in 

order to m eet  the accessibilit y requirem ents of Schiphol and Rot terdam  m ainports. 

The choices are not , by nature, explicit ly m ethodological, but  rather pr im arily 

related to the ident ified user object ives. I n this case, that  involves deploying the 

indicator in support  of policy developm ent . We therefore m apped the various 

opt ions and subm it ted them  to the indicator’s designated user:  DGLM. DGLM 

indicated a part icular need for conduct ing com parisons with com pet ing airports and 

sea ports, and for com parisons over t im e, in which developm ents can be m onitored.  

The focal point  then is m onitoring developm ent  in relat ion to a policy target .The 

m easurem ents need not  be conducted with great  regular ity. Of part icular interest  is 

the m onitoring of ‘m ajor t rends’.  

 

I llust rat ion:  1 picture says m ore than a 1000 words 

How the indicator works is illust rated through the use of im ages in the form  of 

Geographic I nform at ion System  (GI S)  m aps of the Netherlands and surrounding 

count r ies. The m aps provide alternate inform at ion about  Schiphol and Rot terdam  
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for various target  groups, as well as for the total amount  of generalised t ransport  

costs or parts thereof.   

 

Given the form ulated policy object ive of offer ing ‘good quality’ to the m ainports’ 

hinter land t ransport , the GI S m aps help indicate what  the quality of accessibilit y is 

in term s of the generalised t ransport  costs. The indicator is now focused on 

m onitoring ‘m ajor t rends’ and thus only reflects in general term s on the effects of 

m ainport  policy. The indicator is especially not  intended to provide insights into the 

effect iveness or efficiency of specific policy m easures. 

 

I n revealing the quality of accessibilit y, more variat ions are possible. The 

illust rat ions show three different  elem ents of the indicator:  

•  Absolute. An absolute m easurem ent  of ‘the accessibilit y ’ in a part icular year 

reveals which regions the m ainport  can serve well or less well, and thus 

where possible act ions are desirable. 

•  Relat ive over t im e. The indicator is focused on m onitor ing;  therefore, at  any 

given m om ent , the effects of m ainport  policy can be reviewed, in so far as 

this t ranslates into developm ents in the posit ion of m ainports as a 

consequence of changes in land-based accessibilit y. The indicator is – if 

desired – also suitable for revealing how future policy will influence 

accessibility. 

•  Relat ive in relat ion to compet itors. I n opt ing to use m aps for drawing 

com parisons with com pet ing sea ports and airports, it  becom es clear how 

large the ‘catchm ent  area’ is and in which areas there is m ajor com pet it ion 

with other sea ports and airports. 

 

Conclusion:  a useful indicator, but  beware of the lim itat ions 

The illust rat ions reveal that  the quality indicator, as developed based on the 

dem and specificat ion, provides useful insights. The developed indicator is both 

specifically focused on the accessibilit y of m ainports and consistent  with m ore 

general not ions about  accessibilit y as detailed in the fram ework of the St ructural 

Vision of I nfrast ructure and Spat ial Planning (St ructuurvisie I nfrast ructuur en 

Ruim te ( I enM, 2011a) ) . Yet  it  is im portant  when using the indicator to rem ain 

aware of the lim itat ions, which concern both data collect ion and the scope of the 

indicator:  

•  The indicator has a great  need for data. Part ly owing to the internat ional 

perspect ive, this can only be com pleted on an aggregat ion level that  is higher 

than is st r ict ly desirable. I f the desire for internat ional com parisons is 

disregarded, it  becomes possible to operate with less data, to provide greater 

detail or to update m ore regular ly. When undertaking a new m easurem ent , 

at tent ion m ust  also be paid to ensure that  the observed changes are the 

results of actual m easured developm ent  in m obility and not  of technical 

alterat ions in the calculat ion m ethods. This is because it  is necessary to use a 

t ransport  model.  

•  The indicator looks ‘inside’ land-based accessibilit y and offers no insights into 

the relat ive im portance of this in term s of the total door- to-door chain of 

t ransport  costs. However, these are also often elements that  fall outside the 

scope of governm ent  influence. The indicator is not  focused on offer ing 

insights into the larger policy object ive of cont r ibut ing to econom ic 

development . 
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A1  Literatuurform ats ontw ikkeling indicatoren van bereikbaarheid 

A1 .1  Apparicio, P. Dussault , G., Polese, M en Schearm ur, R.( 2 0 0 7 )  Transport  

infrast ructure and local econom ic developm ent , A study of the relat ionship 

betw een cont inental accessibility and em ploym ent  grow th in Canadian 

com m unit ies, Université du Quebec 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Deze studie probeert  een relat ie te leggen tussen bereikbaarheid en econom ische 

groei, in term en van toegenom en werkgelegenheid. Dit  is gedaan op basis van 

econometr ische modelschat t ingen en weergegeven met  GI S-applicat ies. 

 

De studie stelt  een significante posit ieve relat ie vast  tussen t ransport infrast ructuur 

en banengroei. Deze verschilt  tussen sectoren. Grondstofwinning bevindt  zich 

m eestal op ver weggelegen locat ies. Hier is de relat ie beperkt . Voor de 

m aakindust r ie geldt  j uist  wel dat  aan-  en afvoerm ogelij kheden van belang zijn en 

zij  zich dus vest igen in gebieden met  een goede infrast ructuur. 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Bereikbaarheid 

Noord-

Am erikaanse 

markt  (banen, 

inkom en, 

bevolking)  

Reist ij den per 

regio 

Havens 

Gem iddelde 

afstand 

Wegennetwerk 

Railnetwerk 

Luchtnetwerk 

Havens 

Canada J 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Zie boven, geschat  m odel voor Canada. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Voor ‘onze’ landzijdige bereikbaarheidsindicator zijn we niet  zozeer op zoek naar het  

aantonen van een relat ie m et  econom ische ontwikkelingen, als wel het  gewenste 

kwaliteitsniveau waarbij  de m ainport funct ie behouden of uitgebreid kan worden. En 

is het  nu echt  zo verrassend dat  ‘places well served by harbours and well connected 

to the North Am erican road and highway system s are clearly at  an advantage for 

generat ing m anufacturing jobs’?. 
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A1 .2  But ton, K. et  a l ( 1 9 9 8 )  Transport  Netw orks in Europe: concepts, analysis 

and policies 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Hoofdstuk 9 van dit  boek heeft  bet rekking op het  meten van en m aatstaven voor 

netwerkbereikbaarheid, vanuit  econom isch perspect ief. 

 

Het  overzicht  van m eetm ogelij kheden overlapt  m et  dat  van het  Geurs et  al.  (2001) . 

But ton stelt  dat  alle bereikbaarheidsm aat regelen m in of m eer gebaseerd zijn op een 

combinat ie van het  aantal act iviteiten op een locat ie en een weerstandsfunct ie die 

op kosten is gebaseerd. But ton stelt  dat  er nog vele andere factoren zijn:  

 

 Short  run Long run discrete 

changes 

Long run sm ooth 

changes 

Monetary pr ice Y   

Econom ic act iv ity 

level 

Y   

Distance  Y  

I nfrast ructure 

capacity 

 Y  

Total pr ice   Y 

Locat ion decision   Y 

 

Bij voorbeeld, een verandering in een tolpr ij s kan op korte term ijn besluiten 

beïnvloeden, net  zoals veranderingen in econom ische act iviteit .  Besluiten over 

investeringen in infrast ructuur hebben een abrupte invloed, m et  een t ij dsvert raging, 

op de beschikbare capaciteit .  Als bedrij ven uiteindelij k besluiten op een andere 

locat ie te gaan werken, heeft  dit  weer invloed op andere bedrij ven en gebruikers. 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Actual and 

variable 

accessibility  

   N 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Geen data. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Moeilij k te beoordelen. Bet reft  ook één van de door Geurs et  al.  (2001)  beschreven 

opt ies. 
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A1 .3  Chapm an, S., W eir , D. ( 2 0 0 8 )  Booz &  Com pany ( New  Zealand)  Ltd. 

Accessibility planning m ethods. NZ Transport  Agency Research Report  3 6 3 . 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Deze rapportage gaat  in op het  concept  van bereikbaarheidsplanning. Dit  is het  

gest ructureerde proces van het  vaststellen en plannen van bereikbaarheid. Dit  

proces m aakt  gebruik van kwant itat ieve en kwalitat ieve data. Het  rapport  vergelij kt  

van 3 landen/ regio’s de wij ze van bereikbaarheidsplanning (Engeland, Zuid-

Californië en Nederland)  en doet  een voorstel voor de te hanteren m ethode in 

Nieuw-Zeeland. 

 

De studie m aakt  het  volgende onderscheid naar bereikbaarheidsindicatoren:  

• Transportsysteem  toegankelij kheid indicatoren:  toegankelij kheid tot  

t ransportvorm en en de ‘catchm ent  area’ van act iviteiten. 

• Drem pelwaarde of ‘opportunity’ indicatoren:  een com binat ie van 

reiskarakterist ieken (afstand, t ij d, kosten) , dem ografische inform at ie en 

act iviteiteninform at ie (b.v. aantal banen op een locat ie) . Bereikbaarheid 

wordt  weergegeven als banden of drem pels rond een bepaalde act iviteit . 

• Cont inuïteit  of zwaartepunt  gerelateerde indicatoren:  een indicat ie van de 

relat ieve aant rekkelij kheid van een locat ie in term en van bereikbaarheid van 

een bepaalde act iviteit .  Bereikbaarheid is berekend als een index en bevat  

een ‘distance decay’ funct ie. 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Accessibility to 

(school 

educat ion, 

work, hospital, 

etc.)  

%  leerlingen 

binnen 15 en 30 

m inuten van 

school 

Naar public 

t ransport / te 

voet  

Per locat ie N 

 

Zie pag. 81, de zogenaam de ‘core indicators’.  

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Geen. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Eigenlij k niet . Alleen interessant  vanuit  perspect ief van het  gehele planningsproces. 
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A1 .4  Espon project  1 .2 .1  ( 2 0 0 4 )  Transport  services and netw orks: terr itor ia l 

t rends and basic supply of infrast ructure for  terr itor ia l cohesion. University 

of Tours, I nrets, MCRI T, NESTEAR, Politecnico di Milano, S& W . 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Dit  onderzoek bekij kt  vanuit  Europees perspect ief hoe een t ransportnetwerk kan 

bijdragen aan gebalanceerde, duurzam e ruim telij ke ontwikkeling, en hoe de 

bereikbaarheid naar basis diensten en kennis te ontwikkelen om  tot  m eer 

ruim telij ke sam enhang te kom en. Zie ook pag. 33 van het  rapport  voor een 

overzicht  van studies. De studie geeft  een overzicht  van bestaande indicatoren, op 

het  vlak van:  

• Aanbod van t ransport infrast ructuur en diensten 

• Gebruik van t ransport infrast ructuur en diensten 

• I ndicatoren van bereikbaarheid 

• I nnovat ieve figuurweergaven 

 

De bereikbaarheidsindicatoren bestaan uit :  

• Reiskostenindicatoren 

• Dagelij kse bereikbaarheid (een vast  budget  voor reizen, waarbinnen een 

bestem m ing bereikt  m oet  worden)  

• Potent iële bereikbaarheid:  de aant rekkelij kheid van een bestem m ing st ij gt  

m et  de om vang en daalt  naarm ate de afstand, t ij d of kosten groter zijn. 

 

De studie concludeert  het  volgende op basis van review  van de Europese 

bereikbaarheidsindicatoren:  

• De helft  van de studies gebruikt  de potent iële bereikbaarheid. Som m ige 

m odellen berekenen tegelij kert ij d ook andere bereikbaarheidindicatoren. 

• Herkom sten zijn vaak op NUTS 2-  of NUTS 3-niveau berekend, weinig studies 

hebben ruim te gedetailleerd gemodelleerd. 

• Bestem m ingsact iviteiten zijn vaak gebaseerd op BBP en aantal inwoners voor 

de potent iële bereikbaarheidsm odellen. Voor m odellen die uitgaan van 

dagelij kse bereikbaarheid gaat  het  om  een vaste set  van agglom erat ies. 

• Bijna alle m odellen gebruiken reist ij d als ‘weerstand’ in de berekeningen, 

slechts enkele gebruiken reiskosten. 

• Bijna alle m odellen bet reffen personenvervoer, slechts weinig m odellen gaan 

over goederenvervoer. Randvoorwaarde bij  goederenvervoer zijn de r ij -  en 

rust t ij den. 

• De helft  van de m odellen is unim odaal, m eestal wegvervoer. Andere m odellen 

hebben verschillende m odes m aar slechts 2 kij ken ook naar interm odaal 

vervoer. 

• Barr ières in de m odellen hebben vr ijwel alt ij d bet rekking op 

douaneprocedures. 
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2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren (deelaspect  bereikbaarheid van 

havens/ zeehavens)  

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Connect ivity 

to 

com mercial 

seaports 

Reist ij den Voor alle 

achter landmodaliteiten, 

en voor alleen 

vrachtwagens 

Alle NUTS 3-

regio’s in 

ESPON 

Ja, en in figuur 

weergegeven 

Connect ivity 

to 

com mercial 

airports 

Reist ij den Voor alle 

toevoermodaliteiten 

Alle NUTS 3-

regio’s in 

ESPON 

Ja, en in figuur 

weergegeven 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

De beschikbaarheid bet reft  vooral gegevens over reist ij den. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

De studie geeft  een goed beeld van de Europese state-of- the-art  (anno 2004) .  Goed 

naslagwerk. Geeft  ook een beeld van m ogelij kheden om  gegevens in figuurvorm  

weer te geven. 
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A1 .5  ETI S ( European Transport  policy I nform at ion System ) . 

ht tp:/ / w w w .w orldnetproject .eu/ data/ nesstar.aspx 

 

1. Toelicht ing inhoud 

ETI S is een online database, opgezet  om  tot  een gezamenlij k (EU-brede)  dataset  te 

komen voor pan-Europese t ransportm odellen. De database is in beheer bij  NEA.  

Het  bevat  inform at ie over goederen en personenvervoer tussen EU- landen:  

• Vraag naar vervoer (vracht  OD-m atr ix, personen OD-m atr ix)  

• Transportdienstverlening en –kosten 

• Externe effecten 

 

Het  vervolgproject  (worldnet )  is bedoeld om een dataset  op wereldschaal op te 

zet ten. Tevens gaat  het  netwerkdata bevat ten.  

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Zie Bij lage B.2 

 

    

 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Het  bet reft  kwant itat ieve inform at ie. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

De dataset  bevat  de basisinform at ie om  bereikbaarheidsm aten door te rekenen. 

Bezwaar is dat  het  gaat  om  m odelm at ig bepaalde reist ij den en –kosten en enkele 

basisjaren. Congest ie wordt  niet  meegenom en. De m ethode is dus zeer beperkt  

bruikbaar voor m onitoring. 
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A1 .6  Geurs, K., Ritsem a van Eck, J. ( 2 0 0 1 ) , Accessibility m easures: review  and 

applicat ions, evaluat ion of accessibility im pacts of land- use t ransport  

scenario’s and related social and econom ic im pacts, RI VM juni 2 0 0 1  

 

1. Toelicht ing inhoud 

Dit  ‘handboek’ van bereikbaarheid heeft  als doel het  analyseren van de geschiktheid 

van bereikbaarheidsm aten voor het  beoordelen van bereikbaarheidseffecten van 

ruim telij k- infrast ructurele scenario’s, en de daaraan gekoppelde sociale en 

econom ische effecten. De studie onderscheidt  3 benaderingen van bereikbaarheid:  

• Op infrast ructuur gericht :  gericht  op kenm erken van infrast ructuur en het  

gebruik ervan. Bij voorbeeld de m ate van congest ie. 

• Een op act iviteiten gerichte benadering, waarbij  het  gaat  om  de vraag 

hoeveel act iviteiten met  hoeveel moeite ( reist ij d of kosten)  bereikbaar zijn. 

Deze benadering is nader uit  te splitsen naar geografische 

bereikbaarheidsm aten (de potent iële bereikbaarheid vanuit  een locat ie, en 

t ij d- ruim te bereikbaarheidsmaten) , die de nadruk leggen op de t ij den waarop 

individuen kunnen part iciperen in specifieke act iviteiten. Het  rapport  

concludeert  dat  deze bereikbaarheidsm aten zeer geschikt  zijn om  ruim telij k-

infrast ructurele scenario’s te beoordelen. Binnen deze groep 

bereikbaarheidsm aten zij n er verschillende m ogelij kheden. 

• Een op nut  gerichte benadering, gericht  op de baten die m ensen toekennen 

aan het  kunnen bereiken van act iviteiten. Deze kan goed dienen als basis 

voor de econom ische waardering van bereikbaarheid. 

Hoofdstuk 4 beschrij ft  de verschillende m ethoden die beschikbaar zijn binnen deze 

hoofdcategor ieën. 

 

De verschillende benaderingen gebruiken in m eer of m indere m ate dezelfde 

com ponenten van bereikbaarheid:  

• Een t ransportcom ponent  van reist ij d, -kosten en -m oeite. Deze houden geen 

rekening m et  de waardering van de reist ij d of –kosten voor een bepaalde 

bestem m ing. De contourm aat  is een op act iviteiten gerichte 

bereikbaarheidsmaat  die geen afstandsverval funct ie hanteert . Dit  heeft  als 

nadeel dat  alle bestem m ingen even belangrij k worden verondersteld, 

onafhankelij k van de reist ij d of –kosten en het  type bestem m ing. Op pag. 38 

zijn de verschillende com ponenten uitgewerkt  voor het  personenvervoer en 

op pag. 82 voor het  goederenvervoer. 

• Een ruim telij ke com ponent , die de om vang en ruim telij ke spreiding van 

act iviteiten weergeeft  en de confrontat ie m aakt  tussen aanbod van 

act iviteiten en de vraag ernaar.  

• Een t ij dscomponent , die t ij dsrest r ict ies van act iviteiten (b.v. openingst ijden)  

weergeeft .   

• Een individuele component , die de individuele behoeften, capaciteiten en 

mogelij kheden weergeeft .  De individuele kenmerken zijn van grote invloed op 

het  niveau van bereikbaarheid en de waardering ervan. 
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2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

Personenvervoer 

 

I ndicator  Transport  

com ponent  

Ruim tecom ponent  Tijdscom ponent  I ndividuele 

com ponent  

I nfrast ructuur 

gerelateerd 

Gem . reist ij d, 

snelheid, 

voertuigver liesuren 

 Spits 

24 uur-per iode 

Reisgerelateerde 

st rat if icat ie (b.v. 

woon-werk, 

zakelij k)  

Act iviteiten-

geografisch 

Reist ij d of reiskosten 

tussen act iv iteiten of 

locat ies, m et  distance 

decay  funct ie 

Verdeling van 

opportunit ies in ruim te 

(b.v. banen op locat ie)  

De reist ij den of -

kosten kunnen 

verschillen naar 

t ij dst ip van de dag 

of week 

St rat ificat ie van 

bevolking (b.v. 

inkom en, 

opleiding)  

Act iviteiten-  

t ij d- ruim te 

Reist ij d Verdeling van 

mogelij kheden in ruim te 

Tijdsrest r ict ies voor 

act iviteiten en 

deelnam e 

Bereikbaarheid 

wordt  op 

individueel of 

huishoudenniveau 

bepaald 

Nutsgerelateerd Reiskosten tussen 

locat ies of 

act iv iteiten, m et  

distance decay  

funct ie 

Verdeling van 

mogelij kheden in ruim te 

Reist ij den en -

kosten m ogen 

verschillen tussen 

uren van de dag, 

dagen, of seizoenen 

Het  nut  wordt  

geschat  voor 

groepen of op 

individueel niveau 

 

Goederenvervoer 

 

I ndicator  Transport  

com ponent  

Ruim tecom ponent  Tijdscom ponent  I ndividuele 

com ponent  

I nfrast ructuur 

gerelateerd 

Gem . reist ij d, 

snelheid, 

voertuigver liesuren, 

reiskosten 

 Spits 

24 uur-per iode 

St rat ificat ie naar 

econom ische 

sector, goederen 

(b.v. hoge- lage 

waarde)  

Act iv iteiten  Gegeneraliseerde 

t ransportkosten 

tussen locat ies 

 

 

Verdeling van 

opportunit ies in ruim te 

(b.v. inwoners op locat ie)  

De reist ij den of -

kosten kunnen 

verschillen naar 

t ij dst ip van de dag 

of week 

St rat ificat ie naar 

econom ische 

sector  

Nutsgerelateerd Gegeneraliseerde 

t ransportkosten 

tussen locat ies 

Verdeling van 

mogelij kheden in ruim te 

Reist ij den en -

kosten m ogen 

verschillen tussen 

uren van de dag, 

dagen, of 

seizoenen 

St rat ificat ie naar 

econom ische 

sector  

 

 

Act ivity-based en nutsgerelateerd lij ken hier sterk op elkaar, het  verschil is dat  

act ivity-based kij kt  naar de om vang van de beschikbare m arkt , nutsgerelateerd 

bet reft  de baten voor de verlader. 
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3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Pag. 169 en verder bevat ten diverse casestudies die de methodes illust reren. 

Echter, deze casestudies bevat ten geen aanknopingspunten voor m ainports, noch 

een goede dataset . 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

De mogelij kheden voor de invulling van de bereikbaarheidsindicator worden in het  

bovenstaande form at  uitput tend beschreven. Dit  form at  gebruiken om  keuzes te 

m aken, m eer/ beter is er niet . 
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A1 .7  I FMO ( 2 0 0 6 )  Verkehrsinfrast ruktur- Benchm arking Europa, 

Munster/ Berlijn. 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Deze benchm ark  vergelij kt  de kwaliteit  van spoor- , weg-  en 

luchthaveninfrast ructuur van 7 EU- landen, waaronder Nederland. Hiervoor worden 

per modaliteit  per indicator de landen vergeleken en gerangschikt  op een schaal van 

1 tot  120. Daarbij  worden 2 groepen indicatoren onderscheiden, nam elij k 

kwant itat ieve en kwalitat ieve indicatoren. Er wordt  geen totaalscore per m odaliteit  

berekend. Wel wordt  per modaliteit  een eindtabel opgesteld met  daarin per 

indicator de ranking van de landen, zodat  de sterkten en zwakten van een land 

zichtbaar worden. 

 

Bij  luchthavens zijn de bereikbaarheid over de weg en per spoor als kwalitat ieve 

indicator opgenom en.  

 

Over de weg is voor de gem iddelde reist ij d vanuit  NUTS 3- regio’s gerekend.  

Per spoor geldt  het  aantal luchthavens m et  spooraansluit ing m et  een directe 

spoorverbinding per 10.000 km 2 als indicator. 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Weg Reist ij d Geen NUTS 3- regio J 

Spoor Aantal luchthavens m et  

spooraansluit ing/ 10.000 

km 2 

Geen Land J 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

I n dit  rapport  is geen totaalcij fer berekend. Dit  kan in pr incipe wel door m iddel van 

weegfactoren. Het  gebruik van zo’n dimensieloze samengestelde indicator leent  zich 

om  niet  op te tellen factoren toch op te tellen.  

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

De rapportage is niet  direct  bruikbaar. De indicatoren zijn voor een internat ionale 

benchm ark  wel bruikbaar m aar zijn door de t ij d vrij  stabiel. Daardoor lenen deze 

zich niet  voor een m onitor. De gehanteerde m ethode is in principe wel bruikbaar. 
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A1 .8  RI VM ( 1 9 9 9 )  De bereikbaarheid bestaat  niet : definiër ing en 

operat ionalisering van bereikbaarheid. Bilthoven 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Het  doel van dit  onderzoek bestaat  uit  het  geven van een theoret ische achtergrond 

bij  het  begrip bereikbaarheid, het  evalueren van een aantal RI VM-projecten waarin 

bereikbaarheid een rol speelt  en het  operat ionaliseren van een 

bereikbaarheidsmaat . Hoofdstuk 2 bevat  diverse definit ies van bereikbaarheid. De 

hoofdcom ponenten van bereikbaarheid zijn gedefinieerd als t ij d, geld en m oeite. 

Het  rapport  bevat  ook een uitput tend overzicht  van m ogelij ke subcom ponenten 

naar de modaliteiten auto, OV, fiets, lopen en goederenvervoer. 

 

Het  rapport  constateert  dat  er een groot  aantal bereikbaarheidm aten voorhanden is, 

die kunnen worden gekenm erkt  naar wat  er wordt  gem eten, en hoe.  

Wat  kan gem eten worden in term en van:  

• Ontsluit ingskenm erken:  de afstand van een locat ie tot  het  dichtstbij zijnde 

knooppunt . 

• Posit ie in netwerk:  de posit ie van het  bet reffende knooppunt  in een netwerk 

van knopen en verbindingen. 

• Potent iële bereikbaarheid:  de geografische ligging van een locat ie ten 

opzichte van andere locat ies waarm ee in potent ie ruim telij ke interact ie kan 

plaatsvinden.  

• Actuele bereikbaarheid:  de bereikbaarheid van een locat ie vanuit  andere 

locat ies, gekoppeld aan de kans dat  er interact ie plaats zal vinden. Ten 

opzichte van de potent iële bereikbaarheid wordt  de kans op interact ie 

toegevoegd. Bij voorbeeld op basis van afstandsgevoeligheidsfunct ies. 

• Feitelij k gebruik en afwikkelingskwaliteit  van een vervoerssysteem . Het  

gebruik van een systeem  kan het  ervaren com fort  sterk beïnvloeden. De 

afwikkeling van verkeer wordt  dan door filekansen e.d. slechter. Deze 

zogenoem de afwikkelingskwaliteit  wordt  wel als indicator voor de 

bereikbaarheid gehanteerd.  

• Bereikbaarheid gerelateerd aan act iviteitenpat ronen. Verplaatsingen zijn geen 

doel op zich, m aar noodzakelij k voor het  realiseren van gewenste act iviteiten. 

Het  in kaart  brengen van act iviteitenpat ronen en knelpunten voor de 

realisering daarvan, is de essent ie van dit  soort  bereikbaarheidsmaten. 

 

De hoe-vraag bestaat  uit :  

• De topologische aanpak:  het  aantal verbindingen dat  een netwerk vanuit  één 

of meerdere locat ies biedt . 

• Afstandsbenadering:  de weerstand die een consum ent  m oet  afleggen om  

goederen of diensten te bereiken. 

• Cumulat ieve opportuniteitenbenadering:  het  aantal locat ies dat  bereikt  kan 

worden vanuit  een herkom st  binnen bepaalde verplaatsingsafstanden of 

t ij dklassen. 

• Zwaartekrachtbenadering:  hierbij  wordt  rekening gehouden m et  de afstand 

tussen locat ies en de at t ract iviteit  van deze locat ies. 

 

 



 

 

I ndicatoren landzijdige bereikbaarheid m ainports  

 

Pagina 58 van 118 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

     

     

Zie pag. 35. Dit  geeft  een nut t ig overzicht  van m aten van bereikbaarheid per 

benadering. 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

De bereikbaarheidsm aat  is bij  wij ze van case study  toegepast  op heel Nederland, 

met  behulp van LMS. Er zijn echter diverse variabelen geschat , bij voorbeeld de 

afstandgevoeligheid, de reist ij den tussen LMS-zones en de zwaartepunten in de 

LMS-zones. Het  RI VM m aakt  een keuze uit  verschillende bereikbaarheidsmaten die 

eigenlij k niet  echt  onderbouwd wordt .  

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Subcom ponenten indeling is com pleet  (m .u.v. goederenvervoer) . Op basis van de 

kenm erken op pag. 35 kan nader bepaald worden aan welk type 

bereikbaarheidsindicator behoefte is.  
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A1 .9  Victoria  Transport  Policy I nst itute ( 2 0 0 8 )  Measuring t ransportat ion 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Dit  paper vergelij kt  3 methoden om perform ance van het  t ransportsysteem  te 

om schrij ven:  

• Traffic based measurements (b.v. aantal reizen, snelheid)  

• Mobility based measurem ents (b.v. deur- tot -deur reist ij den)  

• Accessibilit y-based m easurements (b.v. gegeneraliseerde t ransportkosten)  

Het  paper concludeert  dat  bereikbaarheid het  ult ieme doel is van vervoer en 

daarom  de beste invalshoek is om  iets te zeggen over prestat ies van het  

t ransportnetwerk. 

 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

N.v.t .      

     

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Geen. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Het  paper voegt  niets toe ten opzichte van andere, m eer uitgebreide bronnen. 
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A1 .1 0  Groot , W ., P. W arffem ius, C. Koopm ans, J.A. Annem a, 2 0 1 1 , 

“Gegeneraliseerde reiskosten als m aat  voor bereikbaarheid”, Bijdrage aan 

het  Colloquium  Vervoersplanologisch Speurw erk, 2 4 - 2 5  novem ber 2 0 1 1 , 

Antw erpen.   

 

1. Toelicht ing inhoud 

Het  paper laat  een nieuwe, integrale bereikbaarheidsm aat  voor de deur- tot -deur 

bereikbaarheid in het  personen-  en goederenvervoer zien. Ook hier worden 3 

hoofdricht ingen in het  kij ken naar bereikbaarheid onderscheiden:  

• De eerste invalshoek is een op infrast ructuur gerichte benadering van 

bereikbaarheid. Onderzoekers kij ken in deze benadering van bereikbaarheid 

naar kenm erken van de infrast ructuur en naar het  gebruik van de 

infrast ructuur. I n deze benadering wordt  bereikbaarheid bij voorbeeld 

geoperat ionaliseerd als ‘m ate van congest ie’ (denk aan lengte van files)  of 

‘gem iddelde snelheid op het  hoofdwegennet ’.  Deze benadering wordt  veel 

gebruikt  in verkeer-  en vervoerbeleid.  

• De tweede invalshoek van bereikbaarheid is op act iv iteiten gericht . Het  gaat  

in deze benadering van bereikbaarheid om  de vraag hoeveel act iviteiten 

binnen een bepaalde reist ij d of reisafstand bereikbaar zij n. Act iviteiten zijn:  

inwoners, arbeidsplaatsen, beroepsgroepen of bedrij ven. Deze benadering 

wordt  voornam elij k in de geografie en planologie gebruikt .  

• De laatste invalshoek is op nut  gericht . Deze benadering van bereikbaarheid 

wordt  vooral in economische studies gebruikt , waaronder kosten-

batenanalyses. De kern van deze benadering is het  econom isch nut  dat  

individuen toekennen aan het  kunnen bereiken van bepaalde act iviteiten. 

 

De integrale indicator voor bereikbaarheid – de bereikbaarheidsindicator of BBI  – is 

gebaseerd op de op nut  gerichte benadering. Alle com ponenten van bereikbaarheid 

zit ten in de indicator, worden in geld uitgedrukt  en vergelij kbaar gem aakt  om  te 

kom en tot  een afgewogen totaalbeeld. Het  grootste nadeel van de op nut  gerichte 

benadering is de slechte t ransparant ie. Daar wordt  aan tegem oet  gekom en door de 

indicator zo duidelij k, helder en eenvoudig m ogelij k te presenteren, nam elij k als 

een index die het  basisjaar op 100 stelt .  

 

De indicator bestaat  uit  de volgende elem enten:  gegeneraliseerde t ransportkosten 

voor één reis of t ransport  =  out -of-pocket  kosten +  reist ij d kosten +  kwaliteit  

kosten. Waarbij :  

• Out-of-pocket  kosten =  kosten t reinkaart je, kosten bus-  of m et ror it ,  

autokosten, vrachtautokosten of congest ieheffing 

• Reist ij d kosten =  t ij dkosten van de gem iddelde reist ij d +  kosten door 

onbet rouwbaarheid van de reist ij d 

• Kwaliteit  kosten=  kosten door discom fort  t ij dens de reis 

 

De BBI  m eet  veranderingen in de prij s die een reiziger m oet  betalen om  zich 1 

kilom eter te verplaatsen. Of, voor het  goederenvervoer, de prij s die een vervoerder 

of verlader m oet  betalen om  een gem iddeld t ransport  een kilom eter te verplaatsen. 
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2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

BBI   Personenvervoer:  

auto, BTM, t rein 

Goederenvervoer:  

vrachtwagen, t rein, 

binnenvaart  

Personenvervoer 

(woon-werk, zakelij k, 

overig)  

Goederenvervoer 

(wel/ geen containers, 

vervoerder/ ver lader)  

Tijdvensters:  spits en 

overig 

Heel 

Nederland, van 

en naar de 

Randstad, van 

en naar de 5 

grote 

agglom erat ies 

(ASD, RTD, 

DHG, UTR, 

EHV)  

J 

 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Zie boven, echter alleen voor Nederland als geheel. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

De algem ene BBI  is vergelij kbaar m et  de aanpak van landzijdige bereikbaarheid van 

mainports. Er heeft  wel een specificering plaatsgevonden van de regio (mainports 

Schiphol en Rot terdam)  en van de bestemm ingen (select ie van 4 à 5 

representat ieve bestem m ingen in het  ‘achterland’. 



 

 

I ndicatoren landzijdige bereikbaarheid m ainports  

 

Pagina 62 van 118 

A2  Literatuurform ats m et ing van landzijdige bereikbaarheid m ainports 

A2 .1  Capgem ini ( 2 0 0 9 )  Future Dutch Mainport , Succesvol op w eg naar 2 0 2 0 , 

Utrecht . 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Het  onderzoek ‘Future Dutch m ainport ’ kij kt  naar het  groeiende belang van 

mainports, en spelers die act ief zijn in mainports. Het  onderzoek geeft  een beeld 

van het  innovat ieve vermogen van en de onderlinge sam enwerking tussen de 

Nederlandse mainports. Het  rapport  schetst  een beeld van mogelij kheden om de 

concurrent ieposit ie van Nederlandse m ainports te versterken. De onderbouwing van 

de suggest ies is beperkt . 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

N.v.t .      

     

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

N.v.t . 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

De definit ie van mainport  kan goed benut  worden. 

 



 

 

I ndicatoren landzijdige bereikbaarheid m ainports  

 

Pagina 63 van 118 

A2 .2  DHV ( 1 9 9 9 ) , Netw erkstructuren in m ainport  perspect ief, bestaande en 

verw achte ontw ikkelingen in logist ieke netw erken, en consequent ies voor 

de Nederlandse m ainports. I n opdracht  van MinEZ. 

 

1. Toelicht ing inhoud 

De studie beschrij ft  de bestaande en te verwachten toekom st t rends in logist ieke 

netwerken van vervoerders en verladers die gebruik maken van de Nederlandse 

m ainports, om  zo st rategische opt ies voor de m ainports te overzien, en de kansen 

en bedreigingen. 

 

De studie is niet  kwant itat ief en bevat  geen indicatoren. De studie definieert  wel de 

cr iter ia die actoren hanteren voor de beoordeling van netwerken van m ainports:  

• Bestem m ingen, frequent ie en connect ivity  van het  netwerk 

• Voldoende capaciteitsaanbod 

• Goede t ransferfaciliteiten 

• Cont role over de gehele keten  

• Netwerkvorm  (b.v. pijplijn, m ult iport , hub & spoke)  

 

Ook de actoren in een m ainport  worden gedefinieerd:  

• Passagiers/ verladers/ afnem ers:  de init iatoren van de t ransportst rom en en 

bepalend voor de logist ieke prestat ies die gesteld worden aan het  vervoer. 

• Logist ieke dienstverleners/ expediteurs:  deze groep vervult  een regisserende 

rol door de logist ieke taken over te nem en van de verladers en door te 

st reven naar bundeling van goederenst rom en en ketenintegrat ie. 

• Vervoerders:  dit  zijn de uitvoerders van het  t ransport , m et  als doel de 

capaciteit  hiervan zo opt im aal m ogelij k te vullen. 

• Term inaloperators:  overslag van goederen tussen verscheidene m odaliteiten 

is de kerntaak, veelal aangevuld m et  andere act iviteiten zoals opslag, 

groupage,  etc. 

• Overheid:  infrabeheerder,  regelgever, facilitator en st im ulator. 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

N.v.t .      

     

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Geen. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Segm entat ie is nut t ig. 
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A2 .3  DHV ( 2 0 0 7 ) , I nternat ionale benchm ark landzijdige bereikbaarheid 

m ainports. I n opdracht  van DVS. Deel A: Syntheserapport , Deel C 

I nventarisat ierapport , Deel D Verantw oordingsrapport . 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Het  onderzoek m aakt  een vergelij k ing van de huidige bereikbaarheid van de 

m ainports Schiphol en Rot terdam  m et  buitenlandse m ainports, en de waarder ing 

door diverse gebruikers.  

 

Deel A bet reft  de samenvat t ing. Deel B is het  hoofdrapport . Deel C is de 

inventarisat ie en bevat  stat ist ieken m et  bet rekking tot  de m ainports en de opzet  

van de enquête naar percept ie van gebruikers van m ainports. Deel D geeft  

onderzoeksverantwoording, bronnen en afbakening weer. Paragraaf 2.2.7 geeft  

daarbij  de belangrij kste aannames weer.  

 

Bet reft  vergelij king reist ij den van de internat ionale m ainports:  

• Havens:  Rot terdam , Antwerpen, Felixstowe, Ham burg, Le Havre, New York, 

Singapore 

• Luchthavens:  Schiphol, Parij s, Frankfurt , Londen, New York, Singapore 

 

Percept ie gebruikers:  

Beoordeling kwaliteit  aan de hand van uitspraken over reist ij d, bet rouwbaarheid, 

capaciteit ,  flexibiliteit  en kosten.  

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator   Dim ensionering Segm entat ie  Geografische scope Gekw ant ificeerd 

j / n 

Bereikbaarheids

contour 

Free- flow  en spits Weg personen 

vervoer 

Bereikbare gebieden 

in 1;  1,5;  2 uur 

J, alle bronnen zie 

pag. 9 van Deel D 

 Free- flow  en spits Weg 

vrachtvervoer 

Bereikbare gebieden 

in 1;  1,5;  2 uur 

idem  

 Totale reist ij d =  

r it t ij d, overstapt ijd 

en wacht t ij d 

Rail Bestem mingen 

binnen 1,5 uur 

reist ij d incl. BTM 

idem  

 Totale reist ij d =  

r it t ij d, overstapt ijd 

en wacht t ij d 

Bus, t ram , 

m et ro 

Welke 5 belangrij kste 

bestem m ingen 

binnen 15 en 30 

m inuten 

idem  

 O.b.v. gem iddelde 

vaarsnelheid 

Binnenvaart  Bestem m ingen 

binnen 15 uur 

idem  

Waardering 

gebruikers 

Reist ij d Weg/ spoor/ BT

M of water  

Voor de genoem de 

m ainports 

J, d.m .v. enquête 

Resultaten in Deel B 

 Bet rouwbaarheid idem  idem  idem  

 Capaciteit  idem  idem  idem  

 Flexibiliteit  idem  idem  idem  

 Kosten idem  idem  idem  

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Alle genoemde indicatoren zijn gekwant ificeerd.  
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4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Vele figuren m et  ‘catchm ent  areas’. Waar de lij nen van bereikbaarheid zijn gelegd 

(b.v. binnen 1 uur bereikbaar per auto)  is niet  onderzocht . De interessante vraag is 

natuurlij k, waar m oet / kan je de grens precies leggen?  

 

De kwaliteit  van bereikbaarheid is wat  bet reft  de contouren alleen uitgedrukt  in 

reist ij den. De waardering door gebruikers (subject ieve benadering)  is daarnaast  wel 

breder uitgedrukt . 
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A2 .4  Ecorys ( 2 0 0 7 ) , Landzijdige bereikbaarheid m ainports en greenports. I n 

opdracht  van V& W - DGLM 

 

1. Toelicht ing inhoud 

De onderzoeksvraag is wat  de eisen/ wensen van verschillende groepen van 

gebruikers zijn, wat  bet reft  de landzijdige bereikbaarheid. Onderscheid wordt  

gem aakt  naar de econom isch belangrij ke gebruikers van m ainports en greenports. 

Het  onderzoek relateert  de diverse gebruikerswensen vervolgens aan de 

beschikbare overheidsinst rum enten.  

 

De opbouw van het  rapport  is als volgt . Voor de 3 onderscheiden mainports 

(Schiphol, Rot terdam , greenport )  worden de econom ische betekenis, het  ruim telij k 

pat roon en de vervoersst rom en beschreven. Het  onderzoek segm enteert  en 

beschrij ft  vervolgens de diverse gebruikers in profielen. Daarna worden de 

voorgedragen oplossingen beschreven. Hoofdstuk 6 bevat  een afwegingskader. 

Hierin zijn de gebruikersprofielen gekoppeld aan kwaliteitseisen en gekoppeld aan 

aspecten zoals modaliteit , t ij dst ip van de dag, periode van het  jaar. De 

overheidsinst rum enten zijn vervolgens geconcret iseerd naar projecten per 

m ainport . 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Bereikbaarheidswensen Type gebruiker:  

goederenvervoer, 

werknem ers, 

inwoners, 

zakelij ke 

bezoekers, 

passagiersvervoer, 

recreat ieve 

bezoekers 

Auto/ OV/ weg/  

binnenvaart / spoor 

Bereikbare 

gebieden in 1;  

1,5;  2 uur 

N. Zie tabel op 

pag. 112 voor 

overzicht  

profielen 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Het  rapport  bevat  geen kwant itat ieve indicatoren van bereikbaarheid.  

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

De bereikbaarheidsprofielen per type gebruiker zij n nut t ig. Hieruit  wordt  duidelij k 

welke aspecten van (de kwaliteit  van)  bereikbaarheid relevant  zij n voor de 

gebruikers. De koppeling aan inst rumenten is voor de beoogde kwaliteitsindicator 

niet  bruikbaar om dat  deze niet  ingaat  op effect iv iteit  van m aat regelen.  
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A2 .5  EUR, SEO, Pharos, Rand ( 2 0 0 4 ) , Bereikbaarheid en concurrent iekracht  van 

Mainports en de Randstad. I n opdracht  van Connekt  

 

1. Toelicht ing inhoud 

Dit  onderzoek beoogt  de begrippen concurrent iekracht  en bereikbaarheid van 

m ainports in de Randstad te operat ionaliseren. De opbouw van de studie is als 

volgt . Allereerst  wordt  de concurrent ieposit ie van de Nederlandse m ainports en hun 

rol in de Nederlandse econom ie beschreven. Daarna worden de begrippen 

bereikbaarheid en concurrent iekracht  geoperat ionaliseerd. 

 

De studie operat ionaliseert  bereikbaarheid op basis van de term  ‘m arktbereik’.  Het  

marktbereik wordt  bepaald door de relat ieve bereikbaarheid van de m ainports ten 

opzichte van buitenlandse concurrenten. Bereikbaarheid is gedefinieerd als het  

aantal verschillende act iviteitenplaatsen, die binnen een bepaalde t ij d bereikbaar 

zijn vanuit  een herkom st locat ie. Op basis van t ij d dus. 

 

I nteressante constatering:  ‘De bereikbaarheid van mainports is nauw gerelateerd 

aan de m ate waarin m ainports er in slagen schaalvoordelen te creëren. I n het  

algem een leidt  m eer t ransport , via schaalvoordelen, tot  lagere t ransportkosten. 

Hogere t ransportvolum es gaan daarom  niet  ten koste van bereikbaarheid, m aar 

dragen er juist  aan bij . De schaalvoordelen op de m ainport  zelf leiden tot  

kostenverlaging totdat  de m inim ale efficiënte schaal bereikt  is. Zowel in Rot terdam  

als op Schiphol zijn deze schaalvoordelen al grotendeels geopt imaliseerd en lij ken 

hier weinig addit ionele schaalvoordelen te behalen. Daarnaast  lij ken 

com plexiteitskosten en efficiencyverliezen toe te nem en’. 

 

De studie constateert  dat  bereikbaarheid m oet  worden geanalyseerd in relat ie tot  

het  bedienbare achterland. Dat  achterland bestaat  zowel uit  bestem m ingen in de 

nabijheid als de verder weg gelegen regio’s. De ‘inliggende’ bereikbaarheid omvat  

alle bestemm ingen in de onm iddellij ke nabijheid van de mainport  (+ / -  50 km .) . De 

‘aanliggende’ bereikbaarheid omvat  de bestemmingen tussen de 50 en 200 km . De 

aanliggende bereikbaarheid bestaat  uit  alle verder weg gelegen bestemmingen. 

 

Bij lage 5 bevat  voorbeeldberekeningen van een bereikbaarheidsindex. De 

bereikbaarheidsindex wordt  in theorie bepaald door de ‘gegeneraliseerde 

t ransportkosten’:  kosten, bet rouwbaarheid, t ransport t ij d en frequent ie. I n de 

prakt ij k is dit  m oeilij k gebleken en is alleen met  afstand gerekend. De BBI  is een 

relat ieve index. Door de index van een thuishaven op 100 te zet ten wordt  duidelij k 

hoe wordt  gescoord, in een bepaalde regio, ten opzichte van concurrerende havens. 

Per onderdeel van de gegeneraliseerde t ransportkosten ontstaat  zo een index, die 

m oet  worden gewogen m et  het  ‘belang’ van de com ponenten. 

 

Er wordt  een verband verondersteld tussen de bereikbaarheidsindex en het  

marktaandeel van de mainport . Onder een bepaald bereikbaarheidsniveau is de 

concurrent ieposit ie van de m ainport  derm ate zwak dat  er geen substant ieel 

m arktaandeel gerealiseerd wordt . Als de grens doorbroken wordt , gaat  het  

m arktaandeel fors st ij gen, m aar dan is er ook weer een bovengrens. Als de BBI  

hoog is, levert  aanvullende verbetering van de bereikbaarheid weinig op, om dat  het  

m arktaandeel al zeer fors is. De BBI -curve verschilt  per regio en m odaliteit .  
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2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd j / n 

Bereikbaarheids-

index 

I ndex van 

relat ieve posit ie  

Gegeneraliseerde 

t ransportkosten 

Per regio, 

diverse 

concurrerende 

m ainports 

J, alleen voor 2 cases, en 

alleen op basis van t ij d 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Er zijn 2 illust rat ies, echter alleen op basis van afstand. (De reist ijdwaardering is 

onterecht  aangem erkt  als weerspiegeling van gegeneraliseerde t ransportkosten) .  

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

De theorie van de relat ieve bereikbaarheidsindicator is interessant . I nvulling vergt  

echter ook gegevens uit  het  buitenland. Daarnaast  bleek het  zelfs voor een case al 

m oeilij k om  data voor gegeneraliseerde t ransportkosten bij  elkaar te kr ij gen. 

 

Tevens bevat  het  rapport  enkele interessante inzichten en conclusies over de 

relat ies tussen m ainport / econom ische ontwikkeling en de kwaliteit  van 

achterlandverbindingen. Deze zeker benut ten. 
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A2 .6  Kolkm an J., en Visser, J. ( 2 0 0 7 ) , Synergie tussen de m ainports? 

Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbele id, Den Haag. 

 

1. Toelicht ing inhoud 

DGTL heeft  het  KiM gevraagd te onderzoeken wat  onder synergie tussen de 

m ainports kan worden verstaan en hoe en in welke om vang zich dat  m anifesteert .  

Om  deze vragen te kunnen beantwoorden is een literatuurstudie uitgevoerd en 

hebben gesprekken m et  belanghebbenden van de m ainports plaatsgevonden. Op 

basis daarvan onderscheidt  dit  rapport  2 aspecten die bij  een analyse van synergie 

van belang zijn:  

• Verwevenheid:  bepaalde bedrij ven of clusters van bedrij ven hebben een 

econom ische relat ie m et  beide m ainports opgebouwd. Deze verwevenheid 

ontstaat  doordat  de relat ie m et  beide m ainports econom isch voordeel biedt . 

• Econom isch voordeel:  dit  voordeel bestaat  uit  2 componenten. Enerzijds het  

voordeel dat  ont leend wordt  aan de relat ie m et  de ene m ainport  plus het  

voordeel dat  ont leend wordt  aan de relat ie m et  de andere m ainport  

(com binat ievoordeel) . Anderzijds uit  een ext ra voordeel dat , bovenop het  

com binat ievoordeel, m ogelij k ontstaat  als gevolg van de wisselwerking tussen 

de m ainports. Dit  wordt  interact ievoordeel genoem d. 

 

Het  rapport  definieert  het  begrip m ainport , een term  die in de jaren tacht ig in 

Nederland is geïnt roduceerd, om  de unieke posit ies van Rot terdam  en Schiphol als 

zee-  en luchthaven sterker voor het  voet licht  te brengen.  

 

Het  rapport  concludeert  dat  het  m oeilij k is, zo niet  onm ogelij k, om  de om vang van 

het  com binat ie-  en interact ievoordeel op m icro-  en m eso-econom isch niveau te 

kwant ificeren.  

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

N.v.t .      

     

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Geen. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Conform eren aan definit ie van m ainports. Onderscheid tussen schaal-  en 

scopevoordelen doorvoeren. 
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A3  Literatuurform ats havens/ goederenvervoer 

A3 .1  CROW  ( 2 0 0 6 ) , Handleiding kw aliteitsnet  goederenvervoer, Ede 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Doel van de ontwikkeling en realisat ie van een Kwaliteitsnet  Goederenvervoer (KG)  

is het  opt im aliseren van de bereikbaarheid (doorst rom ing)  en daarm ee de 

bet rouwbaarheid voor het  goederenvervoer. KG r icht  zich vooralsnog niet  op het  

landelij k niveau, m aar wel op het  schaalniveau van landsdelen (bestuurlij ke 

samenwerkingsregio’s)  en lokaalniveau. De nadruk ligt  op het  vrachtverkeer over 

de weg, m aar ook binnenvaart  en spoorgoederenvervoer worden m eegenom en. De 

handleiding is vooral bedoeld als procesbeschrij v ing voor de ontwikkeling en 

realisat ie van een KG. Dit  bestaat  uit  3 Fasen:  I  Ontwikkeling, I I  Realisat ie en I I I  

Actualisat ie. 

 

I  Ontwikkeling is weer onderverdeeld in 6 stappen:  

• Het  opstarten van het  project  

• Het  vaststellen van het  potent iële netwerk 

• Het  benoem en van de gewenste kwaliteit  van het  netwerk 

• Het  beschrij ven van huidige kwaliteit  van het  netwerk 

• Het  ident ificeren van knelpunten en oplossingen 

• Het  pr ior iteren van de knelpunten 

 

Meest  relevant  zij n de stappen 3 en 4 waarin de gewenste en huidige kwaliteit  van 

het  netwerk aan de orde kom en. Overigens worden deze stappen ook wel eens 

omgekeerd, eerst  beschrij ven huidige kwaliteit  en dan benoemen gewenste 

kwaliteit .  Daarvoor worden er expliciet  mogelij ke them a’s, indicatoren en normen 

beschreven die gebruikt  kunnen worden bij  de uitwerking van een KG. 

Kwant ificer ing vindt  niet  plaats in de handleiding, maar in specifieke projecten, 

bij voorbeeld voor de Randstad (Govera) , Bestuur Regio Ut recht  etc.  
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2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  

( them a)  

Dim ensionering ( indicator)  Segm entat ie Geografische 

scope 

Gekw ant . 

j / n 

Bereikbaarheid Reist ij d spits < 1,5 of < 2x free- flow  weg wegvak N 

Bet rouwbaarheid:  later bepalen weg ? N 

I / C verhouding <  0,6 weg wegvak N 

I nhaalverbod vrachtverkeer:  niet  of 

dynam isch 

weg wegvak N 

Fysieke 

toegankelij kheid 

Doorr ij hoogte:  >  4,20 en >  4,60 

meter 

weg wegvak N 

Wegbreedte:   >  3,10m provinciale 

weg 

                    >  3,25m  autoweg 

                    >  3,50m  autosnelweg 

weg wegvak N 

Aslasten en tonnagebeperking:  >  

12 ton Aslast  en >  50 ton 

t reingewicht  (60 ton LZV)  

weg wegvak N 

Rotondes:  voldoen aan normen 

CROW-publicat ie 126/ 126a 

weg wegvak N 

Verkeers-

veiligheid 

Ongevallen:  <  3 ongevallen 

( jaargem. 3 jaar)  binnen 1,5 km   

weg wegvak N 

Doorsnijding bebouwde kom :  

m axim um  snelheid >  50 km / h 

weg wegvak N 

Leefbaarheid/  

m ilieu 

Luchtkwaliteit :  < 40 ug/ m 3 NO2/  

PM10 en maxim aal 35 dagen > 50 

ug/ m 3 NO2/  PM10 

weg wegvak N 

Externe veiligheid:  PR< 10 -6 en 

GR< 10 -6 voor 100 slachtoffers 

weg wegvak N 

Doorsnijding ecologische 

hoofdst ructuren:  geen norm  

weg wegvak N 

 

Voor spoorgoederenvervoer:  

• Reist ijd/ snelheid 

• Bet rouwbaarheid 

• Aantal stops per reis 

• Beschikbare capaciteit  

 

Fysieke kenm erken infrast ructuur, uit  te splitsen naar 

• Aantal sporen 

• Elekt r ificat ie 

• Om grenzingsprofiel 

• Containerprofiel 

• Toegestane aslasten en tonm etergewichten 

• Beveiligingssystem en 

• Baanvaksnelheden 

• Bovenleidingspanning 

• Aanwezigheid en kwaliteit  van laad-  en losvoorzieningen 

 

Externe veiligheid, uit  te splitsen naar 

• I ndividueel r isico 

• Groepsrisico 
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Leefbaarheid, uit  te splitsen naar 

• Tr illingen 

• Geluid 

 

Voor vaarwegen:  

• Diepgang (m et  nam e bij  sluizen)  

• Doorvaarhoogte 

• Bedieningst ijden van sluizen en bruggen (wacht t ij d, schut t ij d en 

doorvaart ijd)  

• Toegestane vaarsnelheid 

• Aanwezigheid en kwaliteit  van laad-  en losvoorzieningen 

• Externe veiligheid 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Zie specifieke projecten. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Wel veel indicatoren en norm en benoem d en beschreven, m aar geen concrete 

invulling. Te algem een voor concret isering, andere rapporten over KG waarschijnlij k 

beter bruikbaar. 
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A3 .2  DHV ( 2 0 0 8 ) , Verbinden en verbeteren Monitoring Kw aliteitsnet  

Goederenvervoer Randstad, Utrecht   

 

1. Toelicht ing inhoud 

De rapportage is opgesteld door DHV in opdracht  van GOederenVErvoer Randstad 

(Govera) . DHV heeft  een m onitor opgesteld van het  KGR m et  daarin een 

vergelij king van het  proces en de resultaten van de verschillende Kwaliteitsnet ten in 

de Randstad (Ut recht , Noordvleugel en Rot terdam ) . De rapportage beschrij ft  ook de 

voortgang van het  oplossen van prioritaire knelpunten en geeft  een aanvulling van 

de kwaliteitsindicatoren.  

 

Conclusie is dat  de verschillende regionale KG’s in de Randstad goed op elkaar 

aansluiten en onderling vergelij kbaar zijn. Wit te vlekken (Haaglanden en 

Drechtsteden)  m oeten nog uitgewerkt  worden. Een groot  deel van de knelpunten op 

het  KGR is (bij na)  opgelost , m aar vooral op lokale wegen zijn er nog onopgeloste 

knelpunten. De rapportage bevat  de aanbeveling dat  het  m inister ie van VenW een 

coördinerende rol m oet  hebben in de afstem m ing van m ethodiek en netwerk tussen 

de verschillende regio’s en landsdelen. Een andere aanbeveling is de integrat ie van 

de Kwaliteitsnet ten in landelij ke beleidskaders ter ondersteuning van besluitvorm ing 

over infrast ructurele projecten.  

 

2. Tabel m et  overzicht  van aanvullende indicatoren tov Handleiding CROW 

 

I ndicator  

( them a)  

Dim ensionering ( indicator)  Segm entat ie Geografische 

scope 

Gekw ant . 

j / n 

Fysieke 

toeganke-

lij kheid 

Verzorgingsplaatsen:  parkeervoorzieningen, 

benzinestat ions, restaurants, sanitaire en 

recreat ieve voorzieningen:  Ptotaal= P1+ P2+ P3 

P1= parkeerplaatsen p-auto’s (norm :  intensiteit  

per etm aal in 1 r icht ing *  1‰ )  

P2= parkeerplaatsen vrachtauto’s (norm :  

etmaalintensiteit  in 1 r icht ing* % vracht* 1‰ )  

P3= aantal parkeerplaatsen restaurantbezoek 

(norm :  0,25*  zitplaatsen restaurant )  

weg wegvak J 

Spiegelafstelplaatsen weg wegvak J 

Kunstwerken renovat ie weg wegvak J 

Criter ia LZV’s weg wegvak J 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

I n kaartbeelden. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Kaart jes geven een m ooi beeld, m aar er is wel erg veel detailniveau om  kwaliteit  te 

beschrij ven. Te detaillist isch voor onderhavige onderzoek. Wel goed om  te 

constateren dat  KG in de Randstad ‘redelij k goed’ loopt . 
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A3 .3  KPMG ( 2 0 0 4 ) , I nventarisat ie begrot ingsindicatoren goederenvervoer 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Rapport  is door KPMG BEA opgesteld in opdracht  van de Adviesdienst  Verkeer en 

Vervoer van Rij kswaterstaat  (AVV) . AVV en het  Directoraat -Generaal 

Goederenvervoer constateerden dat  de huidige set  begrot ingsindicatoren voor het  

goederenvervoerbeleid niet  m eer voldeed aan de eisen. Dit  onder andere omdat  ze 

geen duidelij k beeld geven van de m aatschappelij ke betekenis van het  

goederenvervoer. Dat  laatste was de conclusie uit  het  AVV- rapport  ‘Hoe m aken we 

GI MP (Goederenvervoer I n Maatschappelij k Perspect ief)  zichtbaar’? 

 

2 invalshoeken zijn gehanteerd:  

• De wensen van de stakeholders rond het  goederenvervoer (vervoerders, 

verladers, verkeersveiligheidsorganisat ies, natuur-  en m ilieuorganisat ies, 

consum enten, decent rale overheden en DGG zelf) ;  

• Welke set  indicatoren volgt  uit  Doelenboom  DGG en het  beleid en 

beleidsplannen van DGG? 

 

Er is een short list  met  verantwoordingsindicatoren opgesteld waarbij  een directe 

relat ie is m et  beleidsdoel en act iviteit  van DGG. De indicatoren kunnen iets zeggen 

over de m ate waarin het  departem ent  haar doelstellingen bereikt  en dus ook een rol 

spelen in de beleidsevaluat ie (VBTB) . Daarnaast  is een groslij st  gem aakt  waarin ook 

achtergrondindicatoren zijn opgenom en waar geen beleidsdoel aan is gekoppeld of 

het  departem ent  geen act iviteiten op uitvoert . Uitgangspunt  voor de analyse is de 

doelenboom  van DGG, zoals deze in conceptvorm  eind 2003 beschikbaar was. 

Daarin staan 4 operat ioneel te m aken beleidsdoelen voor DGG:  veilig 

goederenvervoer, duurzaam  goederenvervoer, versterking netwerk en efficiënt  

werkend systeem. De laatste 2 dragen bij  aan het  algemeen econom isch doel dat  

gericht  is op het  versterken van het  groeipotent ieel en concurrent ieposit ie van het  

bedrij fsleven. KPMG is van m ening dat  er alleen een indirecte relat ie bestaat  tussen 

het  beleid van DGG en het  algem ene doel ‘econom ie’. Dat  m aakt  het  onm ogelij k om  

verantwoordingsindicatoren voor dit  doel te benoem en. Meest  relevante onderdeel 

bet reft  het  doel ‘versterking netwerk’, dat  is opgesplitst  in ‘bet rouwbaar 

infrast ructuur netwerk’ en ‘funct ioneren m ainports en zeehavens’.  
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2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  

( them a)  

Dim ensionering ( indicator)  Segm entat ie Geografische 

scope 

Gekw ant . 

j / n 

Betrouwbaar 

infrast ructuur 

netwerk 

(opheffen 

knelpunten)  

Bet rouwbaarheid spoor- , vaar-  en 

wegen, b.v. standaardafwij k ing 

snelheid 

w/ s/ v t raject  N 

Sluizen/ bruggen met  te lange 

wacht t ij den 

 /  / v  t raject  N 

Geschiktheid containervervoer (aantal 

lagen)  

 /  / v  t raject  N 

Lengtenet  naar CEMT-klasse in km . per 

klasse 

 /  / v  Nld. N 

Aantal beschikbare 

goederent reinpaden 

 / s/   Nld. of corr idor? N 

Gem iddelde snelheid w/ s/ v corr idor N 

Bet rouwbaar 

infrast ructuur 

netwerk 

( reguler ing van 

het  gebruik)  

I nhaalverboden goederenvervoer op de 

weg 

w/  /   Nld. N 

Toegankelij kheid tot  de m arkt  w/ v/ s Nld. vs. 

buitenland? 

N 

Kostendekkingsgraad, de m ate waarin 

de kosten gedekt  worden door 

gebruikersvergoeding 

w/ v/ s Nld. vs. 

buitenland ? 

N 

Verschillen in systemat iek van 

beprij zen 

w/ v/ s Nld. vs. 

Buitenland? 

N 

Verhouding capaciteit  g-vervoer versus 

p-vervoer, b.v. in aantal paden 

 / s/   Nld. of corr idor? N 

Funct ioneren 

m ainports en 

zeehavens (niet  

invester ingen, 

werkgelegen-

heid of 

toegevoegde 

waarde 

Congest iegevoeligheid door 

confrontat ie van capaciteit  en 

benut t ingsgraad van de 

achterlandinfrast ructuur 

w/ s/ v/ ? t raject  of 

corr idor? 

N 

w= wegen, s= spoor, v= vaarwegen 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Geen kwant ificering, m aar wel indicat ie of het  reeds in de Goederenvervoerm onitor 

is gekwant ificeerd en zo niet  of en hoe het  m ogelij k wel gekwant ificeerd kan 

worden.  

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Te ‘m acroger icht ’ op algem ene beleidsdoelen en wellicht  ook achterhaald door 

latere en m eer concrete studies. I s dus niet  veel m ee te doen behoudens de 

constater ing dat  er een duidelij ke relat ie m oet  zijn tussen verantwoordingsindicator 

en beleidsdoel. 
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A3 .4  KPMG BEA ( 2 0 0 2 ) , Kw aliteitsindicatoren voor het  Kw aliteitsnet  –  

eindrapport  

 

1. Toelicht ing inhoud 

Rapport  is door KPMG BEA opgesteld voor TLN, dat  door de programm agroep 

Kwaliteitsnet  Goederenvervoer (KG)  gevraagd is het  onderdeel kwaliteitsdim ensies 

en indicatoren voor haar rekening te nem en. Cent raal staat  het  operat ionaliseren 

van het  begrip kwaliteit  en vooral het  proces om  tot  kwaliteitsindicatoren te kom en, 

die signaleren of een situat ie aan de norm  voldoet  om  daarm ee m ogelij ke 

knelpunten te lokaliseren. Finale doel van het  KG is het  st reven naar een duurzam e 

econom ische groei door het  bieden van veilige en congest ievr ije verbindingen van 

en naar econom ische concent rat ies, rekeninghoudend m et  de kwaliteit  van de 

leefom geving.  

 

Kwaliteitsindicatoren van het  KG zijn beperkt  tot  kwaliteit  voor gebruikers (b.v. 

doorst rom ing)  en om geving (b.v. geluid)  en bet reft  niet  de fysieke kwaliteit  van de 

infrast ructuur (b.v. m axim um  aslast )  of kwaliteit  dienstverlening op de 

infrast ructuur (b.v. frequent ie) . De fysieke kwaliteit  is eerder een basisvereiste 

waar het  KG aan m oet  voldoen. De kwaliteit  van de dienstverlening ligt  buiten de 

invloedssfeer van de ( infra- )beheerder en blij ft  daarom  buiten beschouwing.  

 

Voorwaarden indicatoren:  

• zijn te gebruiken voor Rij k, provinciale en gem eentelij ke infrast ructuur;  

• zij n te gebruiken voor wegen, spoorwegen en vaarwegen;  

• zij n te gebruiken voor de gebruikers en beheerders van infrast ructuur. 

 

Select iecriter ia indicatoren:  

• I ndicator moet  iets zeggen over bereikbaarheid, veiligheid of leefomgeving op 

of rond de infrast ructuur;  

• I ndicator m oet  signaler ingsfunct ie hebben en dus aangeven of er sprake is 

van een knelpunt  op het  KG;  

• Bij  voorkeur m oet  indicator ook aangeven waar knelpunt  zich bevindt  op het  

KG;  

• I ndicatoren m oeten elkaar aanvullen en bij  voorkeur niet  overlappen, ‘wat  

gaat  er m is als de indicator niet  op de lij st  staat?’ 

 

Groslij st  van indicatoren beslaat  voor wegen (w) , spoorwegen (s)  en vaarwegen (v)  

m eer dan 4 kant jes A4, daarom  verder beperkt  tot  de short list  onder 3) .  
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2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  

( them a)  

Dim ensionering 

( indicator)  

Segm entat ie  Geografische scope Gekw ant . 

j / n 

Bereikbaar-

heid 

Trajectsnelheid w/ s/ v t raject  N 

Bet rouwbaarheid w/ s/ v t raject  N 

Ritduur w/  /  t raject  N 

Verkeers-

veiligheid 

Aantal ongevallen w/ s/ v t raject  N 

Aantal doden w/ s/ v t raject  N 

Aantal gewonden w/ s/ v t raject  N 

Verkeersdreiging w/ s/ v t raject  N 

I ndiv idueel r isico w/ s/ v t raject  N 

Groepsr isico w/ s/ v t raject  N 

Leefbaarheid

/ m ilieu 

Geluid w/ s/ v t raject  N 

Uitstoot  w/  / v t raject  N 

Trillingen w/ s/  t raject  N 

Waterkwaliteit   /  / v  t raject  N 

 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Geen kwant ificering, wel een beschrij v ing van de vindplaats van m eetgegevens over 

de indicatoren. Zie verder specifieke projecten/ pilots van KG. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Dit  rapport  is gem aakt  aan het  begin van het  KG- t raject  en je m erkt  dat  proces en 

draagvlak daarin belangrij ker zijn dan het  daadwerkelij k pragm at isch vaststellen 

van bruikbare indicatoren. Oftewel, mooi verhaal m aar onvoldoende concreet  om  te 

gebruiken. Handleiding KG geeft  m eer aanknopingspunten en concrete projecten KG 

waarschijnlij k nog m eer. 
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A3 .5  NEA ( 2 0 0 5 ) , Marit iem e goederenstrom en in de Ham burg-  Le Havre range; 

nadere analyse achter landvervoer 2 0 1 0  

 

1. Toelicht ing inhoud 

Het  rapport  is door NEA opgesteld voor de Nat ionale Havenraad m et  een nadere 

analyse op het  achterlandvervoer. Het  ‘nadere’ heeft  bet rekking op detaillering van 

het  achterlandvervoer, de (on- )balans daarin en de netwerkt ij den en netwerkkosten 

tussen haven en achterlandregio.  

 

Resultaten worden voornam elij k gepresenteerd in kaartvorm  op regioniveau (NUTS 

2, in Nederland en België zijn dat  provincies)  en dus niet  op infrast ructuurniveau. 

De relat ieve posit ie van de Nederlandse zeehavens (Rot terdam  en Am sterdam )  ten 

opzichte van de buitenlandse zeehavens (Ham burg, Brem en en Antwerpen)  wordt  in 

5 verschillende kleuren weergegeven op basis van ‘m eer dan 50%  

goedkoper/ sneller ’ tot  en met  ‘meer dan 50%  duurder/ langer’ voor de 

netwerkkosten respect ievelij k t ij den. Alles theoret ische t ij den en kosten (excl. op-  

en overslagkosten en –t ij den tussen zeehaven en achterlandregio)  zijn afzonderlij k 

voor weg, binnenvaart  en spoor weergegeven. 

 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  

( them a)  

Dim ensionering ( indicator)  Segm entat ie Geografische 

scope 

Gekw ant . 

j / n 

Netwerkt ij den %  verschil Nld. haven t .o.v. 

concurrent ie 

w/ s/ v Achterlandregio 

NUTS 2 

J 

Netwerkkosten %  verschil Nld. haven t .o.v. 

concurrent ie 

w/ s/ v Achterlandregio 

NUTS 2 

J 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

I s gekwant ificeerd voor 2010. I s theoret ische toekom st  en wordt  m et  netwerkm odel 

berekend. Een paar stappen verder en je hebt  ook een verklarend m odel m et  

elast iciteiten waarom  het  aandeel van de ene haven groter is dan van de andere 

haven.  

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Mooie kleuren op de kaart jes, m aar eigenlijk te weinig inform at ie om  iets te kunnen 

concluderen over veranderingen. Geen feitelij ke waarnem ingen, alleen in theorie. 
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A3 .6  PRC ( 2 0 0 5 ) , Econom ische indicatorn 2 0 0 5 , Definit ie  en ontw ikkeling 

indicatoren 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Het  rapport  is door Policy Research Corporat ion (PRC)  opgesteld in sam enwerking 

m et  NEA en de VU in opdracht  van de Adviesdienst  Verkeer en Vervoer van 

Rij kswaterstaat  (AVV) . Doel van het  project  is het  ontwikkelen van indicatoren die 

op globaal niveau de relat ie tussen de t ransportsector en de econom ische 

ontwikkeling weergeven. Cent ral daarin staat  het  begrip ‘gegeneraliseerde 

t ransportkosten’. Dit  begrip wordt  gedefinieerd als:  alle elementen van de dienst  die 

op de t ransportm arkt  wordt  aangeboden. De vragers op de m arkt  (verladers, 

expediteurs, logist ieke dienstverleners)  stellen eisen aan deze dienst  en de 

aanbieders op deze m arkt  (vervoerders, operators)  stem m en de vervoersdienst  

daarop af. De gegeneraliseerde t ransportkosten bevat ten daarm ee naast  de directe 

t ransportkosten en de t ransportm arge van de vervoerder, ook elem enten van 

andere beslisfactoren die een rol spelen in gedragreact ies:  de t ransport t ij d en 

t ransportkwaliteit .   

 

Naast  de gegeneraliseerde t ransportkosten is er ook aandacht  voor econom ische 

indicatoren over de t ransportsector zelf, de gedragsreact ies en de rest  van de 

econom ie. Relevant  zij n in dit  verband alleen de operat ionalisering van de 

gegeneraliseerde t ransportkosten. Over deze laatste een theoret ische verhandeling, 

resulterend in de volgende form ule:  

 

C=   pw* W +  pa* Za +  pb* Zb +  c* t a* Za +  c* t b* Zb +  d* ta* Za +  d* tb* Zb +   

f* sa* Za +  f* sb* Zb +  pe* ea* Za +  pe* eb* Zb 

 

waarin:  

pw pr ij s van product iem iddelen excl. t ransport  ( in euro)  

W hoeveelheid input  van product iem iddelen excl. t ransport  

Za Zb hoeveelheid t ransport  van respect ievelij k vervoerwij ze a en b ( in tonkm )  

pa pb t ransport tar ief van respect ievelij k vervoerwij ze a en b ( in euro per tonkm )  

t a t b hoeveelheid t ransport t ij d van respect ievelij k vervoerwij ze a en b ( in uur?)  

c kosten per t ij deenheid, c varieert  per type product  (euro/ uur?)  

d m ate van in geld gewaardeerde kwaliteitsverandering van product  (euro/ uur?)  

f m ate van in geld gewaardeerde andere kwaliteitsaspecten (bet rouwbaarheid, kans op 

beschadiging, etc.)  (euro/ uur?)  

sa sb hoeveelheid ‘andere kwaliteit saspecten’ van resp. m ode a en b ( in uur?)  

pe prij s externe effecten ( in euro per eenheid)  

ea eb  hoeveelheid extern effect  per eenheid t ransport  

  

Hier zijn in theorie c, d, f,  ea en pe als constante opslagen verondersteld, m aar in 

werkelij kheid zijn deze ook afhankelij k van het  t ransportvolum e. Nadere 

operat ionalisering ontbreekt , wel volgt  een verbij zondering van verschillende 

elem enten, te weten:  

• Tarief vervoerder:  m arges en directe kosten zoals personeelskosten, 

variabelen kosten, vaste kosten, specifieke vervoerskosten, algem ene 

bedrij fskosten;  

• Reist ijd:  t ransportduur goederen;  
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• Kwaliteit :  bet rouwbaarheid, bereikbaarheid ( locat iebereikbaarheid en 

netwerkbereikbaarheid) , flexibiliteit ,  frequent ie, schadekans, aansluit ing 

andere m odes. 

 

Verdere uitwerking staat  in de bij lage van directe kosten ( in euro per tonkm )  en 

rentabiliteit  wegvervoer en binnenvaart  ( in %  van opbrengsten) .  Voor andere 

indicatoren is er alleen de beschrij v ing van een inwinplan. 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  

( them a)  

Dim ensionering 

( indicator)  

Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant . 

j / n 

     

Te abst ract  en niet  geoperat ionaliseerd. 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Geen kwant ificering, m aar wel indicat ie waar en hoe bet reffende indicatoren sam en 

te stellen zij n alsm ede inform at ie over bet rouwbaarheid en cont inuïteit  van 

inform at ievoorziening.  

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Te ’m acroger icht ’ op algem ene indicatoren. Wel theoret isch kader over relat ie 

tussen econom ie en t ransport  en de rol van gegeneraliseerde t ransportkosten in het  

keuzeproces van vervoerders en verladers. 
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A3 .7  XTNT ( 2 0 0 6 ) , Kw aliteitsnet  goederenvervoer Randstad ( Govera) , Ut recht  

 

1. Toelicht ing inhoud 

De rapportage is opgesteld door XTNT in opdracht  van GOederenVErvoer Randstad. 

Govera is een sam enwerkingsverband waarin overheid en bedrij fsleven intensief 

werken aan een gem eenschappelij ke aanpak en oplossing van de goederenvervoer-

problem at iek in de Randstad. Doel van de ontwikkeling en realisat ie van een 

Kwaliteitsnet  Goederenvervoer (KG)  is het  opt im aliseren van de bereikbaarheid 

(doorst rom ing)  en daarm ee de bet rouwbaarheid voor het  goederenvervoer. De 

invulling door XTNT volgt  de handleiding zoals opgesteld door het  CROW en 

kwant ificeert  de indicatoren (voor zover m ogelij k)  voor de provincies Flevoland, 

Ut recht , Noord-  en Zuid-Holland.  

 

Naast  het  hoofdrapport  er  is ook een tabellenboek en op de Govera-website tevens 

een kaartenapplicat ie. Select ie van ‘econom ische cent ra’ en verbindingen tussen 

econom ische cent ra is geoperat ionaliseerd in een KGR. De kwant ificering van de 

huidige kwaliteit  van de verbindingen is door gebrek aan gegevens niet  volledig 

ingevuld, maar een eerste begin is er wel. 

 

Decem ber 2008 heeft  DHV voor Govera een m onitor opgesteld van het  KGR m et  

daarin de voortgang van het  oplossen van prior itaire knelpunten alsmede een 

aanvulling van de kwaliteitsindicatoren.  

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  

( them a)  

Dim ensionering ( indicator)  Segm en-

tat ie  

Geografische 

scope 

Gekw ant . 

j / n 

Bereikbaarheid Reist ij d spits < 1,5 of < 2x free- flow  weg wegvak J 

Bet rouwbaarheid:  later Nat . Mob. Mon. weg ? J 

I / C verhouding <  0,6 weg wegvak J 

I nhaalverbod vrachtverkeer:  niet  of dynam isch weg wegvak J 

Fysieke 

toegankelij kheid 

Doorr ij hoogte:  >  4,20 en >  4,60 meter weg wegvak J 

Wegbreedte:  >  3,10m  prov. weg 

                    >  3,25m  autoweg 

                    >  3,50m  autosnelweg 

weg wegvak J 

Aslasten en tonnagebeperking:   >  12 ton aslast  

en >  50 ton t reingewicht  (60 ton LZV)  

weg wegvak J 

Rotondes:  voldoen aan normen CROW-

publicat ie 192 

weg wegvak J 

Verkeersveilig-

heid 

Ongevallen:  <  3 ongevallen ( j aargem . 3 jaar)  

binnen 1,5 km   

weg wegvak J 

Doorsnijding bebouwde kom :  m axim um snelheid 

<  8 0 km / h 

weg wegvak J 

Leefbaarheid/  

m ilieu 

Luchtkwaliteit :  < 40 ug/ m 3 NO2/  PM10 en 

maximaal 35 dagen > 50 ug/ m 3 NO2/  PM10 

weg wegvak J 

Externe veiligheid:  PR< 10 -6 en GR< 10 -6 voor 

100 slachtoffers 

weg wegvak J 

Doorsnijding ecologische hoofdst ructuren:  geen 

norm  (of geen doorsnijding?)  

weg wegvak J 

Overige them a’s Alternat ieve routes, staat  van onderhoud weg wegvak N 
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Voor spoorgoederenvervoer: 

• Reist ijd/ snelheid 

• Bet rouwbaarheid 

• Aantal stops per reis 

• Beschikbare capaciteit  

 

Fysieke kenm erken infrast ructuur, uit  te splitsen naar 

• Aantal sporen 

• Elekt r ificat ie 

• Om grenzingprofiel 

• Containerprofiel 

• Toegestane aslasten en tonm etergewichten 

• Beveiligingssystem en 

• Baanvaksnelheden 

• Bovenleidingspanning 

• Aanwezigheid en kwaliteit  van laad-  en losvoorzieningen ->  gekwant ificeerd  

 

Externe veiligheid, uit  te splitsen naar 

• I ndividueel r isico 

• Groepsrisico 

 

Leefbaarheid, uit  te splitsen naar 

• Tr illingen 

• Geluid 

 

Voor vaarw egen: 

• Diepgang (m et  nam e bij  sluizen)  

• Doorvaarhoogte 

• Bedieningst ijden van sluizen en bruggen (wacht t ij d, schut t ij d en 

doorvaart ijd)  

• Toegestane vaarsnelheid 

• Aanwezigheid en kwaliteit  van laad-  en losvoorzieningen 

• Externe veiligheid 

• Huidige kwaliteit  gelokaliseerd door knelpunten (veelal tekort  capaciteit  

sluizen)  in vaarwegen door r ij ksoverheid en belangenorganisat ies. 

 

Specifiek punt  zijn kruisende kwaliteitsnetwerken in de vorm  van beweegbare 

bruggen. Kruisingen tussen KG-weg en KG-spoor zijn alle ongelij kvloers. 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Zie boven. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Concrete invulling kwaliteit  bereikbaarheid m iddels kaart jes, waaruit  blij kt  waar de 

‘kwaliteitsnorm ’ niet  wordt  gehaald. I s dus bruikbaar, je kan waarschijnlij k zelfs de 

specifieke goederenvervoer achterlandverbindingen van de m ainports eruit  laten 

lichten. 
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A4  Literatuurform ats luchthavens/ passagiers 

 

A4 .1  Frieling, D.H., Gordijn, M. Piek en A. Tism a ( 2 0 0 1 )  Deltanet  DSS, A Decision 

Support  System  

 

1. Toelicht ing inhoud 

Eén van de them a’s van de Deltam etropool is bereikbaarheid. Om  bereikbaarheid 

binnen de Randstad m eetbaar te m aken, is een m ethode ontwikkeld, nam elij k 

Deltanet . De bedoeling van Deltanet  was om  projectvoorstellen te beoordelen en zo 

tot  een afgewogen pakket  van invester ingen in infrast ructuur te kom en.  

Het  rapport  beschrij ft  de m ethode. 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Connect iviteit :  percentage 

arbeidsplaatsen/ inwoners 

binnen 45 c.q. 60 m inuten 

voor de 

beroepsbevolk ing/ inwoners 

van de Randstad 

Reist ijd met  auto 

of OV, niet  

toegelicht  of 

spits is 

meegenomen 

Pc4:  

Bevolk ing 

Arb.plaats-

werknem ers 

Arb.plaats-

arb.plaats 

45/ 60 

m inuten 

Randstad J 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Methode staat  om schreven in het  rapport . 

• Voor alle zones wordt  bepaald welke zones binnen 45 of 60 m inuten worden 

bereikt .  

• Per herkom stzone ( i)  wordt  opgeteld om  hoeveel arbeidsplaatsen/ inwoners 

het  gaat  van de bestem m ingszones ( j )  die te bereiken zijn en 

verm enigvuldigd m et  aantal arbeidsplaatsen/ inwoners van de bet reffende 

herkom stzone ( i) . 

• De totaalwaarde wordt  bepaald door alle herkom stzones op te tellen ( i) . 

• Dit  wordt  gedeeld door een totaalcij fer, zonder de 45-  of 60-m inutengrens, 

om  een relat ieve waarde te kr ij gen (percentage) . 

 

I n form ulevorm :  

 

∑ ∑= =
⋅= n

i

n

j

ji MMC
1 1

)(60  

  

max

60

60
C

C
P =  

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Methode is eenvoudig. De grenzen van 45 of 60 m inuten zijn arbit rair .  De uitkom st  

is gevoelig voor ontwikkelingen in aantal arbeidsplaatsen c.q. inwoners. 
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A4 .2  Janic, M ( 2 0 0 1 )  Air  t ransport  system  analysis and m odelling: Capacity, 

Quality of Services and Econom ics, Gordon and Breach Science Publishers. 

 

1. Toelicht ing inhoud 

Dit  boek beschrij ft  m ethoden en technieken om  luchthavens te dim ensioneren of te 

beoordelen op capaciteit  en dienstverlening. Eén van de onderwerpen is landzijdige 

bereikbaarheid. Het  boek presenteert  de form ules, m aar geeft  geen voorbeelden.  

 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Gem iddelde 

reist ijd met  de 

auto of m et  

taxi 

Free- flow  en m et  

vert raging 

Auto en taxi N.v.t .  J 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

Het  boek beschrij ft  alleen hoe je de reist ij d kunt  berekenen. Het  geeft  geen norm  of 

st reefwaarde aan voor de bereikbaarheid. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Deze m ethode vorm t  de basis voor de analyse in het  Transum o-project  Testbed 

Schiphol. Dit  project  is nog in de opstart fase. Er zij n geen nadere gegevens 

beschikbaar. 
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A4 .3  Reeven, P., J.J. de Vlieger &  V. Karam ychev ( 2 0 0 3 )  BOB Airport  

Accessibility Pilot  f inal report . Zie: 

ht tp:/ / w w w .bestransport .org/ cadrebest .htm l 

 

1. Toelicht ing inhoud 

I n het  kader van het  EU-project  Benchm arking European Sustainable Transport   

(BEST)  is een pilot  uitgevoerd naar het  benchm arken van de landzijdige 

bereikbaarheid van luchthavens in Europa. BEST is een Them at ische Netwerk onder 

het  vij fde Kaderprogram m a van de Europese Com m issie, Technological 

developm ent  and Dem onst rat ion, Key Act ion 2 'Sustainable Mobility and 

I nterm odality ',  gecoördineerd door DG Transport  en Energie. De benchm ark bestaat  

uit  het  onderzoeken van de bereikbaarheid van 19 Europese luchthavens. 

Verzameld zijn gegevens over de bereikbaarheid, in termen van modal split ,  de 

bereikbaarheid per OV (beschikbaarheid, t ij d en kosten)  en m et  de auto 

(parkeerplaatsen, t ij d en kosten)  en gegevens over de luchthavens, d.w.z. om vang 

(aantal reizigers en werknem ers)  en locat ie (verzorgingsgebied en afstand tot  het  

stadscent rum ) . I n totaal zijn 29 variabelen verzam eld. 

  

Vervolgens is gekeken welke factoren het  aandeel reizigers per openbaar vervoer 

(modal split )  bepalen door m iddel van een regressieformule. Deze formule is 

toegepast  op de onderzochte luchthavens om  tot  een voorspelde modal split  te 

kom en. Door deze te vergelij ken m et  de waargenom en modal split  kr ij g je een 

indicat ie van de m ate waarin luchthavens beter scoren op modal split  dan je kunt  

verwachten. Uit  deze vergelij k ing blij kt  bij voorbeeld dat  Schiphol 10 procentpunten 

beter scoort  dan je zou verwachten. Schiphol staat  daarbij  op de tweede plaats na 

Berlij n-Schönefeld Airport . 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

Modal split  

OV 

Dimensieloos Geen Europa J 

 

3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

MSP =  53.26 +  1.21 P – 0.48BP%  -1.13 LPP – 4.69 SPP 

 

Waarbij :  

MSP =  percentage OV in modal split  

P =  aantal passagiers in m ilj oenen 

BP%  =  percentage zakenreizigers 

LPP =  aantal langeterm ijnparkeerplaatsen in duizenden 

SPP =  aantal korteterm ijnparkeerplaatsen in duizenden 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Het  idee om  de bereikbaarheid te schat ten op basis van indicatoren en een 

verwachte bereikbaarheid te vergelij ken m et  een waargenom en bereikbaarheid, is 

bruikbaar voor een internat ionale benchm ark .  
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A4 .4  Kortew eg et  a l.,  Luchthavenm onitor: t ien Europese luchthavens in de t ijd  

vergeleken. ( SEO, 2 0 0 5 , Am sterdam )   

 

1. Toelicht ing inhoud 

Om  de posit ie van Schiphol in Europees perspect ief te schetsen en blij vend te 

m onitoren, is een Luchthavenm onitor ontwikkeld door de St icht ing voor Econom isch 

Onderzoek (SEO) . I n deze Luchtvaartm onitor wordt  de posit ie van de 

‘luchthavenregio Schiphol’ vergeleken met  die van 9 andere luchthavenregio’s (en 

de internat ionale luchthavens daarbinnen) . Eén van de indicatoren bet reft  de 

landzijdige bereikbaarheid van een luchthaven. SEO definieert  in het  kader van de 

econom ische ontwikkelingen tevens een overzicht  van aller lei 

vest igingsplaatsindicatoren voor de 10 regio’s. Een aantal daarvan 

geeft  een indicat ie van de bereikbaarheid van de regio en dus im pliciet  ook over de 

landzijdige bereikbaarheid van de luchthaven. Het  bet reft  hier:  

• Best  cit ies in term s of internal (around city)  t ransport  (Cushm an & Wakefield, 

Healey & Baker:  European Cit ies Monitor) . 

• Dist r ibut ion infrast ructure ( I MD:  World Com pet it iveness Yearbook)  

 

I n het  kader van de Luchthavenm onitor is verder gekozen voor enkele 

eenvoudige indicatoren, die de landzijdige bereikbaarheid van de luchthaven 

weergeven. Zie onder verder 2. 

 

2. Tabel m et  overzicht  van genoem de indicatoren 

 

I ndicator  Dim ensionering Segm entat ie  Geografische 

scope 

Gekw ant if iceerd 

j / n 

De afstand tot  het  

cent rum  van de 

belangrij kste steden in 

de om geving van de 

luchthaven 

Km   Voor de 

geselecteerde 

luchthavens 

N 

Reisduur per t rein naar 

cent rum  van de stad 

Minuten  I dem  J 

Halte hogesnelheidslij n   I dem  N.v.t .  

Aantal parkeerplaatsen 

(pr ivévervoer) . 

  I dem  N 

Gem iddelde duur en 

prij s taxir it  naar het  

cent rum  

Minuten en euro’s  I dem  J 

Frequent ie en reist ij d 

per 

luchthavenshut t lebus 

naar het  cent rum  van 

de stad 

  I dem  J 

Gebruik van 

vervoerstypes voor 

t ransport  naar en van 

luchthaven 

 

Modal split  in 

procenten 

 Alleen beschikbaar 

voor de ‘FLAP’:  

Frankfur t , 

Am sterdam , 

Parij s en Londen 

N 
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3. Kwant ificeringsm ogelij kheden 

De voorwaarden voor het  opnem en van een indicator in de Luchthavenm onitor zijn 

de beschikbaarheid van bet rouwbare cij fers voor de onderscheiden 

luchthavenregio’s, bij  voorkeur over de periode 1995-2004, t ransparant ie van de 

inform at iebron en de m ogelij kheid tot  t ij dige actualisering van de gegevens. Tot  slot  

kunnen de ( te)  hoge kosten voor gebruik van de gegevens reden zijn om  deze 

(vooralsnog)  niet  op te nem en in de monitor. 

 

4. Bruikbaarheid rapportage voor ‘kwaliteitsindicator ’ 

Het  gaat  hier vooral om  een indicator die op infrast ructurele bereikbaarheid is 

gericht .  
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Bij lage B Verantwoording dataverzam eling 

 

 Door:  A. Burgess, M. de Gier (NEA, 2011)  
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B1  I nleiding 

 

Deze rappor t age bevat  de verant woording van de dat averzam eling en beschr i j f t  de 

w ij ze waarop voor  elke NUTS3- NUTS3 relat ie de afst anden,  kost en en reist i j den 

zi j n  bepaald per  m odalit eit .  De indicat oren zelf  worden in  deze rappor t age n iet  

gepresent eerd en gespecif iceerd.  

 

Bi j lage B2 beschr ij f t  de w ij ze waarop de afst anden en t ranspor t t i j den zi j n  bepaald.  

Ook  is in  dit  hoofdst uk  een verant woording opgenom en over  de keuzes die 

gem aak t  zij n  t en aanzien van de net werken.  I n  bi j lage B3 worden de kost en per  

m odali t eit  voor  goederen en personenvervoer  gepresent eerd en in Bij lage B4 

worden de geleverde best anden m et  daar in  de indicat oren beschreven.   

 

 

B2  Transport t ijd en afstand 

 

Dit  hoofdst uk  beschr i j f t  de w ij ze waarop de t ranspor t t i j den en afst anden zi j n  

bepaald.  Het  geef t  een overzicht  van de dat a die gebru ik t  is b i j  het  bepalen van 

bereikbaarheidsindicat oren voor  de m ainpor t s ( zeehavens Rot t erdam ,  Ant werpen,  

Ham burg,  Brem en en lucht havens Schiphol,  Dusseldor f ,  Par is CDG,  Brussel) .  Om  

inzicht  t e k r i j gen in  t ranspor t t i j den en t ranspor t afst anden wordt  gebru ik  gem aak t  

van net werken.  Als acht er land van de genoem de m ainpor t s hant eren we 

Neder land,  België,  Duit sland,  Frankr i j k  en Luxem burg.   

 

Voor  het  vervoer  over  de weg in Neder land,  België,  Duit sland,  Frankr i j k  en 

Luxem burg zu l len reist i j den worden bepaald m et  en zonder  congest ie.  Voor  het  

spoorvervoer  en de binnenvaar t  worden geen congest ieberekeningen u it gevoerd.  

Er  is wein ig ( st ruct urele)  in form at ie over  congest ie in  b innenvaar t  en spoor .  I n  het  

spoorvervoer  wordt  volgens een vast  schem a gereden en ver t ragingen zi j n  

onvoorzien.  I n  de binnenvaar t  is er  de m ogeli j kheid om  bij voorbeeld in  de nacht  t e 

varen om  congest ie b i j  slu izen t e ont w ij ken.   

 

Er  wordt  geen inform at ie m eegenom en over  verst or ingen,  werkzaam heden,  

ongevallen,  st ak ingen /  t e laag of  t e hoog wat er  et c.  Hier  zij n  geen st ruct urele 

gegevensbronnen voor  beschikbaar  m et  u it zonder ing van ongevallen en 

werkzaam heden.  De relat ie t ussen ongevallen/ wegwerkzaam heden en reist i j den is 

m oeil i j k  t e leggen,  en heef t  een ger inge inv loed op de keuze voor  rout e en nog 

m indere m at e op de keuze voor  een m odalit eit .  De afst anden en t ranspor t t i j den 

zi j n  bepaald op basis van de kor t st e reist i j d 

 

Naast  een m at r ix  m et  de reist i j den en afst anden voor  genoem de landen,  is ook  een 

m at r ix  opgest eld m et  de reist i j den en afst anden voor  geheel Europa op basis van 

TRANS- TOOLS.  Voor  deze m at r ix  geldt  dat  er  in  dit  proj ect  geen kost en en 

congest iefact oren worden bepaald.  Bovendien geldt  dat  er  geen gedet ai l leerde 

in form at ie besch ikbaar  is over  congest ie en kost en in  de m eest e landen van 

Europa.   
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Er  is u it gebreid onderzocht  welke net werken beschikbaar  zi j n  voor  de genoem de 

landen en m odalit eit en.  Er  b l i j k t  wein ig inform at ie v r i j el i j k  beschikbaar  t e zi j n  op 

gedet ail leerd n iveau voor  de bet rokken landen.  Uit eindeli j k  is gekozen om  gebru ik  

t e m aken van TRANS- TOOLS ( TT) .  De TRANS- TOOLS net werken zij n  op NUTS3 

n iveau en bevat t en alle m odalit eit en en het  dek t  geheel Europa,  zie f iguur  2.1 .  Een 

u it gebreide onderbouwing van de keuze voor  TRANS- TOOLS en alt ernat ieve 

keuzem ogeli j kheden is gegeven in  B2.1 .  

Figu u r  2 .1  Re gio’s in  TRAN S- TOOLS m ode l ( N UTS 3 )  

 

 

 

B2 .1  Onderzoek beschikbare inform at ie 

 

Om  inzicht  t e verk r i j gen in  t ranspor t t i j den en t ranspor t afst anden is gebru ik  

gem aak t  van net werken.  I n  het  vooronderzoek  van dit  proj ect  is een invent ar isat ie 

gem aak t  van beschikbare dat a.  Per  land wordt  in  deze paragraaf  aangegeven welke 

net werken beschikbaar  zi j n  en voor  welke per ioden van de dag om  event ueel 

congest iegevoelige t ranspor t t i j den t e verk r i j gen.  
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N e de r la nd 

LMS:  Model wegvervoer  voor  Neder land,  net werk  m et  basisj aar  2004 beschikbaar .  

Det ai ln iveau 1500 zones.  Dit  m odel kan gebru ik t  worden om  binnen Neder land 

t ranspor t t i j den-  en afst anden t e bepalen.  Het  voordeel van het  LMS is dat  dit  

m odel een u it spl i t sing heef t  naar  dagdeel ( ocht endspit s/ avondspit s/ dal)  en 

congest iegevoelig t oedeelt .  Een recent e versie van het  m odel zou t i j den en 

afst anden voor  het  basisj aar  2004 kunnen leveren.  

 

I n  het  LMS wordt  gerekend m et  verschil lende dagdelen;  ocht endspit s en avondspit s 

( beide 2  uur )  en rest dag ( 12.19 uur ) .   

 

BI VAS:  Binnenvaar t m odel voor  Neder land.  Dit  m odel kan gebru ik t  worden om  

binnen Neder land t ranspor t t i j den,  afst anden en kost en t e bepalen op een 

gedet ai l leerd n iveau ( + -  200 zones in  Neder land,  BVMS zoner ing) .  Het  net werk  is 

voor  het  j aar  2004 beschikbaar .  

 

ROUTGOED:  Spoorm odel van ProRail op NUTS3 n iveau.  Dit  m odel kan gebru ik t  

worden om  t ranspor t t i j den en –afst anden t e bepalen binnen Neder land.  De eerdere 

st udie BASGOED heef t  aanget oond dat  deze t i j den en afst anden vergeli j kbaar  zi j n  

m et  d ie u it  TRANS- TOOLS.  Het  net werk  is voor  2004 beschikbaar  m aar  

geact ualiseerd voor  de Bet uwerout e.  

 

Be lg ië  

Model m obil it eit splan voor  Vlaam s Gewest :  Dit  m odel is ont w ikkeld door  onder  

andere Sign if icance en Universit eit  Hasselt .  Het  m odel beslaat  heel België,  waarbi j  

het  st udiegebied Vlaanderen beslaat ,  en best aat  u it  personen-  en goederenvervoer ,  

al le m odalit eit en.  Het  basisj aar  is 2010,  aant al zones personenvervoer  is 2000 en 

voor  het  goederenvervoerm odel 300.  Het  m odel is gebaseerd op het  LMS,  dezelfde 

m ot ieven en dagdelen zi j n  aanwezig.  Het  net werk  is speciaal voor  België 

ont w ikkeld en is n iet  eenvoudig aan t e slu it en op het  LMS.   

 

 

D u it sla nd 

Bundesverkehrwegeplan ( BVMP) :  dit  m odel is wordt  beheerd door  DLR 

( ht t p: / / dat en.clear ingst elle- verkehr .de/ 220/ )  en beslaat  geheel Duit sland en een 

deel buit en land.  I n  Duit sland is dat a op NUTS 3 n iveau,  bu it en landse regio’s NUTS 

2 n iveau.  Er  is echt er  geen dat a beschikbaar  m et  bet rekk ing t ot  t r anspor t t i j den 

voor  verschil lende per ioden van de dag.   

 

PTV Validat e m odel:  Daarnaast  is in  Duit sland het  Validat e m odel van PTV 

beschikbaar  en heef t  verschil lende per ioden van de dag.  Het  m odel bevat  zowel 

personen-  als het  goederenvervoer  over  de weg,  er  v indt  een cont inue updat e van 

het  net werk  plaat s.  Het  m odel werk t  m et  9.600 zones in  Duit sland en 400 in  het  

bu it en land.  Het  TRANS- TOOLS net werk  is gedet ail leerder  in  de andere Europese 

landen buit en Duit sland.  

 

Het  PTV Validat e m odel heef t  als doel reële reist i j den t e produceren voor  

versch il lende t oepassingen binnen PTV.  De reist i j d is voor  elk  15 m inut en in t erval 
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gegeven voor  5  verschil lende dag cat egor ieën.  Het  m odel is echt er  n iet  v r i j el i j k  

beschikbaar  ( NB m oet  nog gecheck t  worden m aar  PTV v raagt  m eest al geld voor  

zi j n  product en) .  Het  BVWP geef t  geen t ranspor t t i j den naar  versch il lende per ioden 

van de dag.  

 

Fr a nk r i j k  

ANTONI N:  Personenvervoerm odel voor  de regio I le de France en dek t  dus n iet  de 

rest  van Frank r i j k ,  basisj aar  2001.  Dit  net werk  is eigendom  van Syndicat  des 

Transpor t s d ' I le de France ( STI F) .  De m odalit eit en zi j n  aut o en openbaar  vervoer ,  

m aar  het  m odel is in  hoofdzaak  een openbaar  vervoer  m odel.  Het  m odel bevat  

t wee dagdelen;  ocht endspit s ( 07: 30  –  9 : 30  uur )  en rest  van de dag ( 9 : 30 –  

16.00) .  Voor  aut overkeer  wordt  voor  de spit sen een zeer  grove ver t ragingsfact or  

ingevoegd om  congest iegevoelige reist i j den t e berekenen.   

 

Al le  la nde n 

TRANS- TOOLS:  Personen-  en goederenvervoer  m odel voor  Europa m et  basisj aar  

2005.  Het  det ai ln iveau is NUTS- 3 n iveau.  Voor  spoor  en binnenvaar t  zi j n  de 

TRANS- TOOLS net werken represent at ief  voor  Europa.  

 

I n  het  TRANS- TOOLS m odel is in  het  personenvervoer  rekening gehouden m et  voor  

en na t ranspor t  in  de lucht vaar t .  I n  het  goederenvervoer  worden u it eindeli j k  de 

in t erm odale ket enm at r ices u it gespli t st  

 

Het  TRANS- TOOLS net werk  wordt  regelm at ig geact ualiseerd ( t ot  dusver  1 keer  in  

de 3  á 4  j aar ) .  Dit  gebeur t  op incident ele basis in  TRANS- TOOLS proj ect en en 

regelm at ig en st ruct ureel in  ETI S proj ect en.  Over  ongeveer  6  m aanden wordt  TTv3 

opgeleverd en daarnaast  loopt  ETI SPlus dat  zal over  1 j aar  gegevens leveren.  De 

prognosej aren van TRANS- TOOLS zi j n  2025 en 2030.   

 

Conclusie  ne t w e r k e n  

Het  overzicht  dat  in  de vor ige sect ies is gegeven t oont  aan dat  er  wein ig 

gedet ail leerde net werken beschikbaar  zi j n  voor  het  bu it en land.  Alleen voor  België 

is er  een gedet ai l leerd m odel voor  al le m odalit eit en,  dat  zowel personen-  en 

v racht vervoer  dek t .  Voor  Duit sland is PTV een program m a aan het  opst el len om  

m et  Tom Tom  act uele reist i j den t e verk r i j gen.  Dit  zal naar  verwacht ing volgend j aar  

eerst e resu lt at en opleveren.  

 

Onderst aande Tabel 2 .1  geef t  een overzicht  van kost en,  lever ingszekerheid in  de 

t oekom st  en de verwacht e f requent ie van updat en van de versch il lende 

net werkbronnen.  
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Ta be l 2 .1   Ove r z ich t  n e t w e r k e n br on n e n  

  Kost en Frequent ie ver versing 

Lever ingszeker heid 

t oekom st  

LMS Geen ongeveer  om  de 4  j aar  Hoog 

BI VAS Geen ongeveer  om  de 4  j aar  Middel  

ROUTGOED Geen j aar l i j k s? Hoog 

BELGI E Geen n iet  bekend Middel 

DUI TSLAND Hoog nv t  nv t  

FRANKRI JK Geen incident eel Laag 

TRANS- TOOLS Geen Ongeveer  om  de 3  j aar  Hoog 

 

Aangezien er  geen bronnen in binnen-  en bu it en land zi j n  gevonden die act uele 

reist i j den geven is het  last ig om  de indicat oren t e m onit oren.  Dit  zal voor  een 

belangr i j k  deel gebaseerd m oet en worden op m odelresu lt at en die t en best e op 

2004 geharm oniseerd kunnen worden.  Het  fysieke net werk  ( l inks et c. )  zal n iet  

m oeil i j k  zi j n  op t e act ualiseren.  Echt er  de ont w ikkeling in  reist i j den zal op indirect e 

m anier  m oet en worden afgeleid.  Dit  zou bi j voorbeeld in  de t oekom st  m et  t el l ingen 

kunnen gebeuren.  

 

Voor  het  proj ect  BASGOED zij n  de t ranspor t t i j den en –afst anden afgeleid u it  het  

LMS,  BI VAS en ROUTGOED voor  Neder land en is TRANS- TOOLS gebru ik t  voor  het  

de t i j den en afst anden in  relat ie m et  het  bu it en land.  De t i j den en afst anden die u it  

TRANS- TOOLS zi j n  afgeleid voor  Neder land bleken redeli j k  overeen t e kom en m et  

de Neder landse bronnen ( m ax im aal 10%  afw ij k ing) .   

 

Conge st ie   

Om  de kwalit eit  van de bereikbaarheid t e m et en,  wordt  u it gegaan van 

congest iegevoelige reist i j den.  Dit  bet ekent  dat  in  de prak t i j k  de t i j den van de “ f ree 

f low  speed”  worden genom en als m aat gevend voor  “ bu it en de spit s”  en voor  in  de 

spit s wordt  gebru ik  gem aak t  van ver t ragingsfact oren door  congest ie.  Bedacht  m oet  

worden dat  er  een cor rect ie voor  de lange afst anden gem aak t  m oet  worden,  

aangezien voor  een deel van de relat ies de reis ook  voor  een deel bu it en de spit s 

zal val len.   

Congest ie wordt  in  TRANS- TOOLS ingebracht  door  t oedelingen voor  verschil lende 

dagdelen u it  t e voeren m et  een van t evoren vast gest eld aandeel van de dag.  Van 

dit  elem ent  in  TRANS- TOOLS is nog n iet  veel gebru ik  gem aak t  en zal naar  

verwacht ing veel t i j d  kost en om  t e cont roleren.   

 

Conclusie  conge st ie  

Congest ie is in  het  NRM en LMS ingebracht  en is v r i j el i j k  beschikbaar .  I ndien PTV 

gegevens worden gebruik t  is er  een aanslu it ingsprobleem  en m oet  er  daarnaast  

een vergoeding voor  het  gebru ik  worden bet aald.  I n  het  verdere ver loop van de 
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st udie zu llen de gecongest eerde t i j den u it  het  LMS worden gehaald en wordt  er  

gekeken of  een verhouding t ussen spit s en het  over ige dagdeel kan worden 

t oegepast  in  het  buit en land ( event ueel in  com binat ie m et  andere bronnen) .   

 

Voor  Duit sland is het  al leen m ogeli j k  t egen hoge pr i j zen in form at ie t e verk r i j gen 

over  congest ie.  Om dat  deze m iddelen n iet  voor  handen zi j n  zal de congest iefact or  

in  Duit sland bepaald worden aan de hand van het  LMS.  

 

Voor  Frankr i j k  kunnen de congest iefact oren,  net  als voor  het  LMS,  worden bepaald 

door  de f reef low  reist i j den t e vergeli j ken m et  de gecongest eerde reist i j den per  

dagdeel.  Het  ANTONI N m odel is zeer  gedet ail leerd in  en rondom  Par ij s.  Nadeel van 

ANTONI N is dat  het  voornam elij k  een openbaar  vervoer  m odel is en de ingebracht e 

congest ie n iet  van een hoog bet rouwbaarheidsn iveau is.   

 

 

Conclusie s,  de t a iln ive a u  e n  a a nna m e s 

TRANS- TOOLS wordt  als u it gangspunt  genom en voor  de st udie.  Dit  heef t  als 

voordeel dat  er  een vast e bron wordt  gekozen en die regelm at ig wordt  

geact ualiseerd.  Het  is een consist ent e bron waar in  al le EU landen op ident ieke 

w ij ze en consist ent  zij n  opgenom en.  Het  det ai ln iveau van TRANS- TOOLS is NUTS3-

n iveau.  Op Europees n iveau is dat  het  m eest  gedet ai l leerde n iveau dat  voorhanden 

is.  Daarnaast  is er  op dit  m om ent  ook  n iet s bet er  beschikbaar .  Bovenal l igt  er  aan 

TRANS- TOOLS een net werk  t en grondslag,  d it  net werk  kan worden aangepast ,  om  

zodoende n ieuwe in frast ruct uurproj ect en op t e nem en.  Uit  de f iguren die voor  

TRANS- TOOLS zi j n  opgenom en in  paragraaf  2 .2 kan worden afgeleid dat  j u ist  

rondom  de m ainpor t s de dicht heid van het  net werk  hoger  is.  

 

B2 .2   Netw erkinform at ie  

 

Er  is u it gebreid onderzocht  welke net werken beschikbaar  zi j n  voor  de genoem de 

landen en m odalit eit en.  Er  b l i j k t  wein ig in form at ie v r i j el i j k  beschikbaar  t e zi j n  op 

gedet ail leerd n iveau voor  de bet rokken landen.  Uit eindeli j k  is gekozen om  gebru ik  

t e m aken van TRANS- TOOLS ( TT) .  De TRANS- TOOLS net werken zij n  op NUTS3 

n iveau en bevat t en al le m odalit eit en en het  dek t  geheel Europa,  zie f iguur  2 .1.   

 

Het  basisj aar  van de TRANS- TOOLS net werken is 2005.  Deze net werken zi j n  

gebru ik t  om  de reist i j den en afst anden t e bepalen voor  2004 en 2008,  waarbij  is 

aangenom en dat  er  geen in f rast ruct urele w ij zig ingen zij n  t ussen 2004 en 2008.  De 

en ige du ideli j ke in f rast ruct urele w ij ziging die is doorgevoerd is de Bet uwerout e in  

het  spoornet werk .  

De afst anden en reist i j den zi j n  bepaald op basis van kor t st e reist i j d.  Er  heef t  geen 

hele u it gebreide cont role plaat sgevonden op de TRANS- TOOLS net werken.  De 

TRANS- TOOLS net werken hebben een hoge bet rouwbaarheid.  Voor  
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kwalit eit sborging wordt  verwezen naar  de kwalit eit sborging JRC- I PTS van de 

Europese Com m issie gevest igd in  Sev il la3.   

 

De Europese Com m issie heef t  er  zorg voor  gedragen dat  TRANS- TOOLS net werken 

om  de 3  á 4  j aren worden geact ualiseerd.  Recent el i j k  is d it  in  het  ETI S- PLUS ( 7e 

kader  proj ect )  gebeurd.  De laat st e updat e is in  het  onderhav ige proj ect  gebru ik t .  

 

Congest ie wordt  in  TRANS- TOOLS ingebracht  door  t oedelingen voor  verschil lende 

dagdelen u it  t e voeren m et  een van t evoren vast gest eld aandeel van de dag.  Van 

dit  elem ent  in  TRANS- TOOLS is nog n iet  veel gebru ik  gem aak t  en zal naar  

verwacht ing veel t i j d  kost en om  t e cont roleren.   

I n  Neder land beschikken we over  u it gebreide m odellen waarm ee congest ie bepaald 

kan worden,  het  NRM en LMS.  Voor  deze st udie zu l len we congest iefact oren 

bepalen aan de hand van het  NRM Randst ad en deze t oepassen op de reist i j den 

afkom st ig u it  TRANS- TOOLS.  

 

TRAN S- TOOLS 

TRANS- TOOLS is een personen-  en goederenvervoer  m odel voor  Europa m et  het  

basisj aar  2005.  Het  det ai ln iveau is NUTS- 3 n iveau.  Deze net werken zi j n  voor  al le 

m odalit eit en sym m et r isch,  wat  w il zeggen dat  de heen en t erugr icht ing van een 

l ink  ident iek  zi j n  qua lengt e,  snelheid en reist i j d.  Hierdoor  zit t en er  geen 

versch il len in  de afst anden en reist i j den voor  de heen-  en t erugreis.  De f iguren 

2 .2 ,  2 .3 en 2.4  geven de net werken weer  voor  de versch il lende m odalit eit en.  

 

Het  TRANS- TOOLS net werk  wordt  regelm at ig geact ualiseerd ( t ot  dusver  één keer  in  

de 3  á 4  j aar ) .  Dit  gebeur t  op incident ele basis in  TRANS- TOOLS proj ect en en 

regelm at ig en st ruct ureel in  ETI S proj ect en.  Over  6  m aanden wordt  TTv3 m et  

basisj aar  2008 opgeleverd en daarnaast  loopt  ETI S Plus dat  zal over  1  j aar  

gegevens leveren.  De prognosej aren van TRANS- TOOLS zi j n  2025 en 2030.   

 
3 ht tp: / / energy.j rc.ec.europa.eu/ t ranstools/ FTP.htm l 
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Figu u r  2 .2  W e ge n n e t w e r k  in  TRAN S- TOOLS m ode l 
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Figu u r  2 .3  Spoor n e t w e r k  in  TRAN S- TOOLS m ode l 

 



 

 

I ndicatoren landzijdige bereikbaarheid m ainports  

 

Pagina 100 van 118 

Figu u r  2 .4  Bin n e n va a r t n e t w e r k  in  TRAN S- TOOLS m ode l 

 

 

Conge st ie  in  he t  w e gve r voe r  

De TRANS- TOOLS net werken zoals beschreven in  paragraaf  2 .1  zi j n  gebru ik t  om  

voor  iedere NUTS3- NUTS3 relat ies de afst and en reist i j d t e bepalen.  De reist i j d u it  

TRANS- TOOLS bet ref t  de reist i j d op basis van de wet t el i j k  t oegest ane snelheid.  Om  

reist i j den inclusief  congest ie t e bepalen is gebru ik  gem aak t  van andere bronnen.  

Voor  wegen in  Neder land is gebru ik  gem aak t  van het  LMS en voor  de wegen in  het  

bu it en land is op basis van NRM Randst ad een gem iddelde ver t ragingsfact or  

bepaald.   

 

Conge st ie  inbr e nge n  bu it e n  N e de r la nd 

Het  vooronderzoek  dat  is gehouden ( zie paragraaf  2 .1)  heef t  aanget oond dat  er  

geen goede bronnen besch ikbaar  zi j n  om  congest ie in  het  bu it en land t e bepalen.  

Hierom  is gekozen om  voor  België,  Duit sland,  Frank r i j k  en Luxem burg gebru ik  t e 

m aken van algem ene congest iefact oren u it  het  NRM Randst ad.  Aangenom en is dat  

wanneer  m en reist  door  st edeli j k  gebied m en m eer  last  heef t  van congest ie dan 

wanneer  m en door  landeli j k  gebied reist .   
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Be pa le n  st ede li j k  /  la nde li j k  

Voor  elk  NUTS3 gebied is het  aant al v ierkant e k i lom et ers en het  aant al inwoners 

bekend.  Op basis van deze gegevens is een indicat or  voor  st edeli j kheid bepaald.  

De grens voor  een st edeli j k  gebied is gelegd op 450 inwoners/ km 2.  Deze grens is 

bepaald op basis van exper t  opin ion en is zo gekozen dat  de bekende st edeli j ke 

gebieden eru it  spr ingen.  Figuur  2.5  t oont  de NUTS3- gebieden welke zi j n  

geselect eerd als st edeli j ke gebieden.   

Figu u r  2 .5  St e de li j k e  ge b ie de n  

 

 

 

Ve r t r a gingsfa ct or  N RM  Ra ndst a d 

I n  het  NRM Randst ad m et  basisj aar  2000 zi j n al le hoofdwegen geselect eerd die in  

de Randst ad l iggen.  Voor  al deze l inks gezam enli j k  is de I C- verhouding bepaald in  

de spit sen ( t ussen 7 .00 en 09.00 uur  en 16.00 en 18.00 uur )  en in  de rest  van de 

dag.  Deze I C- verhouding is bepaald door  de som  van de in t ensit eit en op alle 

geselect eerd l inks t e delen door  de som  van de capacit eit en op dezelfde l inks.   

 

Hieru it  volgt  dat  in  de rest dag de I C- verhouding ongeveer  geli j k  is aan 0,5  en in  de 

spit sen ongeveer  0 ,65.  Met  behulp van de speedf low- curve voor  aut osnelwegen,  

120 km / h en 2  r i j st roken u it  het  LMS/ NRM ( Docum ent at ie GM 2010 deel D7- 6:  

Qblok )  is vervolgens de ver t ragingsfact or  berekend.  Onderst aande f iguur  en t abel 

geven de berekening weer  van de versch il lende ver t ragingsfact oren.   

 



 

 

I ndicatoren landzijdige bereikbaarheid m ainports  

 

Pagina 102 van 118 

De gem iddelde snelheid bi j  een I C- verhouding van 0 ,65 bedraagt  100,63 km / h.  Dit  

is de gem iddelde snelheid gedurende de gehele spit sper iode over  een bepaald 

t raj ect  bezien 4.   

Figu u r  2 .6   Spe e d f low  cur ve  N RM  Ra ndst a d  

 

Bron:  Docum ent at ie GM 2010 deel D7- 6 :  Qblok  

Ta be l 2 .2   Spe e d f low  cur ve  N RM  Ra ndst a d  

 Wet t el i j ke snelheid 120 km / h  

 I C- verhouding Snelheid Ver t r aging 

Freef low  0 ,2  112,00  1 ,071 

Rest dag 0 ,5  105,45  1 ,138 

Spi t s 0 ,65  100,63 1 ,192 

 

Wanneer  er  gesproken wordt  over  f reef low snelheid,  wordt  een I C- verhouding 

gehant eerd van 0 .2 .  Dus wanneer  er  gesproken wordt  over  f r eef low  reist i j d is d it  

de reist i j d volgens de wet t el i j ke snelheid,  verm enigvu ldigd m et  de 

ver t ragingsfact or  voor  f reef low  ( 1 .071) .  Deze fact or  is gebru ik t  om  voor  ieder  land 

( inclusief  Neder land)  de f reef low  reist i j d t e bepalen.  Aangenom en is dat  bu it en 

Neder land op al le l inks in  st edeli j k  gebied de ver t ragingsfact or  geldt  u it  de 

spit sper iode ( 1 .192)  en op de landeli j ke wegen de ver t ragingsfact or  geldt  u it  de 

rest dag ( 1 .138) .   

 
4 Op basis van gevoel is het  idee dat  de snelheid t ijdens de spits lager ligt  dan hier wordt  gegeven, maar over het  

gehele t raject  genom en valt  de reduct ie in snelheid m ee. Een vergelij k ing met  ervaringscij fers, waaronder een 

beperkte uitsnede van routeplanning system en, geeft  een lagere snelheid voor een aantal knelpunten die in de buurt  

van 80-85 kilom eter per uur kom en in de spits. Bedacht  m oet  worden dat  in dit  project  t ij den en kosten worden 

berekend voor alle herkom sten en bestemmingen als gem iddelde over het  hele jaar. Daarnaast  ligt  de gem iddelde 

snelheid van de reis tussen herkom st  en bestemming hoger dan op basis van de snelheidsreduct ie bij  de knelpunten 

alleen. 
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Congest ie inbrengen in Nederland 

Voor  het  t oepassen van congest ie op het  Neder landse hoofdwegennet  is gebru ik  

gem aak t  van het  geladen LMS net werk 5 m et  basisj aar  2004.   

 

St ap1:  Voor  elke l ink  ( l ink t ype 1 t / m  7)  op het  hoofdwegennet  in  het  LMS net werk  

is bepaald in  welk  NUTS3 gebied deze l ink  l igt .   

St ap2:  Per  NUTS3- gebied is voor  al le l inks op het  hoofdwegennet  een gem iddelde 

I C- verhouding bepaald waarbij  gewogen is m et  de in t ensit eit  per  l ink  in  de 

ocht endspit s.   

St ap3:   Aan de hand van de I C- verhouding u it  st ap 2  is voor  elk  NUTS3- gebied een 

ver t ragingsfact or  bepaald aan de hand van de speedf low- curves ( Figuur  

2 .6)  van het  LMS en NRM.   

St ap4:  Alle l inks in  het  TRANS- TOOLS net werk  worden gekoppeld aan een NUTS3-

gebied.  Op deze w ij ze wordt  de ver t ragingsfact or  u it  st ap 3  t oegepast  op 

de l inks u it  het  TRANS- TOOLS net werk .   

St ap5:   Wanneer  in f rast ruct urele verander ingen worden doorgevoerd kan er  een 

n ieuw geladen net werk  u it  het  LMS gebru ik t  worden om  n ieuwe 

ver t ragingsfact oren per  NUTS3- gebied t e bepalen en t oe t e passen.   

 

Door  op NUTS3- n iveau een congest ien iveau t e bepalen kan er  in  de t oekom st  goed 

gem onit ord worden.  I n f rast ruct urele verander ingen kunnen in de t oekom st  relat ief  

eenvoudig worden doorgerekend m et  het  LMS.  Deze verander ingen zu l len direct  

u it werk ing hebben op de I C- verhouding in  het  desbet ref fende en de aangrenzende 

NUTS3- gebieden.   

 

Re k e nvoor be e ld  r e ist i j d  pe r  l ink  

Aan de hand van een rekenvoorbeeld wordt  voor  een l ink  aangegeven hoe de 

reist i j d berekend wordt .  We gaan u it  van een l ink  m et  een wet t el i j k  t oegest ane 

snelheid van 120 km / h en een lengt e van 3300 m et er .  Onderst aande t abel geef t  de 

berekening weer  voor  de reist i j d voor  deze l ink  f reef low  en de gecongest eerde 

reist i j d ( afhankeli j k  van de l igging van deze l ink ) .   

 

 
5 Geleverd door Rij kswaterstaat , Geladen Autonetwerk LMS 2004 versie Ronde12 
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W e t t e l i j k e  sn e lh e id  120 km / h  

Afst and 3300 m et er   

Reist i j d  excl  ver t r aging 1 .650 m inut en  

   

Fr e e f low  r e ist i j d     

Vet ragingsfact or  1 .071 Z ie t abel  2 .1  

Reist i j d  f r eef low  1 .767 m inut en  

   

Lin k  in  bu it e n la n d  in  st e de l i j k  ge b ie d 

Ver t raginsfact or  1 .192 Z ie t abel  2 .1  

Reist i j d  congest ie 1 .967 m inut en  

   

Lin k  in  bu it e n la n d  in  la n de l i j k  ge b ie d 

Ver t raginsfact or  1 .138 Z ie t abel  2 .1  

Reist i j d  congest ie 1 .878 m inut en  

   

Lin k  in  N e de r la n d    

St el  bet ref fende NUTS regio heef t  I C- verhouding 0 .78 

Snelheid ( I C- curve)  95 .02  km / h  

Ver t ragingsfact or   1 .263  ( 120 /  95 .02)  

Reist i j d  congest ie 2 .084 m inut en  

 

 

B3  Kosteninform at ie 

B3 .1  Kosten goederenvervoer  

De afst anden en t i j den per  m odalit eit  per  herkom st - best em m ingsrelat ie zij n  

bepaald aan de hand van beschikbare net werken zoals beschreven in  het  vor ige 

hoofdst uk .  Aan de hand van deze afst anden en reist i j den zij n  m et  behulp van het  

vergeli j k ingskader  m odali t eit en ( VKM)  voor  het  goederenvervoer  de kost en per  reis 

worden bepaald.  Het  VKM is voor  2004 geldig.  Voor  2008 is een ophoging gem aak t ,  

d it  is gedaan op basis van de t ar iefont w ikkeling zoals deze bi j  NEA bekend is.  

Hierbi j  is rekening gehouden m et  de nat ionali t eit  van de vervoerder .   

 

I n  het  VKM zi j n  vast e en var iabele kost en per  m odali t eit  per  versch ij n ingsvorm  en 

per  r icht ing ( nat ionaal/ in t ernat ionaal)  opgenom en.  De kost en hebben bet rekk ing 

op een voer t u ig.  Om  de kost en per  t on t e bepalen zi j n  de kost en u it  het  VKM 

gedeeld door  het  gem iddeld laadverm ogen,  de gem iddelde beladingsgraad en het  

percent age beladen r i t t en.  Deze waarden zi j n  ook  overgenom en u it  het  VKM.  

 

Goe de r e nve r voe r  w e g 

De kost en voor  het  wegvervoer  in  2004 zi j n  bepaald aan de hand van het  

vergeli j k ingskader  m odalit eit en ( VKM) .  Hierbi j  is u it gegaan van een v racht aut o m et  

een laadverm ogen grot er  dan 20 t on /  com binat ie.  De versch il lende kost en u it  het  

VKM zi j n  weergegeven in  t abel 3 .1.  Deze kost en hebben bet rekk ing op één 

voer t u ig.  Om  de kost en per  t on t e bepalen zi j n  de kost en voor  het  t ot ale voer t u ig 

berekend,  waarna deze zi j n  gedeeld door  het  gem iddeld laadverm ogen,  de 
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gem iddelde beladingsgraad en het  percent age beladen r i t t en.  Het  gem iddeld aant al  

t on per  voer t u ig is gegeven in  Tabel 3 .1 .  

 

De t i j dkost en zoals verm eld in  t abel 3 .1  ( gem iddelde vast e kost en,  euro per  

voer t u ig per  uur )  best aan u it  afschr i j v ingen ( t i j dafhankeli j ke afschr i j v ingen) ,  

rent ekost en,  over ige voer t u igkost en ( zoals verzeker ing van de lading en 

m ot or r i j t u igenbelast ing) ,  over ige bedr i j fskost en ( zoals kost en voor  planning en  

adm in ist rat ie)  en chauf feurskost en.   

 

De afst andskost en ( gem iddelde var iabele kost en,  euro per  voer t u ig per  k i lom et er )  

best aan u it  kost en van ( sm eer - ) ol ie,  reparat ie en onderhoud,  banden,  gedeeld door  

het  gem iddeld j aark i lom et rage.  Congest ie is ingebracht  op de w ij ze zoals 

beschreven in  paragraaf  2 .2 .  Hierbi j  is eerst  de m ax im um  snelheid 

gem ax im aliseerd op 90 km / h.  De ex t ra t i j d die een voer t u ig erover  doet  als gevolg 

van congest ie is m eegenom en in  de kost enberekening als ex t ra t i j dkost en.   

 

Ta be l 3 .1  Kost e n  w e gve r voe r  pe r  ve r sch ij n in gsvor m  2 0 0 4  
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Cont ainer  nat ionaal 28 ,6  0 ,09  0 ,2  22 ,88  20 ,02  14 ,3  

Cont ainer  in t ernat ionaal 30 ,93 0 ,09 0 ,19  24 ,74  21 ,62  15 ,47 

St ukgoed nat ionaal 33 ,48 0 ,1  0 ,2  40 ,18  33 ,48  16 ,74 

St ukgoed in t ernat ionaal 34 ,82 0 ,18 0 ,2  41 ,78  34 ,82  17 ,41 

Nat t e bu lk  nat ionaal 39 ,67 0 ,08 0 ,21  47 ,60  59 ,51  19 ,84 

Nat t e bu lk  in t ernat ionaal 37 ,65 0 ,2  0 ,21  45 ,18  56 ,48  18 ,83 

Droge bulk  nat ionaal 38 ,6  0 ,08  0 ,22  46 ,32  57 ,9  19 ,3  

Droge bulk  in t ernat ionaal 36 ,6  0 ,2  0 ,22  43 ,92  54 ,9  18 ,3  

Bron:  Vergel i j k ingskader  Modali t eit en 2004  
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Ta be l  3 .2  Ge m idde ld  a a n t a l  t on  pe r  voe r t u ig  

Wegvervoer  

Gem  LVM 

( t on)  

Beladings-

graad 

Aandeel 

beladen 

r i t t en  

Gem  aant al 

t on   

per  voer t u ig 

Cont ainer  nat ionaal 27 ,3  0 ,6  0 ,9  14 ,1  

Cont ainer  in t ernat ionaal 27 ,3  0 ,6  0 ,9  13 ,8  

St ukgoed nat ionaal 27 ,3  0 ,6  0 ,7  12 ,3  

St ukgoed in t ernat ionaal 27 ,3  0 ,7  0 ,9  15 ,3  

Nat t e bu lk  nat ionaal 27 ,3  1 ,0  0 ,5  12 ,6  

Nat t e bu lk  in t ernat ionaal 27 ,3  0 ,8  0 ,8  16 ,6  

Droge bulk  nat ionaal 27 ,3  1 ,0  0 ,5  13 ,1  

Droge bulk  in t ernat ionaal 27 ,3  0 ,9  0 ,6  13 ,9  

Bron:  Vergel i j k ingskader  Modali t eit en 2004  

 

Naast  de kost en u it  het  VKM is er  ook  rekening gehouden m et  kost en voor  t ol en 

Maut .  Onderst aande Tabel 3 .3  t oont  de gem iddelde pr i j s per  km  per  land in  2004 

en 2008.  De pr i j s per  km  in  Neder land,  België en Duit sland ( 2004)  is gebaseerd op 

de kost en van het  Eurov ignet .   

Ta be l 3 .3  Kost e n  t o l  /  M a u t  pe r  voe r t u igk i lom e t e r  

Land 2004 2008 

Duit sla�� 0,01  ��15  

Frank r i j k 0 ,17   ��19  

België 0 ,01   ��01  

Neder lan� 0,01  ��01  

Bron:  Tol l  Col lect  en www .au t orout es. f r  

 

Het  kost enniveau u it  het  VKM is gebaseerd op Neder landse vervoerders en pr i j zen.  

I n  deze st udie is er  wel onderscheid gem aak t  naar  nat ionali t eit .  Voor  elke 

k i lom et er  is bepaald op welk  grondgebied deze is gereden en wat  daar  dan de 

bi j behorende kost en voor  zi j n .  Aan de hand van de kost enont w ikkeling welke elk  

j aar  door  NEA wordt  bepaald zi j n  de kost en gedif ferent ieerd naar  land,  zie Figuur  

3 .1 .  Uit gangspunt  voor  de kost en in  2004 is het  VKM voor  Neder land.   
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Figu u r  3 .1  Ve r ge l i j k in g  va n  de  t ot a le  t r a n spor t k ost e n  in  de  Eu r ope se  la n de n  pe r  

1  j u l i  2 0 0 4  ( N L =  1 0 0 )  

 

Bron:  Kostenvergelij k ing en kostenontwikkelingen voor het  beroepsgoederenvervoer over de weg in 

Europa (Peildatum  1-7-2004 en ram ing 2005) , NEA 

 

De kost enont w ikkeling t ussen 2004 en 2008 is ook  bepaald aan de 

kost envergeli j k ing en kost enont w ikkeling zoals j aar l i j ks opgest eld door  NEA.  Tabel 

3 .4  geef t  de kost enont w ikkeling voor  Neder landse vervoerders weer .  Op basis van 

deze t abel en Figuur  3 .1  zi j n  de t ranspor t kost en voor  de versch il lende 

nat ionalit eit en in  2008 bepaald.  De beladingsgraad in  2008 is geli j k  veronderst eld 

aan 2004.  

Ta be l 3 .4  Kost e n on t w ik k e l in ge n  N e de r la n d  t u sse n  2 0 0 4  e n  2 0 0 8  ( I n de x  1  

j a n u a r i  2 0 0 2  =  1 0 0 ;  n a t ion a le  va lu t a )  

Land Kost encat egor ieën  01- 01- 2004 01- 01- 2008 

NL Loonkost en 107,9  117,6  

Kapi t aalkost en 98 ,4  109,5  

Brandst ofkost en 104,4  154,8  

Over ige kost en 108,6  121,2  

Tot aal 106,2  124,5  

 

Bron:  Kostenvergelij k ing en kostenontwikkelingen voor het  beroepsgoederenvervoer over de weg in 

Europa (Peildatum  1-7-2008 en ram ing 2009) , NEA 

100,0 99,9
96,6

102,2 103,4

94,8

101,6
104,1

99,7

106,3

50

60

70

80

90

100

110

120

130

NL AT BE DE DK ES FR GB IT SE

Nationaliteit vervoerder

T
o

ta
le

 k
o

s
te

n
 (

in
d

e
x
, 
N

L
 =

 1
0
0
)



 

 

I ndicatoren landzijdige bereikbaarheid m ainports  

 

Pagina 108 van 118 

Figu u r  3 .2  Ve r ge l i j k in g  va n  de  t ot a le  t ra n spor t k ost e n  in  de  Eu r ope se  la n de n  pe r  

1  j u l i  2 0 0 8  ( N L =  1 0 0 )  

 

Bron:  Kostenvergelij k ing en kostenontwikkelingen voor het  beroepsgoederenvervoer over de weg in 

Europa (Peildatum  1-7-2008 en ram ing 2009) , NEA 

 

Goe de r e nve r voe r  spoor  

De kost en voor  het  spoorvervoer  in  2004 zi j n  bepaald aan de hand van het  

vergeli j k ingskader  m odalit eit en ( VKM) .  Voor  een gem iddelde t reinreis in  Europa 

zi j n  we u it gegaan van de kost en voor  een elek t r ische t rein .  Tabel 3.5  t oont  de 

kost en per  uur  en per  k i lom et er  voor  het  spoorvervoer  per  versch ij n ingsvorm  en 

per  r icht ing ( nat ionaal/ in t ernat ionaal) .   
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Ta be l 3 .5  Kost e n  spoor ve r voe r  pe r  ve r sch ij n in gsvor m  2 0 0 4  
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Cont ainer  nat ionaal 273 ,08 3 ,96 2 ,14  522  522  0  

Cont ainer  in t ernat ionaal 202,69 4 ,06 1 ,92  522  522  0  

St ukgoed nat ionaal 311 ,28 4 ,16 1 ,49  6412,5  6412,5  0  

St ukgoed in t ernat ionaal 227 ,8  4 ,17  1 ,35  6412,5  6412,5  0  

Nat t e bu lk  nat ionaal 313 ,13 2 ,99 1 ,72  4197,6  4197,6  0  

Nat t e bu lk  in t ernat ionaal 229,41 4 ,13 1 ,6  4197,6  4197,6  0  

Droge bulk  nat ionaal 318 ,97 3 ,17 2 ,78  3900  3900  0  

Droge bulk  in t ernat ionaal 319 ,02 4 ,85 3 ,12  3900  3900  0  

Bron:  Vergel i j k ingskader  Modali t eit en 2004  

 

Net  als bi j  het  wegvervoer  zi j n  bovenst aande kost en per  voer t u ig ( per  t rein) .  Om  

de pr i j s per  t on t e bepalen is gebru ik  gem aak t  van het  gem iddeld laadverm ogen 

van een t rein ,  de beladingsgraad en het  percent age beladen r it t en.  Tabel 3 .6 t oont  

de waarden die h iervoor  zi j n  gehant eerd.   
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Ta be l 3 .6  Aa n t a l  t on  pe r  t r e in  

Spoorvervoer  

Gem  LVM 

( t on)  

Beladings-

graad 

Aandeel 

beladen r i t t en  

Gem  aant al 

t on   

per  voer t u ig 

Cont ainer  nat ionaal 1010  0 ,9  0 ,9  818,1  

Cont ainer  in t ernat ionaal 1010  0 ,9  0 ,9  818,1  

St ukgoed nat ionaal 710  0 ,75 0 ,7  372,75 

St ukgoed in t ernat ionaal 710  0 ,75 0 ,7  372,75 

Nat t e bu lk  nat ionaal 1050 0 ,97 0 ,52  529,62 

Nat t e bu lk  in t ernat ionaal 1050 0 ,97 0 ,52  529,62 

Droge bulk  nat ionaal 1950  1  0 ,5  975  

Droge bulk  in t ernat ionaal 1950  1  0 ,5  975  

Bron:  Vergel i j k ingskader  Modali t eit en 2004  

 

Naast  de kost en die in  het  VKM zij n  opgenom en is er  nog een belangr i j ke 

kost enpost  in  het  goederen spoorvervoer  die is opgenom en.  Om  gebru ik  t e m ogen 

m aken van het  spoor  d ienen er  ‘rai l- access’ kost en bet aald t e worden aan de 

beheerder  van het  spoor .  Deze t ar ieven zi j n  per  land versch il lend en bet ref fen een 

pr i j s per  t r eink ilom et er .  Onderst aande t abel t oont  deze t ar ieven.   

Ta be l 3 .7  Ra i l  a cce ss k ost e n  pe r  t r e in k i lom e t e r  in  e u r o 

Land 2004 2008 

Duit sland 2 ,5  2 ,8  

België 1 ,4  1 ,7  

Neder land 0 ,6  1 ,7  

Frank r i j k  0 ,9  1 ,3  

Bron:  ec.europa.eu/ t r anspor t / r ai l / r b / doc/ repor t - t r ack - access- charges- t f . pdf  

 

 

Voor  de m eest e relat ies geldt  dat  de afst anden en reist i j den in  2004 en 2008 geli j k  

zi j n ,  behalve voor  de relat ies die gebru ik  m aken van de Bet uwerout e.  I n  2008 was 

de Bet uwerout e al in  gebru ik  genom en en om  het  ef fect  h iervan inzicht el i j k  t e 

m aken is de Bet uwerout e handm at ig in  het  spoornet werk  van TRANS- TOOLS 

ingebracht  voor  het  j aar  2008.   
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Om  de kost enont w ikkeling t ussen 2004 en 2008 af  t e leiden is gekeken naar  de 

websit es van t ract ieaanbieders en een eigen NEA st udie naar  de spoorkost en6.  

Hieru it  is afgeleid dat  de kost en van het  spoorvervoer  gest egen zi j n  m et  8%  t ussen 

2004 en 2008.  Hierbi j  is veronderst eld dat  de gem iddelde beladingsgraad geli j k  is 

gebleven door  de j aren heen.   

 

Goe de r e nve r voe r  binnenva a r t  

De kost en voor  de binnenvaar t  in  2004 zi j n  bepaald aan de hand van het  

vergeli j k ingskader  m odalit eit en ( VKM) .  Voor  een gem iddelde reis in  Europa zi j n  we 

u it gegaan van de kost en voor  een Rij n- Herne sch ip.  Tabel 3 .8  t oont  de kost en per  

uur  en per  k i lom et er  voor  het  vervoer  per  binnenvaar t  per  versch ij n ingsvorm  en 

per  r icht ing ( nat ionaal/ in t ernat ionaal) .   

Ta be l 3 .8  Kost e n  ve r voe r  b in n e n va a r t  pe r  ve r sch ij n in gsvor m  2 0 0 4  
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Cont ainer  nat ionaal 102 ,82 0 ,19 3 ,45  387,72 387,72 616,93 

Cont ainer  in t ernat ionaal 105,47 0 ,22 4 ,07  406,51 406,51 632,84 

St ukgoed nat ionaal 81 ,74 0 ,34 2 ,93  533,23 818,02 1947,05 

St ukgoed in t ernat ionaal 83 ,19 0 ,39 3 ,45  545,01 836,41 1981,94 

Nat t e bu lk  nat ionaal 122 ,1 0 ,49  3 ,11  498,26 750,68 1235,97 

Nat t e bu lk  in t ernat ionaal 123,49 0 ,57 3 ,64  507,02 763,86 1225,26 

Droge bulk  nat ionaal 80 ,86 0 ,34 2 ,89  469,98 724,84 1925,53 

Droge bulk  in t ernat ionaal 81 ,74 0 ,39 3 ,38  476,86 735,81 1946,91 

Bron:  Vergel i j k ingskader  Modali t eit en 2004  

 

Ook  voor  de binnenvaar t  geldt  dat  de kost en u it  het  Vergeli j k ingskader  

m odalit eit en bet rekk ing hebben op de kost en voor  een geheel sch ip.  De kost en per  

t on zi j n  berekend door  de kost en voor  het  sch ip t e delen door  de gem iddelde 

beladingsgraad,  het  laadverm ogen en het  percent age beladen r it t en.  Deze waarden 

zi j n  opgenom en in  Tabel 3.9  en zij n  ook  afkom st ig u it  het  VKM.  

 
6 Kosten spoorvervoer op een aantal corr idors, NEA, 2008. 
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De kost en 2004 zi j n  zoals beschreven gebaseerd op het  VKM 2004.  Om  de kost en 

naar  het  n iveau van 2008 t e brengen is gebru ik  gem aak t  van kost enont w ikkelingen 

welke NEA beschikbaar  heef t .  Deze kost enont w ikkeling wordt  j aar l i j ks bi j gehouden 

voor  versch il lende t ype schepen en versch il lende kost enpost en.  Op basis van deze 

ont w ikkeling is Tabel 3 .8 opgehoogd naar  het  n iveau van 2008.  Hierbi j  is gebru ik  

gem aak t  van de ont w ikkeling van een m ot orvracht sch ip m et  als vaargebied de Rij n 

in  de cont inu vaar t .   

Ta be l  3 .9  Ge m idde ld  a a n t a l  t on  pe r  sch ip  

Binnenvaar t  

Gem  LVM 

( t on)  

Beladings-

graad 

Aandeel 

beladen r i t t en  

Gem  aant al 

t on   

per  voer t u ig 

Cont ainer  nat ionaal 1584 0,334 0,53 280,4 

Cont ainer  in t ernat ionaal 1623 0,378 0,773 474,23 

St ukgoed nat ionaal 1498 0,696 0,53 552,58 

St ukgoed in t ernat ionaal 1521 0,695 0,773 817,13 

Nat t e bu lk  nat ionaal 1473 0,757 0,53 590,98 

Nat t e bu lk  in t ernat ionaal 1499 0,81 0,773 938,57 

Droge bulk  nat ionaal 1472 0,905 0,53 706,04 

Droge bulk  in t ernat ionaal 1491 0,879 0,773 1013,1 

Bron:  Vergel i j k ingskader  Modali t eit en 2004  

Ta be l 3 .1 0  Kost e n on t w ik k e l in g  2 0 0 4 - 2 0 0 8  

 

V
a

s
te

 k
o

s
te

n

A
rb

e
id

B
ra
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d

s
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e

p
a

ra
ti

e
 e

n

O
n

d
e

rh
o

u
d

V
a

s
te
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o

s
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n

in
c
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s

ie
f 

a
rb

e
id

2004  360.429 532.848 191.422 46.970 893.277 

2008  389.258 613.983 369.002 55.543 1 .003.240 

Fact or  1 ,08  1 ,15  1 ,93  1 ,18  1 ,12 

Bron:  NEA 
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B3 .2   Kosten personenvervoer 

De afst anden en reist i j den voor  het  personenvervoer  per  aut o en t rein  per  

herkom st - best em m ingsrelat ie zi j n  bepaald aan de hand van de TRANS- TOOLS 

net werken en het  NRM Randst ad zoals beschreven in  de voorgaande paragraaf .   

 

Aan de hand van deze afst anden en reist i j den zi j n  de kost en bepaald voor  het  

vervoer  m et  de versch il lende m odali t eit en.   

 

De kost en van het  personenvervoer  over  de weg zi j n  gedef in ieerd als “ out  of  

pocket ”  kost en.  Voor  het  t reinvervoer  wordt  u it gegaan van de kost en van een 

t reinkaar t j e.  I n  de volgende paragrafen wordt  h ier  verder  op in  gegaan.  

 

Pe r sone nve r voe r  w e g 

De “ out  of  pocket  kost en”  voor  het  personen wegvervoer  zi j n  afgest em d op de 

kost enbarom et er .  Deze is sam engest eld u it  de volgende kost enpost en:  

• ( Nieuw) waarde 

• Afschr i j v ing 

• Brandst of  

• Var iabel onderhoud 

• Banden 

• Vast  onderhoed 

• Verzeker ing( en)  

• Mot or r i j t u igen ( MR)  belast ing 

 

I n  de kost enbarom et er  zi j n  bovenst aande kost en per  t ype aut o bi j  elkaar  opget eld 

en vervolgens gedeeld door  het  gem iddeld k i lom et rage per  j aar  voor  dat  t ype aut o.  

Op deze m anier  is een pr i j s per  k i lom et er  bepaald.  Voor  het  j aar  zi j n  we binnen dit  

proj ect  u it gegaan van een m iddenk lasser  benzineaut o,  pr ivé bezit ,  t ussen 3- 5  j aar  

oud m et  een gew icht  t ussen 1150- 1350 kg.  De kost en per  gereden k i lom et er  

kom en h ierm ee u�� �� �.3303 per  k i lom et er  in  2004.   

 

Voor  het  personenvervoer  is geen rekening gehouden m et  t olkost en.  Buit en de 

t olwegen in  Frank r i j k  is er  in  de over ige landen slecht s zeer  beperk t  sprake van 

t olkost en in  het  personenverkeer .  Daarnaast  is het  m oeil i j k  vast  t e st el len welk  

deel van het  verkeer  gebru ik  m aak t  van de t olweg7.  

 

Net  als voor  het  goederenvervoer  over  de weg is er  ook  bij  het  personenvervoer  

rekening gehouden m et  congest ie.  De out - of - pocket  kost en hebben echt er  al len 

bet rekk ing op de afst and en n iet  op de t i j d.  Om  t och kost en t e hangen aan de 

ex t ra reist i j d is de Value of  Tim e t oegepast  op het  personenvervoer  over  de weg.  

Om  dubbelt el l ingen t e voorkom en is deze Value of  Tim e al leen berekend over  de 

addit ionele reist i j d t en gevolge van congest ie.  Tabel 3 .11 geef t  de Value of  Tim e 

voor  de versch il lende landen in  2004 en 2008.   

 

 
7 Een oplossing zou kunnen zij n om  met  afstandsklassen te werken waar in het  percentage dat  gebruik maakt  van de 

tolweg st ij gt  m et  de afstand. 
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Voor  Neder land zi j n  er  m eer  gedet ail leerde VOT’s beschikbaar  per  reism ot ief ,  m aar  

dit  is n iet  besch ikbaar  voor  andere landen.  Daarom  is het  n iet  zinvol om  dit  

onderscheid t oe t e voegen.  

Ta be l 3 .1 1  Va lu e  of  Tim e  w e gve r voe r  pe r son e n  in  e u r o pe r  u u r  

 2004  2008 

Neder land 9 ,49 9 ,72  

Dui t sland 9 ,82  10 ,05 

Frank r i j k  13 ,37 13 ,70 

België 9 ,36 9 ,59  

Bron: HEATCO 

 

Uit gangspunt  is de kost enbarom et er  2004.  Deze kost en hebben bet rekk ing op 

Neder land ( 0 .3303 euro/ km ) .  De kost en per  k i lom et er  voor  de over ige landen zi j n  

bepaald door  gebru ik  t e m aken van TREMOVE 2005.  De verhouding t ussen die 

landen die in  TREMOVE zit  voor  2005 is t oegepast  op de kost enbarom et er  2004.   

 

Om  de kost en per  k i lom et er  in  2008 t e bepalen is gebru ik  gem aak t  van Eurost at .  

Eurost at  publiceer t  j aar l i j ks een index  voor  de ont w ikkeling van het  

personenvervoer  over  de weg.  Onderst aande t abel geef t  de ci j fer s weer  welke 

gebru ik t  zi j n .  De kost en in  Luxem burg zi j n  het  hoogst  per  k i lom et er ,  de reden 

h iervoor  is de relat ief  hoge aanschafwaarde van n ieuwe aut o’s in  Luxem burg.   

Ta be l 3 .1 2  Kost e n  pe r son e n ve r k e e r  w e g ( e u r o/ k m )  

  N L D E BE FR LU 

Euro/ km  2005 TREMOVE 0 ,35 0 ,43 0 ,35  0 ,36  0 ,44 

Eu r o/ k m  2 0 0 4  0 ,3 3 0 3  0 ,4 0 3 8  0 ,3 2 8 2  0 ,3 3 4 9  0 ,4 1 3 3  

I ndex  Eurost at  2004  97 ,85 98 ,2  98 ,19  98 ,89  96 ,94 

I ndex  Eurost at  2008  106,84 109  108,74 99 ,4  114,53 

Eu r o/ k m  2 0 0 8  0 ,3 6 0 6  0 ,4 4 8 2  0 ,3 6 3 6  0 ,3 3 6 6  0 ,4 8 8 4  

Bron:  Kostenbarom eter, TREMOVE, Eurostat  
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Pe r sone nve r voe r  spoor  

Voor  het  t r einvervoer  zi j n  de verschil lende t ar iefm odellen gehant eerd die gelden in 

de verschil lende landen.  De out  of  pocket  kost en,  dit  zi j n  de t ar iefkost en,  worden 

gebaseerd op de afst anden u it  het  TRANS- TOOLS personen spoornet werk .   

 

Voor  2004 en 2008 wordt  het zelfde net werk  gebru ik t ,  waardoor  de reist i j den en 

afst anden ident iek  zi j n  in  beide j aren.  De kost en per  k i lom et er  per  land zi j n  wel 

versch il lend voor  beide j aren.   

 

De t ar ieven van het  personenvervoer  per  spoor  zi j n  per  land versch il lend.  Aan de 

hand van de hu idige t ar ieven die zij n  t e v inden op de verschil lende websit es is het  

pr i j speil  voor  2010 bepaald.   

 

Vervolgens zi j n  m et  groeici j fers welke in  versch il lende bronnen ( Rover ,  f inancieel 

rappor t  Deut sche Bahn)  worden gepubliceerd de pr i j sn iveaus voor  2008 en 2004 

bepaald.  Voor  Neder land is een groei veronderst eld van 4,15% .  Voor  België en 

Luxem burg is deze groei 20%  en voor  Frankr ij k  en Duit sland is de groei t ussen 

2004 en 2008 vast gest eld op 23,9% .  

 

I n  Figuur  3.3  zi j n  de t ar ieven in  de landen België,  Neder land,  Frankr i j k  en 

Duit sland weergegeven voor  2008.  Voor  Luxem burg is het  pr i j speil van België 

gehant eerd.   

Figu u r  3 .3  Tr e in t a r ie ve n  2 0 0 8  

 

Bron:  Websites van de nat ionale spoorvervoerders  
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B4   Opgeleverde bestanden 

B4 .1   Nederland, Duitsland, Frankrijk , België, Luxem burg 

Voor  de landen Neder land,  Duit sland,  Frank r ij k ,  België en Luxem burg zi j n  per  

m odalit eit  de reist i j den en afst anden berekend voor  het  j aar  2004.  Aan de hand 

van deze reist i j den en afst anden zi j n  de daarbij  behorende kost en berekend voor  

de j aren 2004 en 2008.  Hierbi j  is onderscheid gem aak t  t ussen personenvervoer  en 

goederenvervoer .   

 

De best anden m et  bet rekk ing t ot  het  goederenvervoer  hebben het  volgende 

form aat :  

1 .  Herkom st  NUTS num m er  

2 .  Herkom st  NUTS3 code 

3.  Best em m ing NUTS num m er   

4 .  Best em m ing NUTS3 code 

5.  Jaar  

6 .  Beschr i j v ing m odalit eit  

7 .  Afst and in k i lom et er  

8 .  Reist i j d in  m inut en ( f reef low  of  incl congest ie)  

9 .  Kost en in  euro per  t on ( cont ainer )  

10.  Kost en in  euro per  t on ( st ukgoed)  

11.  Kost en in  euro per  t on ( nat t e bu lk )  

12.  Kost en in  euro per  t on ( droge bulk )  

 

De geleverde best anden m et  dit  form aat  zi j n  de volgende:  

• Kost en_WEG_goederen_congest ie.dat   

• Kost en_WEG_goederen_freef low .dat  

• Kost en_RAI L_goederen.dat  

• Kost en_I WW_goederen.dat  

 

De best anden m et  bet rekk ing t ot  het  personenvervoer  hebben het  volgende 

form aat :  

1 .  Herkom st  NUTS num m er  

2 .  Herkom st  NUTS3 code 

3.  Best em m ing NUTS num m er   

4 .  Best em m ing NUTS3 code 

5.  Jaar  

6 .  Beschr i j v ing m odalit eit  

7 .  Afst and in k i lom et er  

8 .  Reist i j d in  m inut en ( f reef low  of  incl congest ie)  

9 .  Kost en in  euro per  persoon  

 

De geleverde best anden m et  dit  form aat  zi j n  de volgende:  

• Kost en_WEG_personen_congest ie.dat  

• Kost en_WEG_personen_freef low .dat  

• Kost en_RAI L_personen.dat  
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B4 .2   Totaal Europa 

Voor  al le NUTS3- NUTS3 relat ies zi j n  de afst anden en reist i j den bepaald.  Voor  deze 

relat ies zi j n  geen kost en berekend en ook  is er  geen rekening gehouden m et  

congest ie.  Deze best anden hebben al len het  volgende form aat :  

1 .  Herkom st  NUTS num m er  

2 .  Herkom st  NUTS3 code 

3.  Best em m ing NUTS num m er   

4 .  Best em m ing NUTS3 code 

5.  Ti j d in  m inut en 

6 .  Afst and in m et er  

 

De geleverde best anden m et  dit  form aat  zi j n  de volgende:  

• Afst anden_Tij den_weg_TOTAL_personen_freef low.dat  

• Afst anden_Tij den_weg_TOTAL_goederen_freef low.dat  

• Afst anden_Tij den_RAI L_TOTAL_goederen_2008.dat  

• Afst anden_Tij den_RAI L_TOTAL_goederen_2004.dat  

• Afst anden_Tij den_I WW_TOTAL.dat  
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