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Analyses van m obiliteit  en m obiliteitsbeleid. Dat  is w aar het  

Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbele id ( KiM)  zich m ee bezighoudt . 

Als zelfstandig inst ituut  binnen het  m inister ie van I nfrast ructuur 

en Milieu ( I enM)  m aakt  het  KiM analyses van m obiliteit  en 

m obilite itsbeleid die doorw erken in de beleidsafw egingen.  

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

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

Nederland heeft  verschillende regio’s die op een te grote afstand van bestaande 

containeroverslagterm inals liggen, zoals Weert , West land, Flevoland, Deventer-

Apeldoorn-Zutphen en de regio Tiel-Ede-Nieuwegein. I n deze gebieden zijn plannen 

voor nieuwe term inals. Als deze uitbreiding wordt  gerealiseerd, ontstaat  een 

nagenoeg landelij k dekkend netwerk van regionaal verzorgende term inals. De 

overslagcapaciteit  voor containers in Nederland is op dit  m om ent  op regionaal 

niveau voldoende om  aan de vraag te kunnen voldoen. Rekening houdend m et  

geplande uitbreidingen zal dat  in 2020 en 2030 in de m eeste regio’s ook nog het  

geval zijn. De overslagcapaciteit  is in de toekom st  onvoldoende om  vooral bij  hoge 

econom ische groei een grootschalige verschuiving van wegvervoer naar vervoer per 

spoor en binnenvaart  op te vangen. De Europese am bit ies voor zo’n verschuiving 

van het  vervoer over lange afstanden bieden mogelij kheden voor Nederlandse 

overslagterm inals om  zich te ontwikkelen tot  internat ionale vervoersknooppunten.      

 

Knooppunten voor goederenvervoer verbinden de zeehavens van Rot terdam  en 

Am sterdam  m et  het  achterland en vorm en in toenem ende m ate de voorhaven of het  

verlengstuk van de havens. Mult im odale achterlandknooppunten kunnen bevorderen 

dat  een groter deel van de goederen over het  spoor en het  water wordt  vervoerd. 

Het  Kennisinst ituut  voor Mobiliteitsbeleid (KiM)  heeft  onderzoek verr icht  naar de 

achterlandknooppunten. Het  onderzoek geeft  antwoord op de volgende vragen:  

•  Zijn er locat ies in Nederland waar behoefte is aan een nieuwe term inal 

(wit te vlekken)? 

•  Hoe ontwikkelen de bestaande term inals zich (beschikbare 

term inalcapaciteit )?  

•  Zijn er term inals die zich ontwikkelen tot  ‘hub’, oftewel schakel in het  

( internat ionale)  cont inentale vervoer? 

 

Containervervoer haven Rot terdam  bepalend 

Het  gaat  bij  de achterlandknooppunten vooral om  de overslagterm inals voor 

containers. Containers worden in een zeehaven via een railterm inal op een 

shut t let rein gezet  of via een zeeterm inal op een containerbinnenvaartschip. I n de 

buurt  van de eindbestem m ing worden de goederen via een spoor-  of 

binnenvaart term inal overgeslagen op een vrachtauto en naar de klant  vervoerd. Met  

containers van de klant  die over zee m oeten worden vervoerd, gebeurt  hetzelfde in 

omgekeerde volgorde. Een term inal kan door zijn ligging ook een kruispunt  zijn van 

goederenst rom en per spoor of binnenvaart . Dan kan zo’n term inal behalve eindpunt  

ook een ‘hub’ zijn in het  achter landnetwerk.  

 

Van de Nederlandse zeehavens die tot  de Rijn-Schelde Delta behoren (Rot terdam, 

Moerdij k, Amsterdam , Vlissingen en Terneuzen)  is de Rot terdam se haven bepalend 

voor de ontwikkeling van het  containervervoer van en naar het  achter land. Daar 

worden verreweg de m eeste containers overgeslagen. Ongeveer 66%  van de 

containers die in Rot terdam  aankom en, blij ft  binnen Nederland;  ongeveer 43%  

binnen de Randstad. Naar schat t ing werd in 2008 3,8 m ilj oen TEU (afm et ing van 

container, ‘twenty feet  equivalent  unit ’)  vervoerd tussen Rot terdam  en de rest  van 

Nederland. Hiervan werd 0,9 m ilj oen TEU vervoerd via de binnenvaart , 0,4 m ilj oen 

TEU over het  spoor en 2,5 m ilj oen TEU over de weg. 
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Achterlandknooppunten hebben vooral regionaal verzorgende funct ie 

Ongeveer 30%  van de bedrij venterreinen, m et  twee derde van de totale 

bedrij fsoppervlakte, heeft  een spoor-  en/ of een vaarwegaansluit ing. I n totaal 89 

bedrij venterreinen m et  een totale om vang van 8.200 hectare hebben zelfs een 

spoor-  én vaarwegaansluit ing. Voor het  containervervoer zijn vooral de 

aansluit ingen in de vorm  van een overslagterm inal relevant . Nederland heeft  in het  

achterland meer dan 20 binnenvaartcontainerterm inals, 4 spoorterm inals en 6 

gecom bineerde binnenvaart -  en spoorterm inals. Alle achter landterm inals in 

Nederland zijn gericht  op het  vervoer van en naar de zeehaven Rot terdam . De grote 

containeroverslagterm inals in Nederland hebben frequente diensten m et  Rot terdam. 

Het  gaat  dan om de gecombineerde binnenvaart -  en spoorterm inals zoals TCT Venlo 

en Tilburg, maar ook om  binnenvaart term inals zoals in Den Bosch, Oosterhout , 

Born, Alphen aan den Rijn en Ut recht  en de spoorterm inals Coevorden en Veendam.  

 

Zowel deze grote als de kleinere term inals hebben een regionaal verzorgende 

funct ie;  zo’n 80%  van de klanten bevindt  zich in een verzorgingsgebied van 25 

kilom eter. Nederland heeft  in het  achterland nauwelij ks internat ionale knooppunten 

voor spoorvervoer of binnenvaart . Venlo is zo’n internat ionaal knooppunt  in 

wording. De zeehavens, m et  nam e Rot terdam , hebben de m eeste internat ionale 

verbindingen per spoor en binnenvaart . Rot terdam  (RSC Waalhaven)  dient  als ‘hub’ 

voor internat ionaal cont inentaal vervoer. De belangrij kste buitenlandse knooppunten 

in het  achterlandnetwerk van de Neder landse zeehavens zijn Duisburg, Antwerpen 

( inclusief Willebroek)  en Luik. Duisburg is ook een internat ionale ‘hub’. 

 

Sterke groei containeroverslag verw acht  

Voor de achterlandknooppunten zijn de belangrij kste ontwikkelingen de groei van de 

containeroverslag in de zeehavens en de noodzakelij ke verschuiving in de 

vervoerwij ze.  

 

De verwacht ing van het  Havenbedrij f Rot terdam  is dat  de containeroverslag in 

Rot terdam  zal toenem en van 10,8 m ilj oen TEU in 2008 naar m axim aal 34,6 m ilj oen 

TEU in 2040, dat  wil zeggen een verdriedubbeling. Voor de Tweede Maasvlakte geldt  

als doelstelling dat  in 2035 maximaal 35%  van de containers over de weg wordt  

vervoerd, 45%  over water en 20%  over het  spoor. Als gevolg daarvan m oet  het  

vervoer per spoor en binnenvaart  verviervoudigen. Deze ontwikkeling is niet  

m ogelij k zonder groei van de achterlandknooppunten. 

 

Plannen voor uitbreiding overslagcapaciteit  

Er zijn op dit  m om ent  plannen die leiden tot  m eer achterlandvervoer via binnenvaart  

en spoor. Het  gaat  om  plannen voor nieuwe containerbinnenvaart term inals in 

Alblasserdam , Weert , Tiel, Lelystad en Cuij k, en plannen voor nieuwe 

spoorterm inals in Geleen (Chem elot )  en Valburg. Uitbreidingen zijn gepland in 

Tilburg (Railport  Brabant ) , Venlo (Railport  Venlo)  en bij  de binnenvaart term inals van 

Wanssum , Nijm egen en Born. De geplande investeringen in nieuwe term inals en 

uitbreiding van bestaande term inals leiden tot  een uitbreiding van de 

overslagcapaciteit  van 4,7 m ilj oen TEU tot  naar schat t ing 5,6 m iljoen TEU.  

 

De organisat ie van het  achterlandvervoer verandert . Door sam enwerking ontstaan 

nieuwe concepten (extended gate, containert ransferia)  waarbij  de 

achterlandknooppunten m eer als toegangspoorten voor de zeehaven fungeren. 
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Hierbij  wordt  vooral gebruik gem aakt  van binnenvaart  als vervoerwijze, en in het  

geval van Venlo ook van spoorvervoer. De term inals in deze concepten 

onderscheiden zich van de andere, om dat  zij  een bovenregionale funct ie hebben 

voor het  containervervoer.  

 

‘W it te vlekken’ 

Er zijn op dit  m om ent  locat ies in Nederland die op te grote afstand van een 

bestaande term inal liggen, de zogenoem de wit te vlekken. Om geving Weert  en het  

West land zijn het  m eest  interessant  als potent iële term inallocat ie. Locat ies die 

gem iddeld scoren op econom ische potent ies en containervolum es zijn:  Flevoland, 

Deventer-Apeldoorn-Zutphen en de regio Tiel-Ede-Nieuwegein (alle met  een 

concent rat ie van logist ieke act iviteiten, oftewel ‘logist ieke hotspots’) . Voor al deze 

locat ies lopen term inalinit iat ieven. Doet inchem -Winterswij k scoort  ook gem iddeld, 

m aar is geen logist ieke ‘hotspot ’.  

 

De regio Kop van Noord-Holland heeft  de logist ieke ‘hotspot ’ Alkm aar. Het  

term inalinit iat ief gaat  daar niet  door. Een lage econom ische potent ie voor een 

nieuwe term inal hebben de locat ies Zuidwest -Friesland, de grenszones Friesland-

Groningen en Groningen-Drenthe en Schouwen-Duiveland.  

Als de huidige plannen voor nieuwe term inals worden gerealiseerd, zijn er 

nauwelij ks nog wit te vlekken. Door deze uitbreiding ontstaat  een netwerk van 

regionaal verzorgende term inals dat  nagenoeg landelij k dekkend is. 

 

Voldoende term inalcapaciteit  in de m eeste regio’s  

De totale term inalcapaciteit  in het  achterland bedraagt  op dit  moment  4,7 m iljoen 

TEU. Op regionaal niveau is de capaciteit  van de term inals in pr incipe voldoende 

voor de huidige vraag. Lokaal, dat  wil zeggen bij  een term inal, kan wel sprake zijn 

van een capaciteitsprobleem . Er is op dit  m om ent  ook voldoende capaciteit  om een 

verschuiving van wegvervoer naar spoorvervoer en binnenvaart  te realiseren, 

uitgaande van bij voorbeeld een m inim um  aandeel van 60%  voor spoorvervoer en 

binnenvaart .  

 

De overslagcapaciteit  inclusief de geplande uitbreidingen per regio, is in pr incipe tot  

2020 toereikend om  in de scenario’s van het  Cent raal Planbureau m et  lage en hoge 

econom ische groei aan de vraag te kunnen voldoen. Uitzondering is de Zaanstreek.  

Ook in 2030 zal in de m eeste regio’s voldoende capaciteit  beschikbaar zijn bij  lage 

en hoge groei, m et  opnieuw de Zaanst reek als uitzondering. I n het  scenario m et  

hoge groei komen Noord-Friesland, Noord-Overij ssel, de Veluwe en geheel Noord-

Brabant  er als potent iële regionale knelpunten bij .  

 

Capaciteitsknelpunten bij  grootschalige verschuiving naar spoorvervoer en 

binnenvaart  

Ondanks de geplande uitbreidingen t reden er in 2020 wel knelpunten op als we 

rekening houden m et  een verschuiving van wegvervoer naar binnenvaart  en spoor. 

Uitgaande van bij voorbeeld een m inim um  aandeel van 60%  voor binnenvaart  en 

spoorvervoer zijn er in 2020 bij  een lage econom ische groei knelpunten in 

Overij ssel, de Veluwe, Overig Zeeland en Zuidoost -Noord-Brabant . Bij  een hoge 

econom ische groei komen daar de Zaanst reek en Midden-Limburg bij .   

 

I n 2030 zullen bij  hoge econom ische groei in nagenoeg alle regio’s knelpunten 

opt reden. I n deze situat ie voldoen de geplande init iat ieven en uitbreidingen in 
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pr incipe niet  meer. Een betere benut t ing met  20%  capaciteitswinst , bij voorbeeld 

door een 24/ 7-bediening, verbetert  de situat ie licht , maar niet  voldoende. 

 

Mogelijkheden voor internat ionale knooppunten  

I n het  cont inentale vervoer van bulkgoederen hebben spoor en binnenvaart  een 

relat ief groot  aandeel. Het  cont inentale vervoer van containers over spoor en water 

is in Nederland echter beperkt . Onder cont inentaal vervoer verstaan we vervoer van 

goederen m et  een herkom st  en bestem m ing in Europa, inclusief het  shortsea-

vervoer van en naar het  Verenigd Koninkrij k.  

 

De Europese Com m issie wil dat  tegen 2030 30%  van het  goederenvervoer over de 

weg over afstanden van m eer dan 300 kilom eter verschuift  naar spoorvervoer en 

binnenvaart . Tegen 2050 zou dit  meer dan 50%  m oeten zijn. Deze am bit ies bieden 

de achterlandknooppunten m ogelij kheden om  zich te ontwikkelen tot  internat ionale 

knooppunten.  

 

Op basis van verschillende stat ist ische bronnen kan het  aantal cont inentale 

containers worden geraam d op circa 200.000. Over het  spoor spelen RSC 

Waalhaven en in m indere m ate Coevorden en Venlo al een rol in dit  vervoer.  

Het  internat ionale wegvervoer over m eer dan 300 kilom eter van lading die niet  in 

containers is opgeslagen door Nederlandse ondernem ingen, bedraagt  in totaal 37 

m ilj oen ton ( in 2009) . Ervan uitgaande dat  er een bepaald volum e op jaarbasis 

moet  zijn voor een rendabele dienst , raamt  het  KiM de potent ie voor cont inentaal 

vervoer per spoor of binnenvaart  op ongeveer 9,6 m ilj oen ton op jaarbasis. Bijna 

65%  hiervan heeft  bet rekking op wegvervoer van en naar Duitsland en 25%  op 

wegvervoer van en naar Frankrij k. 

 

De 10 regio’s m et  de grootste potent ie voor cont inentale lading zijn:  Rot terdam , 

Overig West -Brabant , Twente, Zuid-Limburg, agglom erat ie Arnhem  en Nijm egen, 

Zuidoost -Noord-Brabant , Noord-Lim burg, Midden-Noord-Brabant , Overig Groot -

Am sterdam  en de Achterhoek. 

 

Bijna 60%  van de potent ie voor cont inentaal vervoer per spoor en binnenvaart  is 

afkom st ig van of gaat  naar deze regio’s. I n al deze regio’s is een containerterm inal 

operat ioneel dan wel op een vr ij  korte afstand in een aangrenzende regio te vinden. 

De vervoersdiensten die op deze term inals worden aangeboden, zijn echter veelal 

gericht  op het  vervoer van m arit iem e containers van en naar de zeehavens. Het  

ontbreekt  op deze term inals aan kwalitat ief goede t ransportdiensten per spoor en 

binnenvaart  van en naar Europese (cont inentale)  bestem m ingen.  

 

Onzekerheden 

De resultaten in deze analyse zij n indicat ief.  Er spelen twee onzekerheden, nam elij k 

toekom stonzekerheden en de beperkte bet rouwbaarheid van de gebruikte 

gegevens. Bij  de prognoses kon het  KiM regionale groeiverschillen en regionale 

verschuivingen in de keuze van de vervoerwij ze niet  m eenem en. De inform at ie over 

de overslag en beschikbare capaciteit  per term inal is niet  volledig en beperkt  

bet rouwbaar. Daar waar gegevens niet  beschikbaar waren, zijn deze geraam d. 
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1 I nleiding 

1 .1  Beeld van achter landknooppunten 

Achterlandknooppunten 1 maken deel uit  van het  zogeheten m ainportnetwerk, het  

netwerk dat  de m ainports van Rot terdam  en Am sterdam  m et  het  achterland 

verbindt . De beschikbaarheid van m ult im odale voorzieningen in zo’n knooppunt  

faciliteert  het  gebruik van binnenvaart  en spoorvervoer in het  vervoer tussen 

havens en achterland en draagt  zo bij  aan de bereikbaarheid van de m ainports.  

 

De verwacht ing is dat  de achterlandknooppunten voor de bereikbaarheid van de 

mainports en voor de Nederlandse econom ie als geheel steeds belangrij ker worden. 

De locat ie van de knooppunten is hierbij  van belang. Een belangrij ke voorwaarde is 

dat  knooppunten zich ontwikkelen op de juiste locat ies, dus waar voldoende vraag 

naar vervoer is. Bij  het  ontbreken van m ult im odale voorzieningen in een regio kom t  

het  interm odaal vervoer niet  van de grond. Een teveel aan m ult im odale 

voorzieningen in een regio leidt  echter tot  onderlinge concurrent ie en tast  de 

rentabiliteit  van term inals en vervoersdiensten aan.  

 

Het  voorgaande geldt  vooral voor de Nederlandse zeehavens, waar deze 

knooppunten in toenem ende m ate de voorhaven of het  verlengstuk van de 

zeehavens vorm en. I n het  achterlandvervoer van luchtvracht  van en naar de 

m ainport  Schiphol zal ook sprake zijn van een achterlandnetwerk m et  knooppunten 

m aar speelt  interm odaal vervoer geen rol van betekenis.  

 

Het  achterlandvervoer van m arit iem e containers binnen Nederland groeit , vooral bij  

de binnenvaart . Dit  vertaalt  zich in grotere overslagvolum es bij  de bestaande 

term inals en nieuwe overslagterm inals in regio’s waar nog geen term inals zijn. De 

organisat ie van het  achterlandvervoer verandert , waardoor overslagterm inals, zoals 

bij voorbeeld bij  Moerdij k en Venlo, een grotere rol spelen en t r im odaal ontsluiten 

(wegvervoer,  binnenvaart  en spoorvervoer)  om  redenen van robuustheid en 

flexibiliteit  belangrij k wordt . 

 

I nzicht  in ontw ikkeling  

Aan het  KiM is gevraagd inzicht  te geven in de ontwikkeling van 

achterlandknooppunten. Daarbij  is gevraagd te onderzoeken welke knooppunten 

zich nog verder ontwikkelen en waar nog knooppunten ontbreken ( ‘wit te vlekken’) . 

Dit  inzicht  helpt  de ontwikkeling van knooppunten te geleiden en indien m ogelij k te 

sturen naar een toekom stbestendig netwerk van achterlandknooppunten.  

 

Aanleiding 

Er zijn verschillende redenen om  de ontwikkeling van achterlandknooppunten te 

onderzoeken. De directe aanleiding is de brief aan de Tweede Kam er over het  

beleidskader spoorgoederenknooppunten van 20 augustus 2010 (kam erstuk 29984 

nr 230) . I n deze brief kondigt  het  m inister ie van I enM aan dat  een verkenning start  

naar de nut  en noodzaak van een integrale visie op het  Nederlandse netwerk van 

achterlandknooppunten voor het  goederenvervoer. Het  Adviesrapport  van het  

Topteam Logist iek uit  2011 sluit  daarop aan met  het  voorstel om  met  een 

 
1 Voor een toelicht ing zie begrippenlij st  in de bij lagen 
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gem eenschappelij ke visie te kom en van bedrij fsleven, havenbedr ij ven en 

( regionale)  overheden op een kernnetwerk van achterlandverbindingen (weg, spoor, 

shortsea en binnenvaart )  en m ult im odale overslagpunten. Bij  de behandeling van de 

I enM-begrot ing (Mot ie Apt root , 23 novem ber 2011, nr. 18 (33000-XI I ,  33000-A) )  

heeft  de Tweede Kam er een m ot ie ingediend waarin de regering wordt  gevraagd in 

sam enwerking m et  provincies en bedrij fsleven een landelij k dekkend plan voor 

overslagterm inals voor weg-water-spoor op te stellen. Dat  plan m oet  in ieder geval 

beschrij ven waar overslagterm inals wenselij k en m ogelij k zijn en het  m oet  een 

aanpak presenteren hoe private investeringen aant rekkelij k kunnen worden 

gemaakt , bij voorbeeld door het  wegnem en van belemm eringen in regelgeving. 

 

De KiM-studie draagt  bij  aan beleidsontwikkeling door relevante inform at ie aan te 

leveren. De KiM-studie r icht  zich op het  m ult im odale achterlandnetwerk van de 

Nederlandse zeehavens voor containers. Reden daarvoor is dat  de discussie over 

achterlandverbindingen en achterlandknooppunten vooral het  achterlandvervoer van 

en naar de zeehavens van m arit iem e containers bet reft . Bulkvervoer bet reft  

hoofdzakelij k punt -puntvervoer:  er is nauwelij ks sprake van een netwerk. Marit iem e 

containers hebben vele bestem m ingen in het  achterlandvervoer. Hier is wel sprake 

van een achterlandnetwerk, waarbij  de containerterm inals de knooppunten in het  

achterlandnetwerk vorm en. De overslag van containers zal naar verwacht ing verder 

groeien en juist  hiervoor is een m ult imodaal achterlandnetwerk van belang. 

Daarnaast  is de verwacht ing dat  dit  achterlandnetwerk ook kan gaan dienen voor 

cont inentaal goederenvervoer per spoor en binnenvaart .  

 

Toelicht ing 

Het  vervoer van m arit ieme containers per spoor of binnenvaart  van en naar het  

achterland is als volgt ;  Om m arit ieme containers tussen de zeehavens en het  

achterland per spoor en per binnenvaart  te vervoeren zijn op beide locat ies 

overslagterm inals nodig. Marit ieme containers die van overzee aankom en worden in 

een zeehaven via een railterm inal op een shut t let rein gezet  of in de zeeterm inal op 

een containerbinnenvaartschip geplaatst . De ontvanger of de eindbestem m ing heeft  

vaak geen eigen spoor of kade dus wordt  de bet reffende container nabij  de 

bestem m ing via een spoor of binnenvaart term inal overgeslagen op een vrachtauto 

en naar de klant  vervoerd. Zo’n term inal is dan een eindpunt  voor de verplaatsing 

per spoor of binnenvaartschip. Voor de containers die van de klant  over zee m oet  

worden vervoerd, geldt  dit  verhaal in omgekeerde volgorde. 

 

De verplaatsingsafstand van de term inal over de weg naar de klant  is over het  

algemeen beperkt , althans in Nederland. Wordt  de afstand te groot  dan is het  

aant rekkelij ker om  rechtst reeks van de zeehaven naar de klant  te r ij den. Een 

achterlandterm inal heeft  dus een beperkt  regionaal verzorgingsgebied. Dit  

verzorgingsgebied kan variëren van enkele kilom eters tot  t ientallen kilom eters, 

afhankelij k van de afstand tot  de zeehaven en de aanwezigheid van andere 

term inals in de om geving.  

 

Een term inal kan m ogelij k een belangrij k kruispunt  zijn van goederenst rom en per 

spoor of per binnenvaart  doordat  het  ligt  op een knooppunt  van wegen- , spoor-  of 

waterwegverbindingen tussen verschillende zeehavens en achterlandregio’s. Als op 

zo’n locat ie de st rom en worden gebundeld of ontkoppeld dan is zo’n term inal naast  

eindpunt  ook een belangrij ke hub in het  achterlandnetwerk.  
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I n dit  onderzoek wordt  achterlandknooppunt  gedefinieerd als:  Een locat ie m et  een 

of m eerdere (m ult im odale)  term inals, die als hub of als eindpunt  fungeren in het  

achterlandvervoer van de m ainports in een netwerk m et  directe m ult im odale 

verbinding m et  Rot terdam  en/ of de andere Nederlandse zeehavens en verbonden 

zijn (zo m ogelij k m ult im odaal)  m et  de internat ionale econom ische cent ra in 

Noordwest -Europa. Er is een funct ionele en econom ische sam enhang tussen de 

term inals en de in en rondom  deze locat ie gelegen zones m et  handel, product ie en 

logist ieke cent ra. 

 

De com m issie Kroes en de capaciteitsanalyse Binnenhavens (Ecorys, 2010)  hebben 

zich gebogen over een knooppunt indeling. Op basis van beide bronnen, wordt  in 

deze studie de volgende indeling gehanteerd:  

 

1 Mainportknooppunten,  oftewel de eerstelijnsknooppunten van de com m issie Kroes 

(1991) . Dit  zijn de zeehavengebieden (bij voorbeeld Rot terdam  en Am sterdam )  met  

een of m eerdere term inals. Bij voorbeeld een railservicecent rum  of een 

binnenvaartcontainterm inal dan wel een zeeterm inal waar ook binnenvaart  wordt  

geladen en gelost . Zo m ogelij k zij n deze term inals t r im odaal ontsloten.  

 

2 I nternat ionaal gerichte knooppunten (Hubs of tweedelijnsknooppunten) . Deze 

knooppunten hebben naast  een verbinding m et  een of m eerdere zeehavens ook 

m eerdere internat ionale verbindingen m et  econom ische cent ra elders in Europa, 

waarm ee ze als schakel fungeren voor cont inentale st rom en.  

De kenm erken van deze internat ionaal gerichte knooppunten zijn:  

• Er zijn m ult im odale verbindingen m et  de m ainports.  

• Tevens zijn er m ult im odale verbindingen m et  de econom ische cent ra elders 

in Europa.  

• De knooppunten dienen hiervoor aan de internat ionale corr idors/ TEN’s te 

liggen. 

• Ze zijn zo mogelij k t r im odaal ontsloten. 

 

 

3 Knooppunten m et  regionaal verzorgende funct ie (derdelijnsknooppunten. Deze 

zijn m ult im odaal (wegvervoer, spoorvervoer of binnenvaart )  verbonden m et  de 

m ainports. Dit  hoeft  niet  t r im odaal te zijn. Ze zijn regionaal verzorgend, dus 

gelegen in een logist ieke regionale hotspot  en/ of een product ie/ handelslocat ie. 

I n deze studie gaat  het  vanwege de ligging in het  achter land om  de internat ionaal 

gerichte knooppunten en de knooppunten m et  een regionaal verzorgende funct ie.  

 

Figuur 1 .1  

Knooppunt typen van de 

commissie Kroes (1991)  
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De om vang en funct ie van containeroverslagterm inals, vooral de voor derden 

toegankelij ke (openbare)  term inals is bepalend voor een knooppunt . Om  deze reden 

wordt  in dit  onderzoek vooral ingezoom d op de ontwikkeling van deze 

containerterm inals. Private (niet  voor derden toegankelij ke)  term inals worden 

buiten deze beschouwing gelaten. 

De gebruikte begrippen staan in een begrippenlij st  (zie bij lage)  toegelicht . 

1 .2  Aanpak en afbakening 

I n de studie is de huidige situat ie inzake openbare (voor derden toegankelij ke)  

containerterm inals binnen Nederland en de ontwikkeling daarvan in kaart  gebracht .  

Hierbij  stonden de volgende vragen cent raal:  

• Waar ontbreken nog term inals (de wit te vlekken)  voor een landelij k dekkend 

netwerk? 

• Hoe ontwikkelen zich de overslagvoorzieningen in de 

achterlandknooppunten? 

o Welke ontwikkelingen zijn van invloed en wat  zijn daarvan de 

consequent ies? 

o Sluit  de capaciteit  aan bij  de verwachte vraag naar overslag?  

o Zijn de achterlandknooppunten voldoende t r im odaal ontsloten? 

•  Zijn er term inals die zich ontwikkelen tot  hub in het  cont inentaal vervoer? 

 

I n deze studie is voornam elij k gebruik gem aakt  van eerdere studies, zoals van de 

com m issie Kroes (1991) . Recentelij k zijn er m eerdere inventariserende studies 

uitgevoerd, zoals door NEA (Nut  en noodzaak van een nieuw knooppuntenbeleid 

goederenvervoer, januari 2010) , Ecorys (2010)  en de RnR Group (2011) . TNO heeft  

in 2009 in opdracht  van het  voorm alige m inister ie van Econom isch Zaken (nu 

m inister ie van ELI )  en het  voorm alige m inister ie van Verkeer en Waterstaat  de 

logist ieke hotspots in kaart  gebracht .  

 

De relevante ontwikkelingen die de ontwikkeling van achterlandterm inals 

beïnvloeden zijn geïnventariseerd. Het  gaat  om  de te verwachten groei in de 

m arit iem e containerst rom en van en naar Nederland over zee en de groei van 

goederenst rom en via binnenvaart  en spoorvervoer over land, investeringen en 

andere init iat ieven in de zeehavens en in de achterlandcontainerterm inals.  

Vervolgens is op basis van analyses nagegaan in hoeverre het  bestaande netwerk 

van term inals voldoende landelij k dekkend is en er term inals ontbreken (wit te 

vlekken) . Daarbij  is gebruik gem aakt  van ruim telij ke analyses m et  behulp van ARC 

GI S. Aan de hand van prognoses over de toekom st ige overslag van containers in 

Nederland is nagegaan waar m ogelij k capaciteitsknelpunten ontstaan. 

Om  te bepalen of cont inentaal vervoer een potent iële m arkt  is voor deze 

achterlandterm inals, is aan de hand van CBS-stat ist ieken op basis van m eerdere 

cr iter ia per regio het  vervoersvolum e geschat .  

  

Er ontbreken veel gegevens over overslag op binnenvaartcontainerterm inals en het  

beschikbare materiaal is weinig bet rouwbaar. Dit  betekent  dat  zoveel mogelij k 

gebruik gem aakt  is van het  materiaal dat  wel beschikbaar is.  

 

1 .3  Leesw ijzer 

Allereerst  wordt  op basis van beschikbare inform at ie in hoofdstuk 2 het  huidig 

kaartbeeld geschetst  van containerterm inals in Nederland.  
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Vervolgens worden in hoofdstuk 3 de ontwikkelingen beschreven die voor de 

achterlandknooppunten relevant  zijn, zoals de te verwachten groei in de m arit iem e 

containerst rom en van en naar Nederland over zee en de groei van goederenst rom en 

via binnenvaart  en spoor over land, investeringen en andere init iat ieven in de 

zeehavens en in de achterlandcontainerterm inals.  

 

I n hoofdstuk 4 wordt  onderzocht  of er binnen Nederland locat ies zijn waar behoefte 

is aan een nieuwe term inal (wit te vlekken) , hoe de bestaande term inals zich 

ontwikkelen en of er term inals zijn die zich ontwikkelen tot  hub in het  cont inentaal 

vervoer. 
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2 Het  achter landvervoer van containers nu  

• De containeroverslag in de zeehaven Rot terdam  is de bepalende factor voor 

de ontwikkeling van het  achterlandnetwerk (paragraaf 2.1) . Daar worden de 

m eeste containers overgeslagen op binnenvaart  en spoor.  

• Ongeveer twee derde van de containers blij ft  in Nederland (paragraaf 2.2) . 

Naar schat t ing werd in 2008 3,8 m iljoen TEU vervoerd tussen Rot terdam  en 

de rest  van Nederland, waarvan 0,9 m iljoen TEU m et  de binnenvaart  en 0,4 

m iljoen TEU per spoor.  Vooral de binnenvaart  lukt  het  om  een aandeel te 

verwerven in het  m arit iem e containervervoer binnen Neder land, nam elij k 

23% . 

• Ongeveer 30%  van de bedrij venterreinen hebben een spoor-  en/ of een 

vaarwegaansluit ing (paragraaf 2.3) . I n totaal 89 bedrij venterreinen m et  een 

totale om vang van 8 200 ha hebben een water-  en een spooraansluit ing. 

Voor het  containervervoer is vooral de overslag op de containerterm inals 

relevant . Nederland heeft  naast  t r im odale voorzieningen in de 

zeehavengebieden (Rot terdam , Am sterdam , Vlissingen/ Terneuzen en 

Moerdij k)  in het  achterland m eer dan 20 binnenvaart  containerterm inals, 4 

spoorterm inals en 6 t r im odale term inals.  Zowel de grote als de kleinere 

term inals hebben een regionaal-verzorgende funct ie.  

• Nederland heeft  op dit  m om ent  nauwelij ks tweedelij nsknooppunten oftewel 

internat ionale hubs voor spoor of binnenvaart  in het  achterland. De 

zeehavens, m et  nam e Rot terdam , hebben de m eeste internat ionale 

verbindingen per spoor en binnenvaart , waarbij  Rot terdam  (RSC 

Waalhaven)  als hub voor cont inentaal vervoer dient .  

• De belangrij kste buitenlandse achterlandknooppunten (paragraaf 2.4)  in het  

achterlandnetwerk van de Nederlandse zeehavens zijn Duisburg Neuss-

Düsseldorf, Antwerpen, Willebroek en Luik. Duisburg is daarm ee ook de 

internat ionale hub of het  tweedelijns knooppunt  in het  achterlandnetwerk. 

2 .1  De containeroverslag in de m ainportdelta  

Marit iem e containers vert rekken uit  of kom en aan in zeehavens. De containers die 

over zee aan komen bevat ten goederen die elders zijn geproduceerd, m et  name in 

Azië, en hebben een bestemm ing in Nederland of elders in Europa. 

 

Het  zeehavennetw erk 

Het  startpunt  van het  achterlandnetwerk zijn de Nederlandse zeehavens die tot  de 

Mainport  Delta/ Rijn-Schelde Delta horen, oftewel Rot terdam , Moerdij k, Am sterdam, 

Vlissingen en Terneuzen. De Belgische zeehavens, zoals Antwerpen, die ook tot  de 

Mainport  Delta worden gerekend, vallen buiten deze beschouwing.  
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Overslagcij fers zeevracht   

Bij  de overslag in zeehavens gaat  het  om  verschillende goederenst rom en, grofweg 

in te delen in bulkgoed en containers.  

De volgende tabel laat  de overslag zien voor de perioden van 2001 tot  2005 en 

2006 tot  2010. De overslag groeit  gem iddeld 2,7-2,8%  per jaar. 

 

Overslag in 

Neder landse 

zeehavens 

2 0 0 1  2 0 0 1 - 2 0 0 5  2 0 1 0  2 0 0 6 - 2 0 1 0  

 Volume (m ln 

ton)  

Groei (%  pj )  Volume (m ln 

ton)  

Groei (%  pj )  

Totaal 486,7 2,8 555,0 2,7 

 

Juist  in de containeroverslag vindt  de grootste groei plaats. De cij fers over de 

containeroverslag in de Nederlandse zeehavens, uitgedrukt  in TEU, laten zien dat  

Rot terdam  veruit  de grootste containerhaven in Nederland en Europa is.  

 

 

  

Figuur 2 .1  

Zeehavenregio’s in 

Europa 

Bron:  Theo Not teboom  

( I TMMA -  Univ. of 

Antwerp and Antwerp 

Marit ime Academy)  

presented at  ‘Seaport  

Compet it ions and 

Hinter land Connect ions’,  

Round Table, OECD/ I TF 

2008. 

 

Tabel 2 .1  

Ontwikkeling zeevracht  

2001-2010. 

Bron:  Francke et  al, 

2010. 
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Marit iem e containers [  x  1 0 0 0  TEU)  Huidige capaciteit  ( 2 0 0 9 )  

Rot terdam  12500 

Am sterdam  950 

Vlissingen-Terneuzen 150 

Moerdij k  1400 

 

Het  vervoer van containers van en naar het  zeehavengebied Rot terdam  is dan ook 

bepalend voor de ontwikkeling van het  achterlandnetwerk en de 

achterlandknooppunten van de Nederlandse zeehavens. 

2 .2  Achter landvervoer van en naar de zeehavens 

Het  achterland is het  gebied dat  door de haven wordt  bediend. Achterlandvervoer is 

gedefinieerd als het  goederenvervoer tussen de zeehavens en dist r ibut iecent ra en/ of 

de eindgebruiker voor de importst rom en en tussen zeehaven en fabrikant  voor de 

exportst rom en (ABN-AMRO, 2010) . Het  achterlandvervoer van en naar de 

zeehavens bestaat  uit :  

• wegvervoer;  

• binnenvaart ;  

• spoorvervoer;  

• buisleidingvervoer;  

• kustvaart  (shortsea) . 

I n deze paragraaf kom t  het  achterlandnetwerk, de vervoerwij zekeuze en de 

herkom sten en bestem m ingen in het  achterlandvervoer van m arit iem e containers 

aan de orde. 

 

 

 

 
2 Twenty foot  equivalent  unit ;  een container is doorgaans 1 of 2 TEU 

Figuur 2 .2  

Ontwikkeling aantal 

containers (TEU)  2 per 

haven 

Bron:  Havenraad 

 

Tabel 2 .2  

Marit iem e container-

overslag in de 

Nederlandse zeehavens. 

Bron:  KiM-bewerking 

Nat ionale Havenraad en 

ABN-AMRO (2009) . 
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Achterlandnetw erk 

Het  achterlandnetwerk is een com binat ie van de hoofdverbindingsassen (het  TEN-T 

kernnetwerk)  en een wijdvertakt  netwerk van regionale en lokale routes. I n de 

volgende afbeelding zijn de netwerken per m odaliteit  en de benut t ing weergegeven. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 2 .3  

Achterlandnetwerken 

wegen, vaarwegen en 

spoor. 

Bron:  RWS, Buck 

Consultants en 

Minister ie I  en M (2012)  
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Vervoerw ijzekeuze in het  achterlandvervoer 

De keuze van de vervoerwijze voor marit iem e containers over land is tussen 

wegvervoer, binnenvaart  en spoorvervoer. Hierbij  m oet  worden opgem erkt  dat  niet  

alle in de zeehavens overgeslagen containers over land worden aan-  of afgevoerd. 

Meer dan een derde van alle deepsea containers van en naar Rot terdam  worden via 

shortsea (kustvaart )  doorgevoerd naar m et  Rot terdam  via zee verbonden 

achterland, m et  het  Verenigd Koninkrij k als belangrij kste bestem m ing. Het  aandeel 

zee-zee doorvoer neem t  steeds verder toe. 

 

 

 2 0 0 6  %  2 0 0 7  %  2 0 0 8  %  2 0 0 9  %  2 0 1 0  %  

Zee-zee 

doorvoer  

1.400 23,9 1.647 25,4 1.809 27,9 1.768 30,0 2.324 34,4 

Van en naar 

achterland 

4.469 76,1 4.843 74,6 4.685 72,1 4.132 70,0 4.423 65,6 

Totaal 5.869 100  6.490 100 6.494 100 5.900 100 6.747 100 

 

Ook het  achterlandvervoer over land neem t  jaarlij ks toe. Het  jaar 2010 laat  na de 

dip in 2009 weer een st ij ging zien. I n m ilj oenen containers uitgedrukt , heeft  het  

achterlandvervoer over land zich nog niet  van de kredietcr isis hersteld;  4,4 m ilj oen 

containers in 2010 ten opzichte van een top van 4,8 m ilj oen containers in 2007 

(HbR, 2011) .  

 

 2 0 0 6  %  2 0 0 7  %  2 0 0 8  %  2 0 0 9  %  2 0 1 0  %  

Binnenvaart  1.364 30,5 1.471 30,4 1.413 30,2 1.371 33,2 1.462 33.0 

Spoorvervoer 486 10,9 537 11,1 596 12,7 452 10,9 441 10,0 

Wegvervoer 2.619 58,6 2.835 58,5 2.676 57,1 2.309 55,9 2.520 57,0 

Totaal 

achterland 

4.469 100 4.843 100 4.685 100 4.132 100 4.423 100 

 

Het  aandeel van het  wegvervoer is tussen 2001 en 2010 licht  afgenom en, van 61%  

in 2001 naar 57%  in 2010. Van de containers ging in 2001 8,5%  per spoor en 

30,5%  per binnenvaart . Het  aandeel van de binnenvaart  

nam tussen 2001 en 2010 toe tot  33% . Tot  2008 nam het  aandeel 

spoorvervoer snel toe tot  bijna 13% , maar in 2009 en 2010 daalde dit  tot  het  

huidige percentage van 10%  ( figuur 2.4) .  

 

  

Tabel 2 .3  

Aantal containers x 

1.000 en aandeel zee-

zee doorvoer en 

achterlandvervoer in 

haven Rot terdam. 

Bron:  HbR. 

 

Tabel 2 .4  

Aantal containers x 

1.000 per modaliteit  

achterlandvervoer in 

haven Rot terdam. 

Bron:  HbR. 
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De Nederlandse zeehavens zijn vooral in het  st roomgebied van de Rijn concurrerend 

ten opzichte van Belgische en Duitse havens. De volgende afbeelding geeft  daarvoor 

enige indicat ie, en wel op basis van de reist ijdverhoudingen voor Rot terdam in 

vergelij king m et  Antwerpen en Ham burg voor binnenvaart , weg-  en spoorvervoer 

(zie ook Rom ijnsen, 2010) . Voor een uitgebreidere analyse van het  

achterlandvervoer kan worden verwezen naar NEA (2005) . 

 

 

 

 

 

 

Het  achterland kan worden verdeeld in een binnenlands en een buitenlands deel. 

 

Figuur 2 .4  

Containers van en naar 

het  achterland, inclusief 

zee-zeevervoer in de 

periode 2006-2010 (x 

1.000 containers) . 

Bron:  HbR. 

 

Figuur 2 .5  

Achterland van 

m ainport  Rot terdam  

obv reist ijden ten 

opzichte van Antwerpen 

en Hamburg. 

Bron:  eigen 

berekeningen obv NEA-

gegevens. 
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I nternat ionale achterland 

Ongeveer een derde van de containers (voor Rot terdam )  heeft  een buitenlandse 

herkom st  of bestem m ing (ABN-AMRO, 2008) . De percentages van de verschillende 

landen staan in de volgende tabel.  

 

Achter land Rot terdam  

Nederland 66,1 

Frankrij k  1,0 

Duitsland 15,3 

I talië 2,0 

België 13,1 

Zwitser land 1,5 

Overig 1,1 

Totaal 100 

 

Er is niet  voldoende inform at ie beschikbaar om  de ontwikkeling in de t ij d van het  

aandeel per land en daarin de verdeling tussen de m odaliteiten te kunnen schetsen.  

 

Het  achterland verschilt  per m odaliteit  (ABN-AMRO, 2010) . Het  vervoer over de weg 

bet reft  voornam elij k bestem m ingen op korte afstand (m inder dan 150 kilom eter)  of 

bestem m ingen waar spoorvervoer en binnenvaart  onvoldoende alternat ief bieden, 

zoals Frankrij k.  

 

De binnenvaart  is de belangrij kste vervoerwij ze in de containerst room  naar België 

en Duitsland. Het  bet reft  de Maascorr idor en de Rijncorr idor van Nederland via 

Duitsland naar Zwitserland en de corr idor Rot terdam -Antwerpen. Bij  spoorvervoer 

gaat  het  vooral om  Duitsland, Zwitserland en I talië. 

 

Binnenlandse achterland 

Ongeveer 66%  van de containerst rom en van Rot terdam  blij ft  binnen Nederland 

(ABN-AMRO, 2008) . Daarbij  geldt  dat  ongeveer 43%  van de containerst rom en die in 

de zeehaven van Rot terdam  aankom en binnen de Randstad blij ft  (NEA, 2008) .  

I n 2008 werd binnen Nederland naar schat t ing (Defares, 2011)  3,8 m ilj oen TEU 

vervoerd van en naar de zeehaven van Rot terdam . Daarvan ging ongeveer 65%  

over de weg. 

 

Modaliteit  Van en naar Rot terdam , 2 0 0 8  

Binnenvaart  892 

Spoorvervoer 446 

Wegvervoer 2.523 

Totaal  3.861 

 

De volgende afbeelding ( figuur 2.6)  geeft  de containerst rom en weer tussen de 

haven van Rot terdam  en de overige regio’s. Met  nam e de containerst room  tussen 

Rot terdam  en de zuidelij ke regio’s is aanzienlij k.  

  

Tabel 2 .5  

Containervervoer 

Rot terdam  naar achter-

land, 2007 ( in % ) . 

Bron:  ABN-AMRO, 

2008. 

 

Tabel 2 .6  

Aantal TEU x 1.000 per 

m odaliteit  achter-

landvervoer binnen 

Nederland van en naar 

de haven van 

Rot terdam . 

Bron:  Defares, 2011 

obv CBS (2009)  en 

RailCargo (2010) . 
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Daarnaast  is er achterlandvervoer tussen Nederland en Antwerpen. De binnenvaart  

heeft  daarin een belangrij k aandeel, m et  nam e in het  containervervoer tussen 

Rot terdam  en Antwerpen (zie volgende tabel) . 

Figuur 2 .6  

Marit iem e container-

st romen van en naar de 

corop- regio’s in 2008 

per vervoerwijze ( in 

TEU). 

Bron:  HBR, bewerking 

KiM 

 



 

 

Mult im odale achterlandknooppunten in Nederland 

Pagina 24 van 91 

 

 

Modaliteit  Aandeel per  

vervoerw ijze 

Van en naar 

Antw erpen 

( inclusief 

Rot terdam )  

Nederland 

( excl 

Rot terdam )  

Tussen 

Rot terdam  en 

Antw erpen 

Binnenvaart  64 %  983 360 622 

Spoorvervoer 4 %  58 0 58 

Wegvervoer 32 %  499 422 77 

Totaal  100 %  1.539 782 757 

 

Ten aanzien van het  vervoer tussen Rot terdam en de Nederlandse regio’s vindt  de 

groei vooral in de binnenvaart  plaats. Opvallend is bij voorbeeld de groei in de 

binnenvaart  op Hengelo en Alphen aan den Rijn. Bij  het  spoorvervoer is een 

wisselend beeld te zien. Het  vervoer naar het  noorden (Leeuwarden, Coevorden en 

Veendam )  en Zuid-Lim burg (Born)  is afgenom en. Het  vervoer van en naar Noord-

Brabant  en Noord-  en Zuid-Lim burg neem t  toe. 

 

Van spoorvervoer zijn m eerjar ige gegevens bekend over de containeroverslag 

( figuur 2.7) . Van binnenvaart  zijn deze gegevens niet  bekend. Wel zijn gegevens 

( figuur 2.8)  bekend over het  vervoer van containers over de belangrij ke corridors 

(bron:  RWS-DVS). 

 

 

Tabel 2 .7  

Aantal TEU x 1.000 per 

m odaliteit  

achterlandvervoer 

binnen Nederland van 

en naar de haven van 

Antwerpen (2007) . 

Bron:  Defares (2011) . 
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Figuur 2 .7  

Aantal gehandelde 

containers per 

railterm inal in 2004-

2011 (x 1.000) .  

Bron:  Railcargo, 2011. 
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2 .3  Mult im odale voorzieningen 

I n deze paragraaf kom en de huidige overslagvoorzieningen in Nederland aan de 

orde. 

 

 

 

 

 

 

Figuur 2 .8  

Containervervoer op de 

Nederlandse vaarwegen 

in 2007 en 2010 (  in 

TEU).  

Bron:  RWS-DVS, 2011. 
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Spoor-  of vaarw egaansluit ing 

Een groot  deel van de bedrij venterreinen hebben een spoor-  en/ of 

vaarwegaansluit ing. Van de 3700 bedrij venterreinen in Nederland, in totaal 77 500 

ha (op basis van I BI S 2009) , is het  volgende te zeggen:  

• 676 bedrij venterreinen, in totaal 23 700 ha, hebben enkel een 

spoorontsluit ing, waarvan 621 een aansluit ing hebben die in gebruik is door 

part iculiere part ij en. 

• 350 bedrij venterreinen, in totaal 20 000 ha, hebben een kade voor overslag. 

• 89 bedrij venterreinen, in totaal 8 200 ha, hebben een water-  en een 

spooraansluit ing.  

Dit  betekent  dat  30%  van de bedrij venterreinen, die samen wel twee derde van de 

totale bedrij fsoppervlakte beslaan, een spoor-  en/ of vaarwegaansluit ing heeft . 

  

 

 
 

Figuur 2 .9  

Laad-  en losplaatsen 

voor spoorvervoer in 

Nederland.  

Bron:  ProRail,  

bewerking Rail Cargo. 
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Bij  de bedrij venterreinen met  een spooraansluit ing gaat  het  in veel gevallen om een 

private spooraansluit ing.  Dat  is een private bedrij fsaansluit ing op het  spoornet  waar 

goederen van één verlader (of logist ieke dienstverlener)  direct  kunnen worden 

overgeladen op het  spoor.  Daarnaast  zijn er openbare laad-  en losplaatsen (Lalo) , 

een openbare plaats in eigendom  en beheer bij  ProRail,  waar goederen ( tussen weg 

en spoor)  van verschillende verladers kunnen worden overgeladen. Ten slot te zijn er 

spoorterm inals, zoals container term inals, railports en t r im odale term inals waar 

naast  spooroverslag eveneens binnenvaartoverslag plaatsvindt . Deze fungeren als 

overslagbedrij ven voor goederen tussen weg en spoor met  een niet -discr im inerende 

toegang (Hofst ra, 2010) .  

 

Containers worden vervoerd naar zowel containerterm inals als pr ivate 

spooraansluit ingen ( figuur 2.9) . De m eeste containers worden overgeslagen op de 

containerterm inals. Om deze reden beperken we ons in deze inventarisat ie tot  de 

containerterm inals. 

 

Figuur 2 .1 0  

Binnenhavens in 

Nederland. 

Bron:  TNO, 2003. 
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Ten behoeve van de binnenvaart  kennen we in Nederland zo’n 389 binnenhavens 

( figuur 2.10) . Deze zijn te onderscheiden aan de hand van hun funct ie(TNO, 2003) :  

• m ult ifunct ionele binnenhaven;  

• indust r iehaven;  

• agrohaven;  

• zand-  en grindhaven;  

• containerhaven. 

Ook hier beperken we ons bij  de binnenvaart  tot  containerterm inals.  

 

Containerterm inals 

I n Nederland zijn er meer dan 20 binnenvaart -containerterm inals, 4 railterm inals en 

ongeveer 6 t r im odale term inals in het  achterland ( figuur 2.11) .  

 

Figuur 2 .1 1  

Containerterm inals 

(voor derden 

toegankelij k)  in 

Nederland. 

Bron:  diverse studies. 
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Tr im odale term inals zijn containerterm inals m et  een eigen binnenvaart -  en 

spooroverslagfaciliteit .  Deze t r im odale term inals zijn te vinden in Born, Oss, Stein, 

Tilburg, Veendam  en Venlo en in de zeehavens (Am sterdam , Moerdij k, 

Vlissingen/ Terneuzen en Rot terdam ) . Hierbij  m oet  worden opgem erkt  dat  niet  alle 

term inals ook van beide verbindingen gebruik m aken. Daarnaast  zijn er een paar 

locat ies waar zowel een binnenvaart term inal als een spoorterm inal is, m aar die door 

verschillende organisat ies worden beheerd. Bij voorbeeld Groningen (Veendam  en 

Westerbroek) , Coevorden en Terneuzen. Veghel en Oosterhout  hebben de potent ie 

om  t r im odaal te worden. I n totaal m oeten er tenm inste 89 bedrij venterreinen zijn 

m et  in de nabijheid een laad-  en losplaats voor spoor en waar een kade aan 

vaarwegen aanwezig is. I n noodsituat ies of bij  verdere groei van containerst rom en 

kunnen ook deze voorzieningen gebruikt  worden.  

 

De term inals kunnen zowel verbindingen hebben m et  de zeehavens als m et  

Europese bestem m ingen (cont inentaal vervoer) . Dit  geldt  in het  bij zonder voor de 

term inals met  een railverbinding.  

 

De term inals zijn verder te onderscheiden naar kleinere en grotere term inals, 

oftewel in term en van Decisio (2002)  ‘low-profile’ en ‘full-service’ term inals. De 

kenm erken zijn:  

• De kleinere term inals:  alleen m obiele kranen, zoals reach stackers, geen 

depotmogelij kheden, geen reguliere of beperkte dienst  (m inder dan 3 keer 

per week)  en beperkte overslag (m inder dan 20.000 containers per jaar) . 

• De grotere term inals:  vaste kranen, dagelij kse lij ndiensten en aanzienlij ke 

overslag (m eer dan 20.000 containers per jaar) . 

 

Het  netwerk van term inals heeft  zich in de afgelopen t ien jaar in heel Nederland 

(en vooral in Noord-Brabant  en Lim burg)  ontwikkeld. 

 

De m eeste van deze containerterm inals worden gebruikt  voor de overslag van 

containers van en naar Rot terdam , alsook Antwerpen en Am sterdam  (zie figuur 

2.12) .  

 

De term inals bedienen bedrij ven in de om geving van zo’n knooppunt . De funct ie is 

regionaal verzorgend. Zo’n 80%  van de klanten bevindt  zich binnen een 

verzorgingsgebied van 25 kilometer (Hofst ra, 2010) . Bij  deze klanten gaat  het  om  

goederen in containers voor de export ,  im port  of de Europese dist r ibut ie van 

goederen.  

 

Slechts enkele term inals hebben verbindingen m et  andere internat ionale 

bestem m ingen. Per spoor gaat  het  om  Venlo, Coevorden en Veendam  ( tussenstop) . 

Naar verwacht ing zullen de nieuwe railterm inals Railport  Brabant  en Chem elot  de 

kom ende jaren eveneens internat ionale bestemmingen aanbieden. Diverse 

binnenvaart term inals in het  zuidelij k deel van Nederland hebben een verbinding met  

Antwerpen. De binnenvaart term inal in Venlo heeft  tevens een reguliere 

binnenvaartverbinding met  Luik. 

 

Vooral de zeehavens, voornam elij k Rot terdam , hebben internat ionale verbindingen 

per spoor en binnenvaart . Rot terdam  fungeert  daarbij  als een internat ionale hub 

(ook voor cont inentale st rom en) .  

 



 

 

Mult im odale achterlandknooppunten in Nederland 

Pagina 31 van 91 

 

 

 

 

De beschikbare overslagcapaciteit  op de inlandterm inals is geschat  op 4,7 m iljoen 

TEU op jaarbasis (Defares, 2011) . De volgende afbeelding geeft  een ram ing van de 

term inalcapaciteit  per regio.  

 

 

 

 

Figuur 2 .1 2  

Metrokaart  tussen de 

zeehavens en 

Nederlandse 

achterlandknooppunten 

via spoor en 

binnenvaart . 

Bron:  KiM obv 

verschillende bronnen. 

Voor een actueel 

overzicht :  zie:  

ht tp: / / www.bureauvoorl

icht ingbinnenvaart .nl/ m

aps/  

 

 

http://www.bureauvoorlichtingbinnenvaart.nl/maps/�
http://www.bureauvoorlichtingbinnenvaart.nl/maps/�
http://www.bureauvoorlichtingbinnenvaart.nl/maps/�
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2 .4  I nternat ionale context  

De situat ie van de containerterm inals in onze buurlanden is om  m eerdere redenen 

relevant . Het  is bij voorbeeld denkbaar dat  de grensst reek ook kan worden bediend 

door Belgische en Duitse term inals. Daarbij  kan er sprake zijn van concurrent ie. 

Belangrij ker is dat  buitenlandse term inals een funct ie kunnen hebben voor de 

Nederlandse zeehavens, bij voorbeeld Duisburg als achterlandhub voor Rot terdam . 

De verder weg gelegen term inals in België en Duitsland (en verder)  zij n belangrij k 

voor de reikwijdte van het  achterland van de Neder landse zeehavens. Hier kij ken we 

alleen naar de situat ie in België en Duitsland. 

 

 

 

 

Figuur 2 .1 3  

Overslagcapaciteit  op 

inlandterm inals per 

COROP-regio in 2011. 

Bron:  Defares, 2011, 

bewerkt  door KiM 
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België 

België heeft  in totaal 19 term inals (Macharis et  al,  2011) , oftewel 6 railterm inals, 7 

binnenvaart term inals en 6 t r im odale term inals. De m eeste liggen ten oosten en 

zuidoosten van Antwerpen, dus vlakbij  de Nederlandse grens. Naar verwacht ing 

worden de kom ende jaren verschillende nieuwe term inals gerealiseerd, te weten 

twee binnenvaart term inals in Tournai en in Pecq en m eerdere t r im odale term inals, 

nam elij k in La Louvière, Ghlin, Oupeye en Sam breville (Macharis et  al,  2011) .  

 
 

I n België werd in 2007 0,5 m ilj oen TEU overgeslagen op binnenvaart  

containerterm inals en bijna 0,3 m ilj oen TEU op spoorcontainerterm inals (Macharis et  

al.,  2009) . België past  een eigen extended gateway concept  toe. Volgens het  

Vlaam s I nst ituut  Logist iek (Macharis, 2011)  wordt  daarm ee beoogd het  creëren van 

zogenaam de extended gateways op bepaalde logist ieke hotspots:  achterlandlocat ies 

met  dezelfde kenm erken als de zeehavens die de investeerder dezelfde 

mogelij kheden en dienstverlening bieden als een locat ie in de zeehaven en die via 

snelle en frequente m ult imodale verbindingen m et  de zeehavens zijn verbonden.  

 

De Belgische overheid (de federale overheid, Vlaanderen en Wallonië)  st im uleert  

interm odaal vervoer door een subsidie voor het  binnenlands vervoer van containers 

per spoor en binnenvaart  en bij  spoor nieuwe internat ionale spoorverbindingen over 

een afstand van 120 kilom eter m et  wekelij kse frequent ie (NEA, 2010) . De subsidie 

bij  spoorvervoer bedraagt  een vast  bedrag per container (22 euro)  en een variabel 

deel (0,14 euro per kilom eter)  voor 2012 (Macharis et  al, 2011) . Bij  binnenvaart  is 

de subsidie een vast  bedrag (17,5 euro per container in Vlaanderen en 12 euro in 

Brussel en Wallonië)  (Macharis et  al,  2009) . Daarnaast  kent  België een subsidie 

vanuit  het  kaaim urenprogram m a voor de aanleg van kadem uren (80%  van de 

kosten)  (Macharis et  al,  2011) .  

 

De zeehaven Rot terdam  heeft  een containerdienst  m et  Antwerpen en verschillende 

binnenvaart term inals in België (zie figuur 2.11) . Daarnaast  hebben enkele 

Figuur 2 .1 4  

I nlandterm inals in 

België 

Bron:  Macharis et  al. 

(2011) . 
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Nederlandse term inals in het  zuidelij k deel van Nederland een verbinding met  

Antwerpen.  

 

Voor Nederland zijn naast  Antwerpen de belangrij kste term inals:  Luik, Genk, 

Willebroek en Avelgem . Gezien de afstand tot  de Belgische term inals is in de 

Nederlandse grensst reek concurrent ie m et  Nederlandse term inal beperkt . De 

m eeste concurrent ie speelt  in Lim burg (Genk versus Born) . 

  

Duitsland 

Duitsland heeft  bijna 150 term inals ( figuur 2.15) , hoofdzakelij k term inals m et  een 

spoorverbinding. Ongeveer een derde van alle term inals is t r im odaal. Met  nam e 

langs de Rijn zijn veel binnenvaart term inals te vinden.  

  



 

 

Mult im odale achterlandknooppunten in Nederland 

Pagina 35 van 91 

 

 

Figuur 2 .1 5  

De term inalkaart  van 

Duitsland. 

Bron:  SGKV, 2011. 
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De belangrij kste knooppunten in het  grensgebied met  Nederland zijn:  Duisburg 

( t r im odaal) , Düsseldorf ( t r im odaal) , Em m erich ( t r im odaal, spooraansluit ing wordt  

niet  gebruikt ) ,  Neuss ( t r im odaal) , en Keulen ( t r im odaal)  (Hofst ra, 2010) . Duisburg 

is, m et  zeven term inals, veruit  het  grootste achterlandknooppunt . Duisburg heeft  

m eerdere t r im odale term inals, onder andere de DeCeTe term inal. De 

containeroverslagcij fers voor de binnenvaart  geven enige indicat ie van de betekenis 

van Duisburg in vergelij king m et  andere binnenhavens in Duitsland.  

Overslag van of naar  binnenvaart  in  2 0 1 0  Containeroverslag ( TEU/ jaar)  

Duisburg 402 869 

Nues-Düsseldorf 137 743 

Mainz 123 025 

Germ ersheim  121 945 

Woerth am Rhein 121 331 

Mannheim  120 316 

Keulen 98 736 

Ludwigshafen 83 755 

Em merich 70 068 

Bonn-Rheindorf 58 345 

Walsum  50 126 

 

Volgens NEA (2010)  heeft  de Duitse overheid 100 m iljoen euro beschikbaar gesteld 

voor knooppuntenbeleid, uit  te geven in 2011.  

 

Voor Duisburg is Rot terdam  de belangr ij kste herkom st  of bestem m ing van 

containers m et  de binnenvaart  ( in 2008:  85.000 TEU naar en 87.000 TEU vanuit  

Rot terdam ( tabel 2.2.-7b Stat ist isches Bundesamt , 2010) . Duisburg is voor 

Rot terdam  dan ook de belangrij kste achterlandhub. 

 

 

 

 

 

 

Tabel 2 .8  

De binnenhavens m et  

een containeroverslag 

van meer dan 50.000 

TEU per jaar (2010) . 

Bron:  Stat ist isches 

Bundesam t , Wiesbaden 

2011 
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3 Verwacht ingen en ontwikkelingen 

• De belangrij kste ontwikkelingen zijn de groei van de containeroverslag in de 

zeehavens en de noodzakelij ke verschuiving in de vervoerwij ze in het  

achterlandvervoer (paragraaf 3.1) . De containeroverslag in Rot terdam  

neem t  m et  een factor 3 toe naar 34,6 m iljoen TEU in de hoogste prognoses 

van het  HBR voor 2040. I n com binat ie m et  een m odal splitdoelstelling voor 

de Tweede Maasvlakte betekent  deze doelstelling dat  in de hoogste 

prognose het  vervoer per spoor en per binnenvaart  m et  een factor 4 dient  

toe te nem en in dezelfde periode.  

• Voor het  achterlandvervoer van containers binnen Nederland zijn lange 

term ijn prognoses afgeleid uit  de WLO-scenario’s beschikbaar (paragraaf 

3.2) .  

• Er lopen init iat ieven die bijdragen aan m eer achterlandvervoer per 

binnenvaart  en spoor (paragraaf 3.3) . Zoals het  Containert ransferium  in 

Alblasserdam  en de term inalinit iat ieven in Weert , Tiel,  Lelystad en Cuij k, de 

spoorterm inal Chem elot  in Geleen en een spoorterm inal in Valburg. 

Uitbreidingen zijn gepland in Tilburg (Railport  Brabant ) , Venlo (Railport  

Venlo)  en de binnenvaart term inals van Wanssum , Nijm egen en Born. Door 

sam enwerking ontstaan nieuwe concepten (extended gate, 

containert ransferia)  waarbij  deze term inals als toegangspoorten fungeren 

voor de zeehaven. Hierbij  wordt  vooral gebruik gem aakt  van binnenvaart  als 

vervoerwij ze. Door deze ontwikkeling gaan de term inals m et  een extended 

gate- funct ie waarschijnlij k een groter gebied verzorgen en hierdoor harder 

groeien dan andere term inals. 

• Ook de ontwikkeling van cont inentaal goederenvervoer is voor deze 

term inals van belang (paragraaf 3.4) . De am bit ies in het  Witboek voor het  

langeafstandvervoer door Europa biedt  voor de achterlandknooppunten een 

m ogelij kheid om  een rol te spelen in het  faciliteren van het  cont inentale 

vervoer op de lange afstand.  

• Enerzijds ontstaat  door een uitbreiding van het  aantal binnenvaarterm inals 

een nagenoeg landelij k dekkend netwerk van regionaal verzorgende 

term inals. Anderzijds is er sprake van een concent rat ie en bundeling op 

specifieke knooppunten, de extended gates en de inlandhubs. Zij  

onderscheiden zich van de andere knooppunten om dat  zij  een 

bovenregionale funct ie voor de containerlogist iek hebben (paragraaf 3.5) .  

3 .1  Prognoses containeroverslag in de Nederlandse Zeehavens 

De groeiverwacht ingen voor de containeroverslag in de Nederlandse zeehavens zijn 

in pr incipe leidend voor het  achterlandvervoer. Hierbij  m oet  worden opgem erkt  dat  

enkele Neder landse term inals een binnenvaartdienst  hebben m et  Antwerpen en dus 

de groeiverwacht ingen van Antwerpen ook een rol spelen.  

  

De prognoses voor de containeroverslag in de Neder landse zeehavens lopen 

behoorlij k uiteen (zie voor een overzicht :  Warffem ius en Francke, 2010) . De te 

verwachten econom ische groei en de bijbehorende internat ionale handel is een 

belangrij ke m aar onzekere factor. Dit  wordt  in de lange term ijnprognoses zichtbaar 

via uiteenlopende scenario’s. De volgende afbeelding laat  de containeroverslag in de 

periode 2010-2040 zien volgens de lange term ijn WLO-scenario’s (NEA, 2009) . Voor 
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2040 wordt  voor de Neder landse zeehavens m inimaal 12 m iljoen TEU in de Regional 

Com m unit ies scenario en 55 m iljoen TEU in het  Global Econom y-scenario voorspeld.  

 

Noot :  10 ton =  1 TEU, 1 container =  1.7 TEU. 

 

De m eest  recente prognoses kom en uit  de havenvisie van havenbedrij f Rot terdam  

(HBR) . Het  belang van deze scenario’s is dat  ook gekeken is naar de invloed van de 

olieprij s op de te verwachten overslag in de Rot terdam se havens. 

 

 

Container deepsea van 

en naar het  achter land 

( m ln ton)  

2 0 0 8  2 0 2 0  2 0 3 0  2 0 4 0  

2030 Low Growth 64 94 116 132 

2030 High Oil Pr ice 64 97 128 159 

2030 European t rend 64 114 164 207 

2030 Global Economy 64 126 185 244 

 

Het  HBR verwacht  in het  GE-scenario dat  bijna 35 m ilj oen TEU in 2040 wordt  

overgeslagen, waaronder 20 m iljoen TEU landzijdig (HBR, 2010) .  

 

Containeroverslag in x  

m ln TEU 

2 0 1 0  2 0 2 0  2 0 3 0  2 0 4 0  

2030 Global Economy 11,0 18,3 27,0 34,6 

 

 

Met  de prognoses voor de containeroverslag kunnen de verwacht ingen van het  

achterlandvervoer zichtbaar gem aakt  worden. Het  HBR is voor 2040 nagegaan wat  

de vervoersvolumes per modaliteit  kunnen zijn als de modal split  doelstelling voor 

Maasvlakte 2 wordt  gehaald. Het  Havenbedrij f Rot terdam  (HbR, 2011)  heeft  m et  de 

concessiehouders van de nieuwe containerterm inals op de Tweede Maasvlakte 

afgesproken dat  in 2035 m axim aal 35%  van de containers over de weg m ag worden 

aan-  en afgevoerd. Voor de binnenvaart  is het  st reven 45%  en voor het  spoor 20% . 

I n 2040 gaat  dan van en naar Rot terdam  3,6 m ilj oen TEU over het  spoor en 8 

m ilj oen TEU m et  de binnenvaart . 

Figuur 3 .1  

Prognose container-

overslag in Nederlandse 

zeehavens (obv WLO-

scenario’s) . 

Bron:  NEA, 2009. 

 

Tabel 3 .1  

Prognoses container-

overslag deepsea van 

en naar het  achterland 

(dus exclusief 

t ransshipm ent  en sea-

sea)  in Rot terdam  ( in 

m ln ton) . 

Bron:  HBR (2011) . 

 

Tabel 3 .2  

Prognose m arit iem e 

containeroverslag in 

Rot terdam . 

Bron:  HBR (presentat ie 

Maurits van 

Schuylenburg, op 24 

maart  2010 OECD 

Workshop NTH-WEST 

EUROPE Rot terdam . 
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2 0 0 8  Aandeel in 

TEU ( m ln)  

 Aandeel 

vervoerw ijze ( % )  

 

 2 0 0 8  2 0 4 0  2 0 0 8  2 0 4 0  

Binnenvaart  2,3 8,0 29,4 40,2 

Spoor 0,9 3,6 11,9 18,2 

Weg 4,6 8,3 58,7 41,6 

Achterland 

totaal 

7,9 20,0 100 100 

Doorvoer via 

zee ( ‘feeder’)  

2,9 14,6   

Totaal 10,8 34,6   

 

 

Het  halen van de m odal split  doelstelling voor de Maasvlakte I I  heeft  een grote 

invloed op het  achterlandvervoer. Er zijn andere ontwikkelingen te noem en die daar 

ook invloed op hebben, nam elij k:  

• De toenem ende call sizes (het  aantal containers dat  door een schip in één 

haven wordt  gelost  en geladen)  en m inder aanlooppunten in het  zeevervoer. 

I n 2006 zijn de schepen in aantal TEU gegroeid van kleiner dan 10.000 TEU 

naar 15.500 TEU. I n 2013 kom en schepen m et  18.000 TEU in de vaart .  De 

verwacht ing is dat  er schepen m et  22.000 TEU zullen kom en (HBR, 2011) . 

Deze schepen zullen m inder havens aandoen en dus containers in grotere 

aantallen aanleveren. Het  gevolg is dat  m eer containers ineens m oeten 

worden afgevoerd m aar ook over grotere afstanden. Dit  leidt  tot  m eer 

doorvoer via zee ( ‘feeder’)  en heeft  consequent ies voor het  

achter landvervoer. Deze zijn echter nog niet  in cij fers uit  te drukken. 

• Ontwikkeling Langere en zwaardere vrachtautocom binat ies (LZV) . LZV’s 

kunnen leiden tot  een verschuiving van spoorvervoer en binnenvaart  

( reverse m odal shift )  naar wegvervoer, ook in het  vervoer van containers. 

Vooralsnog is zo’n verschuiving niet  gebleken. Het  leidt  eerder tot  een 

verschuiving binnen het  wegvervoer zelf.  

• Landbrug China. Het  bet reft  de zich gestaag ontwikkelende spoorverbinding 

tussen China en West  Europa. Over deze landcorr idor zijn verschillende 

containerdiensten in gebruik en in ontwikkeling. De haven van Antwerpen 

heeft  in m ei 2011 een voorstel uitgewerkt  voor een spoorverbinding tussen 

Antwerpen en China. Ook Ham burg en Rot terdam  hebben in het  verleden 

interesse getoond. Het  gaat  echter om  relat ief kleinere volum es.  

• Ontwikkeling in de infrast ructuur, zoals de aanleg van de Seine-

Nordverbinding waardoor vervoer van en naar Frankrij k m eer per 

binnenvaart  kan worden vervoerd. Denk ook aan een verbeterde aansluit ing 

van het  Duitse spoor op de Betuweroute (m ede in het  licht  van spoor naar 

Midden en Oost -Europa) . 

 

De genoem de ontwikkelingen beïnvloeden de containeroverslag naar spoorvervoer 

en binnenvaart . De m eest  bepalende factor is de ontwikkeling van de totale 

containeroverslag en de m aat regelen die worden genom en om  de m odal split  

doelstelling voor MV2 te behalen. Gezien de om vang van deze opgave kunnen de 

prognoses in de tabel worden gezien als de bovenkant  van de bandbreedte in de 

prognoses. 

Tabel 3 .3  

Volume en aandeel 

vervoerwijze containers 

Rot terdam  (voor 2008 

en 2040) . 

Bron:  HB, presentat ie 

Maurits van 

Schuylenburg, op 24 

maart  2010 OECD 

Workshop NTH-WEST 

EUROPE Rot terdam . 
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3 .2  Verw acht ingen overslag in het  achterland  

De volgende stap is na te gaan wat  de m ogelij ke gevolgen zijn voor de 

verwacht ingen in het  achterlandvervoer voor de containeroverslag in de diverse 

regio’s. 

De volgende afbeelding laat  zien dat  de groei te vinden is in de om geving van 

Rot terdam , West -Brabant , Noordoost -Noord-Brabant , Zuid-Limburg, Noord-Lim burg, 

Ut recht  en Zuidoost -Zuid-Holland. 

 

 

Toelicht ing op de cij fers 

I n diverse onderzoekingen is daar aandacht  aan besteed. De prognoses uit  deze 

onderzoeken zijn niet  helemaal vergelij kbaar door de hantering van verschillende 

jaren en scenario’s. 

 

Figuur 3 .2  

De containeroverslag in 

2000 en prognoses 

2030 voor de WLO-

scenario’s RC, SE, TM 

en GE per COROP-regio 

Bron:  CPB (2006) , 

bewerkt  door KiM 
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I n deze analyses worden de prognoses gebruikt  die op COROP-niveau zijn gem aakt  

op basis van de WLO-scenario’s. Voor de regio’s in Nederland (COROP-niveau)  zijn 

op basis van de WLO-scenario’s prognoses gem aakt  voor containerlading van en 

naar Rijnm ond in tonnen in 2030. Zij  zijn afgeleid uit  WLO-scenario’s voor de 

containeroverslag in de Nederlandse havens (CPB, 2006) . Een kant tekening daarbij  

is dat  per scenario groeicij fers per m odaliteit  zijn toegepast  en niet  verder per regio 

zij n uitgesplitst .   

 

De groei per regio kan verschillend zij n:  bij na alle containerterm inals in Nederland 

zijn regionaal verzorgend. De huidige term inals hebben geen van allen een hub-

funct ie. De feitelij ke groei is dus afhankelij k van de ontwikkeling van de handel en 

export  in de bet reffende regio. De overslag in de regio hoeft  dus geen gelij ke t red te 

houden m et  die van de overslag in de zeehavens.  

 

I n de WLO-scenario’s is ook geen rekening gehouden m et  nieuwe ontwikkelingen in 

de achterlandknooppunten. Deze ontwikkelingen worden in de volgende paragraaf 

beschreven.  

3 .3  Ontw ikkelingen achterlandknooppunten 

Er zijn verschillende ontwikkelingen te signaleren ten aanzien van 

achterlandknooppunten.  

 

Nieuw e init iat ieven 

Er lopen init iat ieven voor nieuwe containerterm inals. Er zij n init iat ieven tot  nieuwe 

containerterm inals voor de binnenvaart , zoals het  Containert ransferium  in 

Alblasserdam  en de term inalinit iat ieven in Weert , Tiel,  Lelystad en Cuij k, de 

spoorterm inal Chem elot  in Geleen en de plannen voor een spoorterm inal in Valburg 

(zie bij lage 2) . Uitbreidingen zij n gepland in Tilburg (Railport  Brabant ) , Venlo 

(Railport  Venlo)  en de binnenvaart term inals van Wanssum , Nijm egen en Born. 

Verschillende init iat ieven, die in voorgaande jaren nog in de belangstelling stonden, 

gaan vooralsnog niet  door.  

 

Fresh corr idor is een init iat ief tot  vervoer van groenten en fruit  via binnenvaart . 

Fresh corr idor bestaat  uit  10 deelprojecten, waaronder het  opzet ten van een 

binnenvaartverbinding tussen Rot terdam  en Venlo en tussen de Maasvlakte en het  

West land. Per jaar wordt  via de handelsterreinen in het  West land ongeveer 9 

m ilj oen ton groenten en fruit  verhandeld. Ongeveer 25%  hiervan bet reft  im port  uit  

overzeese gebieden. Deze producten worden gelost  in de Rot terdam se haven en 

vervolgens verder get ransporteerd naar het  achterland. De deelnem ende bedr ij ven 

en organisat ies im porteren gezam enlij k per jaar 5.000 tot  8.000 containers 

groenten en fruit  die aankom en in de Rot terdam se Haven. Een kraanschip vervoert  

de containers naar Hoek van Holland waarna deze m et  t rucks naar het  West land 

worden vervoerd. 

 

Zeehaveninit iat ieven m et  term inals in het  achterland 

Verschillende part ij en binnen de zeehavens gaan m om enteel een sam enwerking aan 

m et  term inals in het  achterland en ontwikkelen nieuwe concepten (zie ook 

Warffem ius en Francke, 2010) . Het  bet reft  het  Rot terdam se havenbedrij f,  

overslagbedrij ven zoals ECT en containerrederijen, zoals Maersk.  
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Twee concepten, nam elij k het  Container Transferium  en het  Extended Gate concept  

worden toegelicht . Bij  beide gaat  het  om  het  gebruik van binnenvaart  als 

vervoerwij ze tussen de zeehaven en een term inal in het  achterland als alternat ief 

voor vervoer over de weg.  

 

 

  
 

 

 

HBR:  het  Container Transferium  

Het  Container Transferium  concept  is ontwikkeld door het  Havenbedrij f Rot terdam . 

Een Container Transferium  (CT)  is een overslaglocat ie in de directe om geving van 

Rot terdam  om  vrachtauto’s van en naar de haven van de weg te halen. Vanuit  een 

Container Transferium  worden containers, gebundeld door m iddel van frequente 

diensten, vervoerd tussen de grote containerterm inals op de Maasvlakte en deze 

locat ie in het  directe achterland van Rot terdam . Het  Container Transferium  kan 

worden gezien als een deel van de haven van Rot terdam  in het  achterland. Het  

t ransport  gebeurt  m et  binnenvaartschepen, ook wel “ shut t les”  genoem d.  

 

I n Alblasserdam  ( ten zuidoosten van Rot terdam )  wordt  een Container Transferium  

ontwikkeld dat  in 2014 wordt  opgeleverd. Door containers per binnenvaart  naar het  

CT te vervoeren in plaats van over de weg, wordt  de A15 ont last . Het  CT heeft  een 

geplande capaciteit  van 200.000 TEU per jaar. 

 

ECT Extended gates 

Het  ECT Extended Gate concept  bet reft  een hoogwaardige verbinding vanuit  de 

zeeterm inals van ECT naar geselecteerde achterlandlocat ies. Het  gaat  om  

docum ent loos, frequent  en bet rouwbaar vervoer tussen zeeterm inals en 

achterlandterm inals. ECT heeft  de term inals MCT Moerdij k, TCT Venlo en ACT 

Figuur 3 .3  

Situat ie met  

wegvervoer vergeleken 

m et  situat ie met  

binnenvaart  en een 

binnenvaart term inal 

( idem  voor spoor) . 

Bron:  KiM 
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Am sterdam  en in het  buitenland term inals zoals in België (Willebroek, Avelgem  en 

Luik)  en Duitsland (DeCeTe1 Duisburg)  tot  extended gate benoem d.  

 

 

 
 

Dit  betekent  dat  deze term inals voor de douane de AEOP-status (Authorised 

Econom ic Operator)  zullen kr ijgen. Daardoor kunnen goederen zo goed als 

ongehinderd de EU grenzen passeren ( ‘green lane’) .  Met  deze status wordt  tegelij k 

voldaan aan de internat ionale security regels. De Nederlandse term inals hebben 

deze status. De buitenlandse term inals m oeten deze status nog kr ij gen.  

Ook APM Term inals Rot terdam  past  het  extended gate concept  toe. De DMT term inal 

in Moerdij k fungeert  hier in als extended gate voor APM. 

 

Het  extended gate concept  onderscheidt  zich van de t radit ionele wij ze van 

containervervoer per binnenvaart  doordat  de beheerder van de zeehaventerm inal 

het  vervoer naar de inlandterm inal organiseert .  

 

I n de jaren negent ig kwam en de ontvangers de containers steeds m eer zelf ophalen 

of ze lieten deze ophalen in de zeehavens. Deze verschuiving van carr ier haulage 

naar m erchant  haulage was nadelig voor de vervoerwijzekeuze, ten gunste van het  

vervoer over de weg. Met  de opkomst  van extended gates en term inal haulage komt  

daar verandering in. De afvoer van containers uit  de zeehavens wordt  door de 

term inalbeheerder georganiseerd, aangeduid m et  term inal haulage. Dit  vervoer 

vindt  vooral via binnenvaart  plaats.  

De extended gate term inals zijn over het  algem een t r im odaal ontsloten en zijn 

groter dan 200.000 TEU. 

 

I nit iat ieven van de inlandterm inals 

De m eest  voorkom ende vorm  van vervoer per binnenvaart  is een regelm at ige dienst  

tussen de zeehaven en de term inal. De com m issie Kroes (1991)  beschrij ft  de 

ontwikkeling van hubs als tussenschakel. Zo’n hub en spoke systeem  in het  

achterland bestaat  nog niet . Recentelij k hebben Brabantse inlandterm inals de 

m ogelij kheid bekeken om  sam en een hub en spoke systeem  op te zet ten. 

Containers van en naar Rot terdam  gaan dan eerst  via een verzam elpunt . Door 

lading te combineren wordt  bespaard op t ransportkosten. Daar staat  tegenover dat  

er een ext ra handeling op het  verzam elpunt  plaats moet  vinden. De ext ra handeling 

kan bestaan uit  overslag als m et  verschillende schepen wordt  gewerkt  of het  

Figuur 3 .4  

De inlandterm inals die 

als Extended gate voor 

ECT opereren 

Bron:  ECT 
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koppelen van t ransporteenheden bij  het  gebruik van duwbakcom binat ies. Dit  

init iat ief gaat  vooralsnog niet  door.  

 

 
 

 

Een andere organisat ievorm  is een rondvaartdienst  langs m eerdere term inals vanuit  

de zeehaven of vanuit  een hub. Zie de achterlandverbindingen van ECT (Rot terdam  

–Venlo-Luik-Willebroek-Rot terdam )  (Rot terdam -Oss-Venlo-Oss-Rot terdam )  en de 

diensten in Noord-Nederland Groningen-Heerenveen en Harlingen-Heerenveen als 

voorbeeld. Bij  een rondvaartdienst  worden de containers voor m eerdere term inals 

gebundeld en daarmee worden t ransportkosten bespaard.  

Figuur 3 .5  

I nt roduct ie van een hub 

en spoke systeem  in de 

binnenvaart  ( idem  voor 

spoor) . 

Bron:  KiM 
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Door het  bundelen van ladingst rom en ontstaan er m ogelij k voldoende 

schaalvoordelen om bestemmingen aan te doen die zelf geen dienst  r icht ing 

zeehaven kunnen onderhouden. De term inal die zich tot  hub ontwikkelt , krij gt  

daarmee een funct ie als schakel ( tweedelij nsknooppunt , volgens de commissie 

Kroes)  en is van een andere orde dan de overige term inals in zo’n systeem . 

3 .4  Ontw ikkelingen in het  cont inentale goederenvervoer 

Een ontwikkeling die ook voor achterlandterm inals van belang is, bet reft  het  

cont inentale vervoer. Dit  vervoer vindt  voor het  overgrote deel over de weg plaats. 

De vraag is of cont inentaal vervoer via spoor en binnenvaart  zal toenem en en of de 

achterlandterm inals een rol spelen.  

 

Spoorvervoer 

I n het  huidige cont inentaal vervoer per spoor speelt  RSC Waalhaven m aar ook 

Coevorden en Venlo een rol. Vanuit  Rot terdam  zijn er verbindingen m et  Frankrij k, 

Duitsland, Oostenrij k, Zwitserland, Hongarij e, I talië, Polen, Roem enië, Turkije en 

Rusland. De verbindingen zijn veelal niet  rechtst reeks m aar via inlandhubs zoals 

Duisburg, Antwerpen en Neuss-Hessentor. Daarnaast  is er het  init iat ief GreenRail 

term inal Bleiswijk om  per spoor bloem en te gaan vervoeren.  

 

Binnenvaart  

Het  cont inentaal vervoer per binnenvaart  bet reft  vooral bulk. Er loopt  een init iat ief 

( ‘fresh Corr idor)  voor vers vervoer (groente en fruit )  van en naar Rot terdam  (zie 

paragraaf 3.3) . Dit  init iat ief is m ogelij k ook relevant  voor cont inentaal vervoer.  

 

Europees beleid 

Het  Witboek 2050 van de Europese Com m issie bevat  am bit ies die voor spoorvervoer 

en binnenvaart  van belang zijn, en dus ook voor de achterlandknooppunten. Het  

Figuur 3 .6  

Rondvaartdienst  langs 

m eerdere term inals 

zonder en met  een hub 

als startpunt  ( idem  voor 

spoor) . 

Bron:  KiM 
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Witboek Vervoer 2050 bevat  een algemene kij k op de ontwikkelingen en de 

belangrij kste uitdagingen in de Europese Unie op het  gebied van vervoer en een 

toekom stperspect ief gericht  op het  jaar 2050 (Europese Com m issie. 2011) .  

 

De cent rale doelstelling van het  witboek is de reduct ie van broeikasgasem issies m et  

60%  in 2050. Hiervoor zijn t ien doelstellingen vastgesteld, waaronder ook een 

doelstelling voor het  goederenvervoer. Het  bet reft  de ambit ie dat  tegen 2030 30%  

van het  goederenvervoer via de weg over afstanden van m eer dan 300 kilom eter 

per spoor of over het  water m oet  gebeuren en tegen 2050 m eer dan 50%  (Europese 

Com m issie, 2011) . Om  deze am bit ies te kunnen realiseren zal meer 

achterlandvervoer m aar ook cont inentaal vervoer per spoor en binnenvaart  dienen 

plaats te vinden. Het  Witboek heeft  dan ook de ambit ie dat  er tegen 2030 een 

volledig funct ioneel en gebiedsdekkend mult im odaal TEN-V kernnetwerk is, en tegen 

2050 een hoogwaardig netwerk met  bijhorende informat iediensten.  

 

Het  huidige netwerk van vervoersdiensten, m et  nam e in het  containervervoer per 

spoor en binnenvaart , is nagenoeg volledig gericht  op het  achter landvervoer van en 

naar de Europese Zeehavens. Om  het  cont inentaal vervoer te faciliteren zijn 

onderlinge verbindingen nodig tussen de knooppunten. Bepaalde 

achterlandknooppunten in Nederland zouden zich hiervoor kunnen ontwikkelen tot  

hubs voor het  cont inentale vervoer. Naast  Duisburg en Antwerpen worden Venlo, 

Moerdij k en het  nog te ontwikkelen Valburg als kandidaten genoem d.  

3 .5  Aandachtspunt  

Deze ontwikkelingen hebben invloed op de containerst romen per spoor en 

binnenvaart  van en naar de diverse regio’s in Nederland. I n regio’s waar nieuwe 

init iat ieven worden ontwikkeld kunnen verschuivingen r icht ing spoorvervoer en 

binnenvaart  opt reden. Hoe groot  de invloed van deze ontwikkelingen is, is nog niet  

bekend. Hierdoor is het  niet  mogelij k om  de prognoses die in de volgende analyses 

wordt  gebruikt  hiervoor te corr igeren.  
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4 Op weg naar een landelij k dekkend netwerk 

 

• Er zijn elf locat ies aan te wij zen binnen Nederland die op grote afstand van 

een term inal liggen, de zogenoem de wit te vlekken (paragraaf 4.1) . 

Om geving Weert  en het  West land zijn het  m eest  interessant  voor een 

nieuwe term inallocat ie. Flevoland, Deventer-Apeldoorn-Zutphen en regio 

Tiel-Ede-Nieuwegein (allen m et  logist ieke hotspot )  scoren gem iddeld op 

econom ische potent ies en containervolumes. Voor al deze locat ies lopen ook 

term inalinit iat ieven. 

• De geplande investeringen in de bouw van nieuwe en uitbreiding van 

bestaande term inals leiden tot  een capaciteitsuitbreiding van 4,7 m iljoen 

TEU nu tot  naar schat t ing 5,6 m iljoen TEU (paragraaf 4.2) . De 

overslagcapaciteit , inclusief geplande uitbreidingen per COROP-regio is in 

pr incipe voldoende om  in het  scenario van lage econom isch groei (RC)  en 

van hoge econom ische groei  (GE)  tot  2020 te kunnen voldoen m et  als 

uitzondering in 2020 de Zaanst reek. Ook in 2030 zal in de meeste regio´ s 

voldoende capaciteit  beschikbaar zijn bij  lage en bij  hoge groei, met  de 

Zaanst reek als uitzondering. I n het  scenario van hoge groei kom en Noord-

Friesland, Noord-Overij ssel, Veluwe en geheel Noord-Brabant  er bij  als 

potent ieel regionaal knelpunt . 

• Bij  een doelstelling van bij voorbeeld een m inim um  aandeel van 60%  van 

spoorvervoer en binnenvaart  is op dit  moment  voldoende capaciteit  

beschikbaar om  de m odal shift  te faciliteren. I n 2020 kunnen ondanks de 

geplande uitbreidingen bij  een lage econom ische groei knelpunten opt reden 

in Overij ssel, de Veluwe, overig Zeeland en Zuidoost -Noord-Brabant . Bij  een 

hoge econom ische groei (GE)  kom en daar de Zaanst reek en Midden-Lim burg 

bij .  I n 2030 t reden bij  hoge econom ische groei (GE)  in nagenoeg alle regio’s 

opt reden. I n deze situat ie voldoen de geplande init iat ieven en uitbreidingen 

niet  m eer. 

• Het  Witboek 2050 van de Europese Comm issie heeft  de ambit ie dat  tegen 

2030 30%  van het  goederenvervoer via de weg over afstanden van m eer 

dan 300 kilom eter per spoor of over het  water gebeurt  en tegen 2050 m eer 

dan 50% . De potent ie voor cont inentaal vervoer per spoorvervoer of 

binnenvaart  is ongeveer 10 m iljoen ton op jaarbasis. Dit  biedt  

m ogelij kheden voor de achterlandknooppunten om  zich te ontwikkelen tot  

hubs in het  cont inentale vervoer (paragraaf 4.3) . 

• De 10 regio’s van herkomst  of bestem m ing in Nederland m et  de grootste 

potent ie voor cont inentale lading zijn Rot terdam , Overig West -Brabant , 

Twente, Zuid-Lim burg, Agglom erat ie Arnhem  en Nijm egen, Zuidoost -Noord-

Brabant , Noord-Lim burg, Midden-Noord-Brabant , Overig Groot -Am sterdam  

en de Achterhoek. Bijna 60%  van de totale potent ie is afkom st ig van of gaat  

naar deze regio’s. 

 

Bij  een toenam e van het  m arit iem e containervervoer kan ook het  achterlandvervoer 

van m arit ieme containers per spoor en binnenvaart  groeien. Ook zijn er am bit ies en 

groeiverwacht ingen ten aanzien van het  cont inentaal vervoer per spoor en 

binnenvaart . Een essent iële voorwaarde is dat  de m ult im odale containerterm inals 
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m ee ontwikkelen zodat  er een toekom stbestendig landelij k dekkend netwerk van 

term inals ontstaat  die deze groei faciliteert .  

4 .1  Ontbrekende term inals: w it te vlekken 

De wit te vlekken oftewel locat ies zonder term inalvoorzieningen zijn te vinden op 

basis van de afstand tot  bestaande term inals. Op de bet reffende locat ie is behoefte 

aan containeroverslag m aar de locat ie valt  buiten het  verzorgingsgebied van 

bestaande term inals. 

 

I n het  westen en m idden van Noord-Brabant , Noord-  en Zuid-Lim burg en ten oosten 

van Groningen is er sprake van een zekere m ate van overlap van de 

verzorgingsgebieden. Daar zijn dus geen wit te vlekken. 

Er zijn elf locat ies die buiten het  verzorgingsgebied van de bestaande term inals 

vallen. Hierbij  is uitgegaan van een afstand van 20 kilom eter tot  een bestaande 

term inal. Van de gesignaleerde wit te vlekken zijn met  nam e om geving Weert  en het  

West land interessant  vanwege de te verwachten hogere containervolum es over de 

weg. Flevoland, Deventer-Apeldoorn-Zutphen en regio Tiel-Ede-Nieuwegein scoren 

gem iddeld op econom ische potent ies en containervolum es. Doet inchem -Winterswijk 

scoort  ook gem iddeld m aar wordt  m ogelij k al bediend vanuit  nabijgelegen Duitse 

term inals. De wit te vlekken Kop van Noord-Holland, Zuidwest -Friesland, grenszones 

Friesland-Groningen, Groningen-Drente en Schouwen-Duiveland hebben een lage 

econom ische potent ie voor een term inal, vanwege de lage containervolum es over de 

weg en lage econom ische act iviteit .  De vraag is of daar sprake is van een wit te vlek. 

 

De wit te vlekken zijn aan de hand van de volgende analyse opgespoord. 

 

W elke locat ies zijn tenm inste van belang? 

Voor de meeste locat ies met  concent rat ie van logist ieke act iviteiten ( logist ieke 

hotspots)  is het  van belang via binnenvaart  of spoor verbonden te zijn m et  de 

zeehavens. Ook in het  geval van de hotspot  Schiphol, die grotendeels op luchtvracht  

is gericht , is er een vervoersrelat ie m et  de zeehavens.  

De logist ieke hotspots zijn door CBRE (2011)  beschreven (zie volgende tabel) . Uit  

de inventarisat ie blij kt  dat  de m eeste hotspots containerterm inalfaciliteiten hebben 

( in de volgende tabel in cursief aangegeven)  en een aantal niet .  

 

Provincie Logist ieke hotspot  m et  

term inalvoorzieningen 

Logist ieke hotspots 

zonder  

term inalvoorzieningen 

Noord-Holland  Schiphol 

Alkm aar-Heerhugowaard-

Langedij k 

Zuid-Holland Rot terdam   

 Barendrecht -Ridderkerk  

Utrecht  Ut recht   

Overij ssel Enschede-Hengelo-Oldenzaal Zwolle 

Fr iesland Heerenveen  

Gelderland Nijmegen-Wij chen Apeldoorn 

Ede 

Tiel 

Noord-Brabant  Bergen op Zoom  

Moerdij k  

Et ten-Leur 

Breda 

Tabel 4 .1  

De logist ieke hotspot  

van Nederland. 

Bron:  CB Richard Ellis, 

2011. 
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Oosterhout -Raam sdonksveer 

Waalwij k 

Den Bosch 

Tilburg 

Oss 

Eindhoven 

Veghel 

Roosendaal 

Helm ond 

Lim burg Venlo 

Born 

Venray 

Roermond 

Flevoland  Alm ere 

 

Aangezien het  verzorgingsgebied van een term inal ongeveer 20 kilom eter bedraagt , 

hoeven de logist ieke hotspots zonder term inalvoorzieningen geen wit te vlek te zijn.  

Om  deze reden is vervolgens het  verzorgingsgebied van de bestaande term inals 

bepaald en is nagegaan of er nog locat ies zijn die niet  door een term inal worden 

bediend. 

 

W aar zijn de w it te vlekken? 

Verschillende studies hebben onderzocht  of er nog locat ies zijn, waar 

term inalvoorzieningen ontbreken. De wit te vlekken zijn volgens deze studies de 

volgende:   

• Vaarwegennetwerk:  Ecorys (2010)  noem t  als m ogelij ke nieuwe locat ies:  

Flevoland (Almere of Lelystad) , langs de Waal (Haaften, Druten of Tiel)  en 

Kanaal Gent -Terneuzen.  

• Spoornetwerk:  Hofst ra (2010)  constateert  ten aanzien van spoorvervoer de 

volgende wit te vlekken:  Twente, Ut recht , Arnhem -Nijm egen en 

Tiel/ Geldermalsen.  

Deze studies geven een eerste indicat ie van mogelij ke wit te vlekken in het  spoor-  of 

binnenvaartnetwerk.  

 

De vraag is of als beide netwerken sam en worden bekeken, er nog sprake is van 

wit te vlekken. Om  deze vraag te beantwoorden is het  verzorgingsgebied rondom 

bestaande term inals bepaald. 

 

Box: Bepaling van w it te vlekken 

Het  is last ig hard te m aken of bij  een locat ie werkelij k sprake is van een wit te vlek. 

Hiervoor dient  per geval te worden onderzocht  of interm odaal vervoer vanuit  deze 

locat ie concurrerend kan zijn m et  het  wegvervoer en/ of er voldoende vraag/ volum e 

is om  een rendabele exploitat ie van de term inal te garanderen. Dit  betekent  dat  per 

geval een business case zou m oeten worden opgesteld. Uit  een inventarisat ie van 

Hofst ra (2010)  blij kt  dat  veel factoren van invloed te zijn op de uitkom sten van zo’n 

business case. Een alternat ief is om  de m ethodiek die door Decisio (2002)  is 

toegepast  bij  de evaluat ie van de SOI T- regeling.  

 

Een eenvoudige m anier is om  gebruik te m aken van enkele vuist regels, zoals de 

afstand tot  de dichtstbij zijnde term inal en de benodigde volumes. 

 

De volgende vuist regels met  bet rekking tot  om vang van het  verzorgingsgebied, op 

welke afstand interm odaal vervoer concurrerend is en benodigde volum e geven niet  

m eer dan een indicat ie. Deze vuist regels kunnen worden gebruikt  om  wit te vlekken 

op te sporen.  
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Bij  marit ieme containervervoer:  

• Verzorgingsgebied:  De om vang van een verzorgingsgebied heeft  ongeveer 

een st raal van 25 km  of 30 m inuten reist ij d (Hofst ra, 2010) , t rapezevorm ig.  

• Concurrerend m et  wegvervoer:  bij  marit ieme containervervoer is 

binnenvaart  al goedkoper vanaf 20 tot  40 km  als er geen voor-  of 

nat ransport  over de weg nodig is (PRC, 2007)  en vanaf 60-100 km  als een 

deel van het  t raject  over de weg dient  plaats te vinden. Naarm ate term inals 

verder in het  binnenland zijn gelegen zal het  verzorgingsgebied toenem en. 

• Voldoende volum e:  20.000 containers per jaar (Decisio, 2002)  

 

Voor internat ionale knooppunten die als hub fungeren voor cont inentale st rom en 

zijn de volgende vuist regels van toepassing:   

• Verzorgingsgebied:  De groot te van het  verzorgingsgebied heeft  ongeveer 

een st raal van 10%  van de totale t ransportafstand rondom  een knooppunt , 

cirkelvorm ig (Hofst ra, 2010) . 

• Concurrerend m et  wegvervoer:  Als er sprake is van voor-  en nat ransport  

dan ligt  het  omslagpunt  boven de 225-250 km  (PRC, 2007)  

• Voldoende volum e:  Tenm inste 20.000 containers per jaar (Decisio, 2002)  

maar vermoedelij k ligt  het  benodigde volume hoger om  rendabele 

internat ionale lij ndiensten op te kunnen zet ten) . 

 

De afstand tot  de dichtsbij zij nde term inal is te bepalen. I n de analyse is als grens 

voor het  verzorgingsgebied van een term inal 20 kilometer gehanteerd.  

Voor de gebieden die buiten het  verzorgingsgebied vallen van de bestaande 

containerterm inals m oet  vervolgens bepaald worden of er voldoende vraag naar 

containervervoer is. Hiervoor is slechts een indicat ie te kr ijgen.  

 

Op dit  schaalniveau (gem eente of pc4-niveau)  is geen inform at ie over het  aantal 

containers dat  vervoerd wordt . Dus m oet  worden gekeken naar andere indicatoren, 

zoals de aanwezigheid van grotere bedrij venterreinen of werkgelegenheid.  

 

 

Afstand tot  bestaande term inals 

Om  de wit te vlekken te bepalen is op basis van de afstand tot  de bestaande 

term inals bepaald welke regio’s te ver (m eer dan 20 kilometer)  van een bestaande 

term inal liggen. 

 

I n de volgende afbeeldingen staan de verzorgingsgebieden van de bestaande 

term inals gegeven op basis van afstand tot  de term inal. Hierbij  zij n twee situat ies 

bekeken, nam elij k een situat ie m et  alleen de grotere term inals en de situat ie m et  

alle bestaande term inals.  
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Figuur 4 .1   

Het  verzorgingsgebied 

van de grotere 

term inals 

Bron:  KiM 

 

Figuur 4 .2   

Het  verzorgingsgebied 

van de grote en kleine  

term inals 

Bron:  KiM 
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Toelicht ing:  de kleuren geven de hem elsbrede afstand van een pc4-gebied tot  de 

dichtstbij zij nde term inal weer. De rode en oranje (donkere)  zones geven de 

gebieden aan die binnen het  verzorgingsgebied vallen. De locat ies die op meer dan 

20 kilom eter afstand liggen, oftewel de groene ( lichtere)  zones vallen buiten het  

verzorgingsgebied van een term inal. Een kant tekening is dat  de afstand over de weg 

kan afwij ken. Dit  is het  geval bij  natuurlij ke barr ières, zoals vaarwegen. 

 

I n het  westen en m idden van Noord-Brabant  is in ieder geval geen sprake van wit te 

vlekken. De verzorgingsgebieden overlappen elkaar gedeeltelij k wat  bet reft  de 5-15 

kilom eterzones rondom  term inals. Dit  geldt  ook voor de om geving Venlo, Born en 

Groningen. 

De hotspots in deze regio’s hebben genoeg keuze tussen term inals. 

 

De volgende hotspots liggen in een wit te vlek en vallen dus buiten het  

verzorgingsgebied van een bestaande term inal:  Roerm ond, Alkm aar, Alm ere, 

Apeldoorn, Ede. 

 

De wit te vlekken liggen op grote afstand (m eer dan 20 kilom eter)  van bestaande 

term inals. Het  gaat  om  de volgende locat ies:  

• Schouwen-Duiveland (Burgh-Haam stede -  Zierikzee) ;  

• Om geving Weert  (hotspot :  Roerm ond) ;  

• Kop van Noord-Holland (hotspot :  Alkmaar) ;  

• Zuidwest -Friesland;  

• Grenszone Fr iesland-Groningen;  

• Grenszone Groningen-Drenthe;  

• Flevoland (hotspot :  Alm ere) ;  

• Deventer-Apeldoorn-Zutphen (hotspot :  Apeldoorn) ;  

• Doet inchem-Winterswijk;  

• Tiel-Ede-Nieuwegein (hotspot :  Ede) ;  

• West land. 

Een wit te vlek is alleen interessant  als potent iële term inallocat ie als het  een 

logist ieke hotspot  is of als deze voldoende econom ische potent ie heeft  om  een 

term inal rendabel te kunnen exploiteren.  

 

Econom ische potent ie 

De econom ische potent ie in een wit te vlek is nagegaan door naar m eerdere 

indicatoren te kij ken. Als indicator worden de gegevens over containervervoer in de 

2008 en de WLO-prognoses voor 2030 (GE-scenar io)  gehanteerd, inclusief het  

aandeel van het  wegvervoer in 2008. Als derde indicator is de werkgelegenheid in 

groothandel, t ransport  en logist iek opgenom en. 
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W it te vlek  Corop 2 0 0 8 - 2 0 3 0  

GE ( x  1  0 0 0  

TEU)  

Aandeel 

w eg in 

2 0 0 8  ( % )  

Econom ische potent ie 

regio ( w erkgelegen- heid 

in groothandel, t ransport  

en logist iek)   

Schouwen-

Duiveland 

Overig 

Zeeland 

99  

282 

90 11580 

Omgeving 

Weert  

Zuidoost -

Noord-  

Brabant  

101  

287 

73 37228 

Kop van 

Noord-Holland 

Kop van 

Noord-

Holland 

32  

 91 

100 13642 

Omgeving 

Zuidwest -

Fr iesland 

Zuidwest -

Fr iesland 

7 

20 

100 4029 

Grenszone 

Friesland-

Groningen 

Overig 

Groningen 

177  

504 

11 12749 

Grenszone 

Groningen-

Drenthe 

Zuidoost -  

Drenthe 

8 

23 

100 4881 

Flevoland Flevoland 61  

174 

100 16457 

Deventer-

Apeldoorn-

Zutphen 

Veluwe 89  

253 

89 28963 

Doet inchem-

Winterswij k 

Achterhoek 61  

174 

100 15816 

Tiel-Ede-

Nieuwegein 

Zuidwest -

Gelderland 

93 

265 

100 18041 

West land eo Delft  en 

West land 

172 

490 

99 13879 

Bron  WLO  WLO TNO (Hot  spots)  

 

Mult im odale ontsluit ing en ruim telij ke concent rat ie 

Vervolgens is gekeken naar de volgende cr iter ia:  

• aanwezigheid van een logist ieke hotspot ;  

• m ult im odale ontsluit ing:  bet reft  de voorwaarde dat  de locat ie m ult im odaal 

kan worden ontsloten (per spoor of per binnenvaart ) ;   

• ruim telij ke concent rat ie:  de aanwezigheid van grote bedrij venterreinen als 

indicator voor een ruim telij ke concent rat ie van logist ieke en 

handelsact iviteiten. Ruim telij k concent rat ie betekent  kleinere 

nat ransportafstanden en dus verlaagt  de nat ransportkosten. 

 

 

 

Tabel 4 .2  

De lij st  van wit te 

vlekken beoordeeld op 

basis van economische 

indicatoren 

Bron:  CPB (2006)  en 

TNO (2009)  
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W it te vlek Logist ieke 

hotspot  

Mult im odale 

ontsluit ing 

Ruim telij ke 

concentrat ie en 

lokat ie- aspecten 

N ieuw e 

term inalinit ia t ie-

ven m et  Quickw in 

Schouwen-

Duiveland 

 Ja, 

binnenvaart  

Nabij  m eerdere 

zeehavens, 

concent rat ie bij  

Vlissingen 

 

Regio Weert  Roerm ond Spoor en 

binnenvaart  

Concent rat ie bij  Weert , 

verzorgingsgebied k lein 

en gaat  m ogelij k 

overlappen m et  

bestaande term inals 

Ja, init iat ief Weert  

Kop Noord-

Holland 

Alkm aar binnenvaart  Concent rat ie bij  

Alkm aar 

Gaat  niet  door 

ondanks Quick Win 

steun  

Zuidwest -

Fr iesland 

 binnenvaart  Weinig concent rat ie,  

Nabij  term inal 

Heerenveen 

Zie Leeuwarden 

Grenszone 

Friesland-

Groningen 

 Spoor en 

binnenvaart  

Weinig concent rat ie,  

Term inals (Leeuwarden 

en Groningen)  nabij  

I nit iat ief 

Leeuwarden 

binnenvaart , 

railterm inal in 2011 

buiten gebruik 

gesteld 

Grenszone 

Groningen-

Drenthe 

  Weinig concent rat ie,  

Term inals (Groningen, 

Coevorden, Emm en)  

nabij  

 

Flevoland Alm ere binnenvaart  Concent rat ie bij  

Lelystad en Alm ere 

I nit iat ief Lelystad, 

Steun vanuit  Beter 

Benut ten  

(of Alm ere)  

Deventer-

Apeldoorn-

Zutphen 

Apeldoorn Binnenvaart  Concent rat ie bij  

Deventer, Apeldoorn 

en Zutphen 

Gaat  niet  door 

ondanks Quick Win 

steun 

Doet inchem

-Winterswijk 

 Spooraanslui-

t ing 

 

Concent rat ie bij  

Doet inchem, Duitse 

term inals (Em merich)  

nabij  

 

West land  binnenvaart  Concent rat ie bij  Delft ,  

Rij swij k en Den Haag 

Fruitketen 

Tiel-Ede-

Nieuwegein 

Ede binnenvaart  Concent rat ie bij  Tiel, 

mogelij ke over lap m et  

term inalvoorzieningen 

in de omgeving 

I nit iat ieven Tiel en 

Nieuwegein 

(binnenvaart term i-

nal)  

 

De huidige init iat ieven tot  nieuwe term inals (zie bij lage) , m et  nam e vanuit  de 

binnenvaart , bedienen een belangrij k deel van de wit te vlekken, vooral de logist ieke 

hotspots.  

 

Tabel 4 .3  

De lij st  van wit te 

vlekken beoordeeld 

op diverse criteria 

Bron:  KiM 
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Van de gesignaleerde wit te vlekken zijn m et  nam e de om geving van Weert  en het  

West land uit  dit  oogpunt  interessant , vanwege de te verwachten hogere 

containervolumes over de weg. Flevoland, Deventer-Apeldoorn-Zutphen en regio 

Tiel-Ede-Nieuwegein (allen met  logist ieke hotspot )  scoren gem iddeld op 

econom ische potent ies en containervolumes. Daar lopen term inalinit iat ieven. 

Doet inchem -Winterswijk scoort  ook gem iddeld m aar is geen logist ieke hotspot  en 

wordt  mogelij k al bediend vanuit  nabijgelegen Duitse term inals. 

 

De volgende wit te vlekken hebben m ogelij k te weinig econom ische potent ie om  als 

wit te vlek te kunnen worden aangem erkt :  Kop van Noord-Holland, Zuidwest -

Friesland, grenszones Friesland-Groningen, Groningen-Drente en Schouwen-

Duiveland. De regio Kop van Noord-Holland heeft  de logist ieke hotspot  Alkm aar. Het  

term inalinit iat ief gaat  daar niet  door. Zuidwest -Friesland, de grenszones Friesland-

Groningen, Groningen-Drente en Schouwen-Duiveland hebben een lage 

econom ische potent ie voor een nieuwe term inal. Deze regio’s kunnen vanwege de 

lage containervolum es over de weg en lage econom ische act iviteit  ook bediend 

worden vanuit  bestaande term inals in de om geving. 

 

Dit  wil nog niet  zeggen dat  er op lokaal niveau geen kansrij ke init iat ieven zijn. Het  

valt  op dat  de huidige inlandterm inals bij na allem aal enkele zeer grote klanten 

hebben. Het  gaat  om  drie tot  vij f grote klanten die veel containers ontvangen of 

verzenden, waardoor er voldoende vraag is voor een inlandterm inal om  rendabel te 

kunnen opereren. De kleinere klanten sluiten vervolgens aan. De aanwezigheid van 

dergelij ke klanten is een basisvoorwaarde voor een term inal om  te kunnen starten 

en om  voldoende schaalvoordelen te genereren voor de term inal om  te kunnen 

concurreren m et  wegvervoer. 

4 .2  Beschikbaarheid term inalcapaciteit  

 

Huidige capaciteit  en uitbreidingen 

Een belangrij ke voorwaarde voor een groei van containervervoer per spoor en 

binnenvaart  is de m ogelij kheid om  de te verwachten overslag te kunnen faciliteren.  

Een aantal overslagterm inals hebben uitbreidingsplannen. De term inals m et  

uitbreidingsplannen zijn in de volgende gebieden te vinden:  Born, Nijm egen, 

Tilburg, Venlo (TCT-ECT en Cabooter)  en Wanssum . Daarnaast  zijn er init iat ieven 

voor nieuwe term inals (zie bij lage 1 voor een overzicht ) .  

 

De geplande investeringen in nieuwe en uitbreiding van bestaande term inals leidt  

tot  een capaciteitsuitbreiding. De totale capaciteit  neem t  toe van 4,7 m ilj oen TEU nu 

tot  naar schat t ing 5,6 m iljoen TEU in 2020 (Defares, 2011) .  

 

Huidige knelpunten 

Op regionaal niveau is de capaciteit  van de term inals op het  m om ent  in principe 

voldoende voor de huidige vraag. Zo blij kt  uit  onderzoek van Defares (2011) .  

Lokaal, dat  wil zeggen bij  een term inal, kan er sprake zijn van een 

capaciteitsprobleem.  

 

Toekom st ige situat ie  

I n paragraaf 3.3 zijn op basis van de lange term ijn WLO-scenario’s de te 

verwachten containeroverslag voor 2030 te vinden. I n de vier 

langeterm ijnscenario’s neem t  de behoefte aan containeroverslag in het  bij zonder in 
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het  GE-scenario toe. De groei is vooral in Noord-Brabant , Lim burg, Zuid-Holland en 

Ut recht  zichtbaar.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figuur 4 .3  

De overslagcapaciteit  in 

2008 en na 2008 en 

overslagprognoses voor 

het  RC-scenario en het   

in 2020 en 2030. 

Bron:  KiM 

 

Figuur 4 .4  

De overslagcapaciteit  in 

2008 en na 2008 en 

overslagprognoses voor 

het  GE-scenario en het   

in 2020 en 2030. 

Bron:  KiM 
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Er zijn voorzicht ige conclusies te t rekken ten aanzien van de vraag of de 

beschikbare overslagcapaciteit  in de toekomst  (2020 en 2030)  voldoende is. Deze 

knelpuntanalyse is in bij lage 2 te vinden. 

 

2020 

De huidige overslagcapaciteit ,  inclusief geplande uitbreidingen per COROP-regio, is 

in principe voldoende om  scenario van lage econom ische groei (RC)  en van hoge 

econom ische groei (GE)  tot  2020 te kunnen voldoen (Defares, 2011) , m et  

uitzondering van de Zaanst reek. I n het  geval van overig Groningen en Zuidwest -

Drenthe geven de berekeningen een tekort  aan, m aar er is binnen de provincies 

Groningen en Drenthe nog voldoende overslag. Met  de huidige capaciteit  maar 

zonder uitbreiding laten Noord-Friesland en Arnhem -Nijm egen een tekort  zien. 

 

2030 

Ook in 2030 zal bij  lage en hoge groei in de m eeste regio’s voldoende capaciteit  

beschikbaar zijn, m et  de Zaanst reek (en overig Groningen en Zuidwest -Drenthe)  als 

uitzondering. I n het  scenario van hoge groei kom en Noord-Friesland, Noord-

Overij ssel, de Veluwe en geheel Noord-Brabant  er bij  als potent ieel regionaal 

knelpunt . 

 

Zonder de geplande uitbreiding van de bestaande overslagcapaciteit  kunnen 

Twente, Arnhem -Nijm egen en Noord-Lim burg daaraan worden toegevoegd. 

 

 

Richt jaar  COROP- regio m et  capaciteitsknelpunt  

Huidige situat ie (2008)  -  

2020 met  uitbreiding Zaanst reek 

2020 zonder uitbreiding Zaanst reek, Noord-Friesland en Arnhem-

Nijmegen 

2030 met  uitbreiding, lage econom ische groei 

(RC)  

Zaanst reek 

2030 met  uitbreiding, hoge econom ische 

groei (GE)   

Zaanst reek, Noord-Overij ssel, de Veluwe, 

geheel Noord-Brabant  

2030 zonder uitbreiding, hoge econom ische 

groei (GE)  

I dem , inclusief Twente, Arnhem -Nijmegen en 

Noord-Lim burg 

 

Modal shift  

Als het  gebruik van spoor en binnenvaart  in het  vervoer van containers van en naar 

de zeehavens toeneem t  ( in het  bij zonder door de m odal split -doelstelling van de 

tweede Maasvlakte) , dan kom en de verhoudingen wegvervoer versus spoorvervoer 

en binnenvaart  anders te liggen. Om  de knelpunten bij  een m odal shift  op te kunnen 

sporen, wordt  hiervoor gekeken naar de beschikbaarheid van voldoende 

overslagcapaciteit  in een regio. Dat  is de verhouding tussen beschikbare 

overslagcapaciteit  en het  totale containervervoer van en naar de bet reffende regio.  

De analyse is in bij lage D te vinden. 

 

Huidig 

I n de meeste regio’s is er voldoende overslagcapaciteit  om  een aandeel 

spoorvervoer plus binnenvaart  van 60%  op dit  m om ent  te faciliteren.  

I n de huidige situat ie (dus situat ie 2008)  is er zonder de geplande uitbreidingen in 

pr incipe onvoldoende capaciteit  om een m odal shift  op te kunnen vangen in 

Tabel 4 .4  

Overzicht  van regio’s 

waar mogelij k een 

capaciteitsknelpunt  

ontstaat  in de situat ie 

m et  of zonder geplande 

uitbreiding en bij  lage 

en hoge economische 

groei. 

Bron:  KiM 

 



 

 

Mult im odale achterlandknooppunten in Nederland 

Pagina 58 van 91 

 

Overij ssel, de Veluwe, Haarlem , Zuidoost -Zuid-Holland en Flevoland en de eerder 

genoem de regio’s waar geen term inals zijn (de wit te vlekken) . 

 

2020  

I n 2020 zal er zonder de geplande uitbreidingen in de meeste regio’s bij  een m odal 

shift  een knelpunt  zijn:  een wit te vlek of een capaciteitstekort .  

Met  de geplande uitbreidingen t reden bij  lage econom ische groei knelpunten op in 

Overij ssel, de Veluwe, overig Zeeland en Zuidoost -Noord-Brabant . Bij  een hoge 

econom ische groei (GE)  kom en daar de Zaanst reek en Midden-Limburg bij .  

Zonder de geplande uitbreidingen zijn daar Arnhem-Nijm egen (alleen bij  hoge 

groei) ,  Ut recht , Zuidoost -Zuid-Holland en Flevoland aan toe te voegen. 

 

2030 

I n 2030 t reden bij  een modal shift  bij  hoge groei (GE)  en zonder de geplande 

uitbreidingen nagenoeg in alle regio’s knelpunten op, als wit te vlek of als 

capaciteitsknelpunt . Met  uitbreiding en lage groei (RC gaat  het  om  Overij ssel, de 

Veluwe, Zaanst reek, overig Zeeland en Zuidoost -Noord-Brabant . Met  uitbreiding en 

hoge groei (GE)  kom en daar Zuidoost -Friesland, Ut recht , Zuidoost -Zuid-Holland, 

Midden-Noord-Brabant  en Midden-Limburg. 

 

Richt jaar  COROP- regio m et  capaciteitsknelpunt  

Huidige situat ie (2008)  Overij ssel, de Veluwe, Haarlem, Zuidoost -

Zuid-Holland en Flevoland 

2020 met  uitbreiding, lage groei (RC)  I dem , inclusief overig Zeeland en Zuidoost -

Noord-Brabant  

2020 met  uitbreiding, hoge groei (GE)  Voorgaande, inclusief Zaanst reek en Midden-

Lim burg 

2020 zonder uitbreiding Voorgaande, inclusief Arnhem -Nijm egen 

(alleen bij  hoge groei) , Ut recht , Zuidoost -

Zuid-Holland en Flevoland 

2030 met  uitbreiding, lage econom ische groei 

(RC)  

Overij ssel, Veluwe, Zaanst reek, overig 

Zeeland, Zuidoost -Noord-Brabant  

2030 met  uitbreiding, hoge econom ische 

groei (GE)   

I dem , inclusief Zuidoost -Fr iesland, Ut recht , 

Zuidoost -Zuid-Holland, Midden-Noord-

Brabant  en Midden-Lim burg 

2030 zonder uitbreiding Nagenoeg alle regio’s 

 

 

Toelicht ing op de analyse 

Om  te bepalen of er op de korte of lange term ijn knelpunten in de containeroverslag 

ontstaan, is gekeken naar de vraag naar en de beschikbaarheid van 

overslagcapaciteit . Hierbij  is gebruik gem aakt  van een onderzoek van Defares 

(2011) , aangevuld met  eigen analyses. Dit  heeft  een beeld opgeleverd van de 

containeroverslagcapaciteit ,  inclusief geplande uitbreidingen en de te verwachten 

groei voor 2020 en 2030, conform  de WLO-scenario´ s voor de COROP-regio’s in 

Nederland ( in totaal 40) . De prognoses voor 2020 en 2030 (RC en GE)  zijn opnieuw 

berekend op basis van de situat ie in 2008 per COROP-regio. De capaciteiten en de 

prognoses zijn te beschouwen als indicat ief:  van niet  alle term inals zijn de 

overslagcapaciteiten bekend.  

 

Om  m ogelij ke knelpunten op te sporen is gekeken naar twee indicatoren, nam elij k 

de bezet t ingsgraad, d.w.z. de verhouding tussen overslagvolum e en beschikbare 

Tabel 4 .5  

Overzicht  van regio’s bij  

m odal shift  waar 

m ogelij k een capaci-

teitsknelpunt  ontstaat  in 

de situat ie met  of 

zonder geplande uit -

breiding en bij  lage en 

hoge economische 

groei. 

Bron:  KiM 
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overslagcapaciteit  en de beschikbaarheid, oftewel de beschikbare capaciteit  ten 

opzichte van de totale vraag (wegvervoer, spoorvervoer en binnenvaart ) .  De eerste 

indicator, de bezet t ingsgraad, is een bruikbare indicator voor het  bepalen van 

knelpunten bij  de huidige prognoses.  

De tweede indicator, de beschikbaarheid, is geschikt  om  na te gaan of er knelpunten 

ontstaan als een bepaalde m odal split - taakstelling wordt  gehanteerd, zoals bij  de 

Tweede Maasvlakte het  geval is. Een dergelij ke taakstelling heeft  ook gevolgen voor 

de modal split  in de achterlandregio’s. De indicator geeft  het  maximaal haalbare 

aandeel van spoorvervoer en binnenvaart  weer, gegeven de beschikbare 

overslagcapaciteit  in een regio. 

 

I n de KiM-analyse is als grenswaarde aangehouden dat  de beschikbare 

overslagcapaciteit  op spoorvervoer en binnenvaart  60%  is ten opzichte van de totale 

containeroverslag (weg, binnenvaart  en spoor) . Er is ook gekeken in hoeverre 

capaciteitsknelpunten nog kunnen worden opgelost , bij voorbeeld m et  een 24/ 7-

bediening. Aangenomen is dat  een capaciteitswinst  van 20%  mogelij k moet  zijn. De 

conclusie is dat  het  aantal knelpunten licht  afneem t , m aar dat  het  beeld grotendeels 

hetzelfde blij ft .  

 

Bij  het  bepalen van de knelpunten zijn de term inals in de zeehavengebieden 

(Rijnmond, I Jmond, Vlissingen en Moerdij k)  niet  meegenomen omdat  we geen 

duidelij k onderscheid kunnen m aken tussen zee-  en achterlandoverslag. 

Uit  de analyses blij ken de COROP-regio’s in Groningen en Drenthe onderling grote 

verschillen te kennen in bezet t ingsgraad:  overbezet t ing in de ene regio en forse 

onderbenut t ing in de naastgelegen regio’s. Dat  is mogelij k geen knelpunt :  de regio’s 

kunnen door de korte afstanden als één thuism arkt  worden gezien.  

4 .3  Ontw ikkeling tot  hub in het  cont inentale vervoer 

Cont inentaal vervoer is het  vervoer van goederen, inclusief het  shortsea-vervoer, 

m et  een daadwerkelij ke herkom st  en bestem m ing in Europa, inclusief het  Verenigd 

Koninkrij k. I n het  cont inentaal vervoer van bulk (droog en nat )  heeft  binnenvaart  en 

spoorvervoer een relat ief groot  aandeel. Het  cont inentaal vervoer van containers of 

andere standaardlaadeenheden bet reft  specifieke goederen op bepaalde 

verbindingen. Hier in is het  cont inentaal vervoer van en naar Nederland per spoor en 

binnenvaart  beperkt . 

 

Het  cont inentale vervoer heeft  dus een beperkt  eigen netwerk m aar kan bij  groei 

gebruik m aken van bestaande m ult imodale voorzieningen. Het  gaat  dan om  het  

cont inentale vervoer van containers en andere ladingdragers zoals opleggers en 

wissellaadbakken.  

 

Het  m arit iem e containerachterlandnetwerk kan daarbij  als basis dienen voor de 

ontwikkeling van cont inentaal vervoer van en naar Nederland per spoor en 

binnenvaart . De bestaande knooppunten op de internat ionale corr idors, oftewel 

vervoersassen, kunnen zich dan ontwikkelen tot  internat ionale knooppunten. Het  

gaat  hier dan wel om  een systeem sprong in het  cont inentale vervoer, gericht  op de 

toekomst  (2030-2050) .  

 

De vraag is of cont inentaal vervoer per spoor en binnenvaart  zal toenem en en of de 

achterlandterm inals een rol spelen. Daarvoor wordt  eerst  nagegaan hoeveel 

‘cont inentale’ containers er nu via spoor en binnenschip vervoerd worden. Daarna 
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wordt  bekeken hoe groot  het  potent ieel ladingpakket  is voor gecom bineerd spoor-  

en binnenvaartvervoer dat  nu nog over de weg wordt  vervoerd.  

 

Spoorvervoer 

I n het  huidige cont inentaal vervoer per spoor speelt  RSC Waalhaven en in m indere 

mate Coevorden en Venlo een rol.  Om hoeveel containers het  gaat  is niet  exact  

bekend omdat  het  m oeilij k is om  onderscheid te maken tussen zogenaamde 

‘m arit iem e’ en 'cont inentale' containers. Op basis van verschillende stat ist ische 

bronnen heeft  het  KiM een ram ing gem aakt  van de ontwikkeling van het  

cont inentale gecom bineerd vervoer. Het  aantal ‘cont inentale’ containers is circa 

200.000. De aantallen gecombineerd vervoereenheden 3 in de overzichten van de 

UI RR liggen aanzienlij k lager m aar dat  is waarschijnlij k een gevolg van de speciale 

m eeteenheid van de UI RR. 

 

  2 0 0 4  2 0 0 5  2 0 0 6  2 0 0 7  2 0 0 8  2 0 0 9  2 0 1 0  

Overslag op 

spoorterm inals 

Rot terdam  

RCI  565.000 608.000 643.880 743.343 792.628 665.570 714.043 

Zeeterm inals 

overslag spoor 

containers 

HbR 358.000 384.000 486.000 537.000 596.000 452.000 441.000 

verschil =  

‘cont inentale 

containers’ 

 207.000 224.000 157.880 206.343 196.628 213.570 273.043 

Gecombineerde 

vervoereenheden 

UI RR 127.432 140.821 150.959 165.825 176.900 160.348 168.952 

 

Deze cij fers laten geen duidelij ke t rendontwikkeling zien in het  aantal 

gecom bineerde vervoereenheden. Volgens Rail Cargo I nform at ion m elden 

m arktpart ijen dat  er vooral in het  vervoer van chem ische producten steeds vaker 

cont inentale containers gebruikt  worden. Een andere groeim arkt  is het  spoorvervoer 

van ‘cont inentale’ containers in aansluit ing op een ferryovertocht  in relat ie m et  het  

Verenigd Koninkrij k (VK) . Op de relat ie Rot terdam -VK is het  aantal Ro-Ro containers 

gestaag gegroeid van 450.000 medio jaren ’90 tot  bijna 800.000 in het  topjaar 

2007. I n de ‘grote recessie’ (vanaf het  vierde kwartaal van 2008)  is dat  aantal weer 

afgenom en. Een deel van deze Ro-Ro containers wordt  per spoor verder Europa in 

vervoerd. Saillant  is dat  er geen cij fers zijn van de overslag op de ‘Bertschi’ term inal 

in Rot terdam  en ook niet  voor de P&O en Cobelfret  term inals.  

 

Binnenvaart  

Het  cont inentaal vervoer per binnenvaart  bet reft  vooral bulk.  

 

Am bit ies 

Het  Witboek 2050 van de Europese Com m issie bevat  am bit ies die voor het  

cont inentaal vervoer per spoor en binnenvaart  van belang zijn, en dus ook voor de 

achterlandknooppunten (zie paragraaf 3.4) . Het  bet reft  vooral de am bit ie dat  tegen 

 
3 De I nternat ional Union of com bined Road-Rail t ransport  com panies (UI RR)  regist reert  gecom bineerde 

vervoereenheden zondanig dat  één eenheid overeenkom t  met  de capaciteit  van één vrachtwagen. Een vrachtwagen 

en oplegger tellen daardoor ieder voor 1 eenheid maar 2 kleine wissellaadbakken (<  8,30 m  en <  16t )  of 2 twint ig 

voets containers tellen ieder ook slechts als 1 eenheid.  

Tabel 4 .6  

Gecom bineerd vervoer 

per spoor van/ naar 

Rot terdam  onder-

scheiden naar jaar.  

Bron:  HbR, UI RR en 

RailCargo. 
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2030 30%  van het  goederenvervoer via de weg over afstanden van m eer dan 300 

kilom eter per spoor of over het  water gebeurt  en tegen 2050 m eer dan 50%  

(Europese Com m issie, 2011) . Om  deze am bit ies te realiseren m oet  m eer 

achterlandvervoer en cont inentaal vervoer per spoor en binnenvaart  plaatsvinden.  

 

Potent ies 

De afgelopen decennia zijn er in Nederland en de Europese Unie verschillende 

onderzoeken uitgevoerd naar de potent ies en de (on- )m ogelij kheden van een 

verschuiving van goederenvervoer van het  wegvervoer naar binnenvaart , 

spoorvervoer en kustvaart :  m odal shift .  Een sam envat t ing van enkele van deze 

onderzoeken is opgenom en in het  rapport  ‘ Potent ial of m odal shift  to rail t ransport ’ 

uit  2011. Dit  rapport  is opgesteld door CE en TRT in opdracht  van de Com m unity of 

European Railway and I nfrast ructure Com panies (CER)  en de I nternat ional Union of 

Railways (UIC) . CE concludeert  dat  er voor het  spoorgoederenvervoer in de 

Europese Unie in potent ie m axim aal een verdubbeling van het  volum e m ogelij k is 

ten koste van het  zware vrachtverkeer over de weg (> 16 ton) . Volgens CE kan het  

spoorvervoer het  m arktaandeel vooral vergroten in bepaalde m arktsegm enten zoals 

het  langeafstandsvervoer van containers en het  cont inentale vervoer van 

bij voorbeeld chem ische producten en versproducten zoals bloem en en vlees. I n de 

meeste gevallen zijn de potent ieram ingen gebaseerd op theoret ische aannames dan 

wel modelberekeningen. I n de huidige prakt ij k zij n er aller lei belemmeringen 

waardoor de potent ie niet  gerealiseerd wordt . Deze belemmeringen hebben 

bet rekking op de aard van de te vervoeren producten, de vervoersafstand, de 

kosten van het  vervoer, het  t ij dvenster en de kwaliteit  van het  spoorproduct  (CE, 

2011) .  

 

I n vergelij k ing m et  het  spoorvervoer is de verschuiving van lading van wegvervoer 

naar binnenvaart  waarschijnlij k nog m oeilij ker gezien de beperkte fij nm azigheid van 

het  vaarwegennetwerk in vergelijk ing m et  het  spoornetwerk.  

 

Tonnent rechter of zeefm ethode TNO 

I n 2006 heeft  TNO in opdracht  van het  Minister ie van Verkeer en Waterstaat  een 

ram ing gem aakt  van de ‘logische’ m odal split  op basis van logist ieke 

karakterist ieken van de goederenst rom en. Dit  zogenaam de basispotent ieel voor 

m ult im odaal vervoer is door TNO afgeleid door de goederenst rom en over 

Nederlands grondgebied te filteren via 5 verschillende zeven. Deze logist ieke zeven 

bet reffen achtereenvolgens:  

1)  Aansluit ing:  de aanwezigheid van m ult im odale term inals in herkom st -  en 

bestemmingsgebied;  

2)  Afstand:  een m inim ale afstand per m odaliteit  respect ievelij k > 50 kilom eter 

voor de binnenvaart , 200-250 kilom eter voor het  spoorvervoer en 300-350 

kilom eter voor de kustvaart ;  

3)  Product :  per modaliteit  maximale waardedichtheid (  <  6.000 Euro per m3)  

en m axim ale verpakkingsdichtheid (<  15 colli per m 3) ;  

4)  Part ij groot te:  m inimale part ij groot te van 1 ton per zending;  

5)  Snelheid:  mag er meer dan 2 dagen over doen. 

 

Op basis van deze cr iter ia kom t  TNO tot  de conclusie dat  een derde (34% )  van het  

vervoerd gewicht  over Nederlands grondgebied geschikt  is voor vervoer per spoor, 

binnenvaart  en kustvaart . Het  basispotent ieel voor het  internat ionaal vervoer is 

41%  en voor het  binnenlands vervoer 24%  van het  vervoerd gewicht . Het  totale 
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basispotent ieel wordt  door TNO ook verdeeld over de m odaliteiten:  24%  voor 

binnenvaart , 18%  voor spoorvervoer en 8%  voor kustvaart . 

 

Dit  basispotent ieel ligt  voor de binnenvaart  iets hoger dan het  aandeel op basis van 

de CBS-stat ist ieken. Het  potent iële aandeel voor het  spoorvervoer ligt  volgens TNO 

vele m alen hoger dan de feitelij ke 2%  op basis van de stat ist ieken. Voor de 

kustvaart  ligt  het  door TNO berekende basispotent ieel j uist  veel lager dan de 

feitelij ke vervoerom vang op basis van de stat ist ieken. 

 

Potent ieram ing KiM 

Ondanks het  feit  dat  het  achterlandvervoer van containers over langere afstanden in 

Nederland en de EU vooral per spoor, binnenschip en shortsea plaatsvindt  is er toch 

een deel dat  ook over de weg wordt  vervoerd.  

 

I n 2009 werd door Nederlandse vervoerders circa 40 m ilj oen ton vervoerd van en 

naar Nederland over een afstand van m eer dan 300 kilom eter. De verlader en 

vervoerder hebben vast  goede redenen dit  over de weg te doen m aar op basis van 

de t ransportkosten alleen zou dit  vervoer waarschijnlij k goedkoper over het  spoor of 

per binnenschip gaan. 

 

Totaal goederenw egvervoer    6 5 0  

 afvoer aanvoer totaal 

waarvan internat ionaal 88,6 80,5 169,1 

waarvan door Nederlanders 53,3 44,2 97,5 

waarvan meer dan 300 kilom eter 25,1 14,4 39,5 

waarvan containers 1,4 0,9 2,3 

niet -containers 23,7 13,5 37,2 

waarvan geselecteerde goederen 9,1 5,8 14,9 

waarvan m inimale vervoerst room 5,4 4,2 9,6 

waarvan in relat ie m et  Duitsland 3,4 2,7 6,1 

in relat ie met  Frankr ij k  1,5 0,9 2,4 

in relat ie met  België 0,2 0,2 0,4 

 

Van die 40 m ilj oen ton heeft  2,3 m ilj oen ton bet rekking op het  vervoer van 

containers door Nederlandse wegvervoerders. Buitenlandse wegvervoerders 

t ransporteren waarschijnlij k een vergelij kbare hoeveelheid containers. De Duitse 

wegvervoerders nam en daarvan 0,7 m ilj oen ton voor hun rekening. Driekwart  van 

dit  internat ionaal containervervoer over de weg over m eer dan 300 kilom eter heeft  

in Nederland haar herkom st  of bestem m ing in Rot terdam . Het  bet reft  dan in feite 

achterlandvervoer van m arit iem e containers die in pr incipe ook per spoor of 

binnenvaart  vervoerd kunnen worden. 

 

Voor het  internat ionale wegvervoer door Nederlandse ondernem ingen van niet  

gecontaineriseerde lading over meer dan 300 kilometer ( totaal 37 m ilj oen ton in 

2009)  is het  m oeilij ker om  vast  te stellen wat  in theorie per spoor of binnenvaart  

vervoerd kan worden. I n deze ram ing is daarvoor uitgegaan van het  vervoer van 

chem ische (basis- )producten (NSTR 81 en 89)  en andere halffabricaten (NSTR 97)  

en overige goederen (NSTR 99) . Door deze zeef wordt  de potent ie gereduceerd tot  

circa 15 m ilj oen ton. Aansluitend is aangenom en dat  voor daadwerkelij k vervoer per 

spoor of binnenschip de goederenst room  een m inimale omvang van 20.000 ton op 

jaarbasis moet  hebben per r icht ing en in beide r icht ingen m inimaal 40.000 ton. Dit  

Tabel 4 .7  

Ram ing potent ie 

cont inentaal vervoer 

per spoor/ binnenschip 

dat  in 2009 over weg 

werd vervoerd ( in 

m iljoen ton) . 

Bron:  CBS Publicat ie-

bestanden. 
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m inim um criter ium  is toegepast  op de herkom st / bestem m ingrelat ie waarbij  

Nederland onderverdeeld is in 54 regio’s en het  buitenland in landen. De potent ie 

voor cont inentaal vervoer per spoor of binnenvaart  wordt  daarm ee terug gebracht  

tot  10 m iljoen ton op jaarbasis. Bijna 65%  van deze potent ie in het  cont inentale 

vervoer heeft  bet rekking op de wegvervoerrelat ie met  Duitsland en 25%  op de 

relat ie m et  Frankrij k. 

 

 

 

De 10 regio’s van herkomst  of bestem ming in Nederland met  de grootste potent ie 

voor cont inentale lading zij n:  

• Rot terdam  

Figuur 4 .5  

De cont inentale lading 

die in potent ie per 

spoor en binnenvaart  

kan, in ton, 2009 

Bron:  KiM 
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• Overig West -Brabant  

• Twente 

• Zuid-Lim burg 

• Agglom erat ie Arnhem  en Nijm egen 

• Zuidoost -Noord-Brabant  

• Noord-Limburg 

• Midden-Noord-Brabant  

• Overig Groot -Am sterdam  

• Achterhoek 

 

Bijna 60%  van de totale potent ie is afkom st ig van of gaat  naar deze regio’s. I n al 

deze regio’s is een containerterm inal operat ioneel dan wel op een vr ij  korte afstand 

in een aangrenzende regio te vinden. De vervoersdiensten die op deze term inals 

worden aangeboden zijn echter veelal gericht  op het  vervoer van m arit iem e 

containers in relat ie m et  de zeehavens. Het  ontbreekt  op deze term inals aan 

kwalitat ieve goede t ransportdiensten per spoor en binnenvaart  naar de cont inentale 

herkom sten en bestem m ingen.  

  

Hierbij  m oet  worden opgem erkt  dat  het  door m eer te bundelen m ogelij k wordt  om  

ook de dunnere ladingsst rom en te bedienen m et  spoorvervoer of binnenvaart  (zie 

bij voorbeeld Kreutzberger, 2008) . Het  theoret ische m axim ale potent iële volum e is 

dan 14,9 m iljoen ton. 

 

De potent ies voor 2020 en 2030 zijn niet  bepaald. De beschikbare prognoses lenen 

zich niet  voor een dergelij ke analyse. 
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5 Onzekerheden 

Deze analyse door het  KiM heeft  inzicht  gegeven in de ontwikkeling van de 

achterlandknooppunten. De resultaten zijn indicat ief. Er spelen twee onzekerheden, 

nam elij k toekom stonzekerheden en de beperkte bet rouwbaarheid van de gebruikte 

gegevens. 

 

Toekom stonzekerheden om trent  de verwachte vraag naar containeroverslag zijn 

voornam elij k vertaald naar het  gebruik van tweetal langeterm ijnscenario’s:  een 

scenario van een lage econom ische groei (RC)  en een van een hoge econom ische 

groei (GE) .  

De werkelij ke groei kan anders zijn. Hierbij  spelen twee ext ra beperkingen in de 

aanpak. Het  is niet  bekend in hoeverre de regio’s even snel of langzaam  groeien als 

de overslag in de zeehavens, waarop de prognoses zijn gebaseerd. Het  is ook niet  

bekend in hoeverre de aandelen per binnenvaart  en spoor worden beïnvloed door 

term inalontwikkelingen (uitbreiding, toepassing extended gate concept ) . Regionale 

groeiverschillen en verschuivingen in vervoerwij zekeuze zijn en kunnen niet  worden 

m eegenom en in de prognoses.  

 

De bet rouwbaarheid van de gegevens is beperkt . Zo is de inform at ie over de 

overslag en beschikbare capaciteit  per term inal onvoldoende beschikbaar, niet  

volledig en niet  helem aal bet rouwbaar door het  hanteren van verschillende 

definit ies. Daar waar gegevens niet  beschikbaar waren, zijn deze geraam d. 

Het  CBS heeft  in 2011 onderzoek gedaan naar de containeroverslag in de 

binnenvaart  m aar kan op korte term ijn geen betere cij fers leveren.  
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Sum m ary 

Mult im odal hinter land hubs in the Netherlands. A study of container t ranshipm ent  

term inals in the hinter land of Dutch sea ports 

 

Various regions in the Netherlands, such as Weert , West land, Flevoland, Deventer-

Apeldoorn-Zutphen and the Tiel-Ede-Nieuwegein region are situated at  too great  a 

distance from  exist ing container t ranshipm ent  term inals. Plans are in place for new 

term inals in these areas. I f this expansion is realised, there will exist  a largely 

sufficient  nat ional network of regional  hinter land container term inals. On the 

regional level, the container t ranshipm ent  capacity in the Netherlands is current ly 

sufficient  to sat isfy dem and, and this is also the case in the future when taking into 

account  the planned expansions in 2020 and 2030 that  will occur in m ost  regions. 

However, under condit ions of high economic growth and a large-scale shift  from  

road t ransport  to t ransport  via railways and inland waterways, future t ranshipm ent  

capacity will be insufficient  in m ost  regions. The European Union’s call for such a 

shift  in t ransport  for long distance loads offers opportunit ies for developing Dutch 

t ranshipm ent  term inals into internat ional t ransport  hubs.    

 

Freight  t ransport  hubs connect  the sea ports of Rot terdam  and Am sterdam  with the 

hinter land and serve, in varying degrees, as satellites or gates for these ports. 

Mult im odal hinter land hubs can ensure that  a larger percentage of freight  is 

t ransported by railways and by waterborne. KiM Netherlands I nst itute for Transport  

Policy Analysis conducted research focusing on hinter land hubs. The research 

provided answers to the following quest ions:  

   

•  Are there locat ions in the Netherlands where new term inals are needed 

(white spots)? 

•  How are t ranshipm ent  services developing with regard to hinter land hubs? 

(available term inal capacity)? 

•  Are certain term inals developing into hubs in the cont inental t ransport  

chain? 

 

Port  of Rot terdam  determ ining factor in container t ransport   

The prim ary issue for hinter land hubs is container t ranshipm ent  term inals. 

Containers are offloaded in sea ports and put  on shut t le t rains in a railway term inal 

or onboard on inland waterway container ship. The freight , which is located close its 

final dest inat ion, is loaded onto t rucks at  a railway or inland waterway term inal and 

then t ransported to the custom er. For custom er containers that  m ust  be t ransported 

via the sea the sam e process occurs, but  in reverse order. Depending on its 

locat ion, a term inal can also serve as an interm odal node for freight  flows via rail or 

inland waterway. When this occurs, such term inals, in addit ion to serving as final 

dest inat ions, can also funct ion as a hub in the hinterland network.  

 

Of the Dutch sea ports belonging to the Rijn-Schelde Delta (Rot terdam , Moerdij k, 

Am sterdam , Vlissingen and Terneuzen) , the Port  of Rot terdam  is the determ ining 

factor in the developm ent  of container t ransport  to and from  the hinterland, as the 

vast  m ajority of containers are t ranshipped in this port .  Approxim ately 66%  of all 

containers arr iving in Rot terdam  rem ain in the Netherlands, and approxim ately 43%  
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within the Randstad. I t  was est im ated that  in 2008 som e 3.8 m illion TEU ( ‘twenty 

feet  equivalent  unit ’ container m easurem ent )  is t ransported between Rot terdam  and 

the rest  of the Netherlands, with 0.9 m illion TEU of this total t ransported via inland 

waterway, 0.4%  TEU by railway, and 2.5 m illion TEU by road. 

 

Hinterland hubs have a prim arily regional service- providing funct ion 

Approxim ately 30%  of all business/ indust r ial parks, covering two- thirds of the total 

available com m ercial space, have railway and/ or inland waterway connect ions. I n 

total,  89 business/ indust r ial parks, covering a total area of 8,200 hectares, have 

their own railway and inland waterway connect ions. For container t ransport , 

connect ions in the form  of container term inals are most  relevant . I n the hinter land, 

the Netherlands has m ore than 20 inland waterway container term inals, 4 railway 

term inals and 6 com bined inland waterway and railway term inals ( t r im odal 

container term inals) . All hinter land container term inals in the Netherlands focus on 

t ransport  to and from  the Port  of Rot terdam . The large container term inals in the 

Netherlands operate regular services with Rot terdam , including the com bined inland 

waterway and railways term inals, such as TCT Venlo and Tilburg, as well as inland 

waterway term inals, such as those in Den Bosch, Oosterhout , Born, Alphen aan den 

Rijn and Ut recht , and the railway term inals Coevorden and Veendam . These large 

and sm all term inals have a regional catchm ent  funct ion;  som e 80%  of custom ers 

are situated within a 25 kilometre catchm ent  area. 

 

The Netherlands has relat ively few internat ional hubs for railway or inland water 

t ransport  in the hinter land. Venlo is developing into such an internat ional hub. The 

sea ports, nam ely Rot terdam , have the m ost  internat ional railway and inland 

waterway links. Rot terdam  (RSC Waalhaven)  serves as a hub for internat ionals 

cont inental t ransport . The m ost  im portant  foreign hubs in the hinter land network of 

Dutch ports are Duisburg, Antwerp ( including Willebroek)  and Liege. Duisburg is 

also an internat ional hub. 

 

Strong grow th in container t ranshipm ent  expected 

The m ost  important  developm ents for hinter land hubs are the growth of container 

t ranshipm ents in the sea ports and the necessary shift  in m odes of t ransport . The 

Port  of Rot terdam  expects that  container t ranshipm ents in Rot terdam  will increase 

threefold, from  10.8 m illion TEU in 2008 to a m axim um  of 34.6 m illion TEU in 2040. 

For the Tweede Maasvlakte, the object ive is that  by 2035 a m axim um  of 35%  of all 

containers will be t ransported by road, 45%  by water and 20%  by railway. To 

achieve this, t ransport  by railway and inland waterway m ust  quadruple in volum e. 

Such developm ent  is im possible without  the growth of hinter landhubs in the 

Netherlands and abroad. 

 

Plans for  expanding container t ranshipm ent  capacity 

At  present  plans are in place that  will lead to m ore hinter land t ransport  via inland 

waterways and railways. The plans involve new inland waterway container term inals 

in Alblasserdam , Weert , Tiel, Lelystad and Cuijk, and plans for new railway term inals 

in Geleen (Chem elot )  and Valburg. Expansions are planned in Tilburg (Railport  

Brabant ) , Venlo (Railport  Venlo)  and at  the inland waterway term inals in Wanssum , 

Nijm egen and Born. Planned investm ents in these new term inals and expansions of 

exist ing term inals will increase t ranshipment  capacity from  4.7 m illion TEU to an 

est imated 5.6 m illion TEU. 

 



 

 

Mult im odale achterlandknooppunten in Nederland 

Pagina 69 van 91 

 

The organisat ion of hinter land t ransport  is evolving. Collaborat ive efforts have led to 

new concepts (extended gate, container t ransfer ia) , in which the hinter land hubs 

funct ion m ore as ent ryways for the sea ports, which will especially involve the use of 

inland waterways as t ransport  m odes, and in the case of Venlo, also railway 

t ransport . The term inals in these concepts differ from  others because they have a 

supra- regional funct ion for container t ransport . 

 

‘W hite spots’ 

There are current ly certain locat ions in the Netherlands that  are situated at  too 

great  a distance from  exist ing term inals – these locat ions are called ‘white spots’. 

The areas around Weert  and West land are the m ost  interest ing as potent ial term inal 

locat ions. Locat ions that  have average scores in term s of econom ic potent ial and 

container volum es are:  Flevoland, Deventer-Apeldoorn-Zutphen and the Tiel-Ede-

Nieuwegein region (all have concent rat ions of logist ic act ivit ies, or ‘logist ic 

hotspots’) .  Term inal init iat ives are underway for all these locat ions. Doet inchem -

Winterswijk also has an average score but  is not  a logist ics ‘hotspot ’.  

 

The Kop van Noord-Holland region has a logist ic ‘hotspot ’,  Alkmaar, but  a term inal 

init iat ive is not  underway there. Zuidwest -Friesland, and the border zones Friesland-

Groningen and Groningen-Drenthe, and Schouwen-Duiveland, have low econom ic 

potent ial for a new term inal. 

 

I f the plans for new term inals are realised, few white spots will rem ain. The planned 

expansion will result  in a network of regional term inals offering sufficient  nat ional 

coverage.  

 

Sufficient  term inal capacity in m ost  regions 

The total term inal capacity in the hinter land present ly am ounts to 4.7 m illion TEU. 

On the regional level, term inal capacity is in pr inciple sufficient  for current  dem and. 

Locally -  that  is, for a term inal -  capacity problem s could ar ise There is current ly 

also sufficient  capacity for achieving a shift  from  road t ransport  to railway and 

inland waterways, start ing from  for exam ple a 60%  m inim um share for railway and 

inland waterway t ransport .  

 

The t ranshipm ent  capacity included in the planned expansions per region is in 

pr inciple sufficient  for sat isfying demand unt il 2020 in the Cent ral Planning Agency’s 

low and high econom ic growth scenarios. The except ion is Zaanst reek. 

 

There will also be sufficient  capacity available in m ost  regions in 2030 under low and 

high growth rates, with again Zaanst reek being the except ion. I n the high growth 

scenarios, Friesland, Noord-Overij ssel, the Veluwe and all of Noord-Brabant  are 

included as potent ial regional bot t lenecks.  

 

Capacity bot t lenecks during m ajor  shifts to railw ay and inland w aterw ay 

t ransport  

Despite the planned expansions, bot t lenecks will nevertheless occur in 2020 if we 

factor in a large shift  from  road t ransport  to inland waterway and railway. With for 

exam ple inland waterways and railways claim ing a m inim um  60%  share of t ransport  

in 2020, under low econom ic growth condit ions, bot t lenecks will occur in Overij ssel, 

the Veluwe, Greater Zeeland and Zuidoost -Noord-Brabant . Under high econom ic 

growth condit ions, bot t lenecks will also occur in Zaanst reek and Midden-Limburg.  



 

 

Mult im odale achterlandknooppunten in Nederland 

Pagina 70 van 91 

 

I n 2030, under high econom ic growth condit ions, bot t lenecks will occur in nearly all 

regions. I n this scenario, the planned init iat ives and expansions are in pr inciple no 

longer sufficient . I m proved ut ilisat ion, with a 20%  capacity gain -  for exam ple by 

offer ing 24/ 7 service – will im prove the situat ion som ewhat , but  not  sufficient ly.  

 

Opportunit ies for  internat ional hubs 

Railways and inland waterway t ransport  claim  a relat ively large share of the 

cont inental t ransport  of bulk goods. The cont inental t ransport  of containers by rail 

and water is rather lim ited in the Netherlands. We categorise cont inental t ransport  

as freight  whose origin and dest inat ion is in Europe, including short -sea t ransport  to 

and from  the United Kingdom . By 2030, the European Com m ission wants 30%  of 

road freight  t ransports t ravelling m ore than 300 kilom et res to be shifted to railways 

and inland waterways. By 2050 this figure should be m ore than 50% . These 

object ives offer opportunit ies for developing hinterland hubs into internat ional hubs. 

 

Based on various stat ist ical sources, the num ber of cont inental containers was 

est im ated at  approxim ately 200,000. RSC Waalhaven, and to a lesser extent  

Coevorden en Venlo, play an im portant  role in this t ransport  by rail.   

 

I nternat ional road t ransport  t ravelling m ore than 300 kilom et res per load that  is not  

stored in containers by Dutch com panies amounts to a total of 37 m illion tonnes ( in 

2009) . Based on the assum pt ion that  certain volumes are t ransported annually to 

ensure a profitable service, KiM est im ates the potent ial for cont inental t ransport  by 

railway or inland waterway to be approxim ately 9.6 m illion tonnes annually, with 

nearly 65%  of this total related to road t ransport  to and from  Germ any, and 25%  to 

road t ransport  to and from  France.  

 

The 10 regions with the greatest  potent ial for cont inental loads are:  Rot terdam , 

Greater West -Brabant , Twente, Zuid-Lim burg, the Arnhem  and Nijm egen 

agglom erat ion, Zuidoost -Noord-Brabant , Noord-Limburg, Midden-Noord-Brabant , 

Greater Am sterdam and the Achterhoek. 

Nearly 60%  of the potent ial for cont inental t ransport  by railway and inland 

waterway originates from  or to these regions. I n all these regions, a container 

term inal is operat ional, or can be found in the short - term  in a neighbouring region. 

The t ransport  services offered at  these term inals are pr im arily focused on the 

t ransport  of sea containers to and from  sea ports. These term inals lack quality 

freight  t ransport  services by rail or inland waterway to and from  European 

(cont inental)  dest inat ions.  

 

Uncertaint ies 

The results of this analysis are indicat ive. Two m ajor uncertaint ies are in play;  

nam ely, future uncertaint ies and the lim ited reliabilit y of the data used. I n this 

prognosis, KiM cannot  include regional growth differences and regional shifts in 

choices of t ransport  m odes. I nform at ion about  the capacity and available capacity 

per term inal is incom plete and lim its reliabilit y. Est imates were m ade where no data 

was available.  
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Bij lage   A Begrippenlij st  

 

Achterland:  Het  achterland is het  gebied dat  door de haven wordt  bediend. Bij  

een afbakening kan aan de orde zijn of een haven een concurrent ie-

voordeel of een hoger aandeel hier in dient  te hebben in vergelij k ing 

met  de concurrerende havens.  

Rom ijnsen (2010)  onderscheidt  verder dr ie typen achter land:  Het  

macro-econom ische achter land, het  fysieke achterland en het  

logist ieke achter land. Het  gaat  hierbij  om  drie m anieren om het  

achterland van een haven te bepalen. 

Bij  het  m acro-economische achterland is de vraag naar t ransport  de 

belangrij kste factor en wordt  gekeken naar herkom st  en eind-

bestem m ing van de goederen.  

Het  fysieke achter land wordt  afgeleid aan de hand van het  aanbod 

van t ransportvoorzieningen tussen haven en achter land. Het  

logist ieke achter land wordt  bepaald op basis van de organisat ie van 

de goederenst rom en.  

Achterlandknooppunt  Een locat ie m et  een of meerdere (mult imodale)  term inals, die als hub 

of als eindpunt  fungeren in het  achter landvervoer van de m ainports 

in een netwerk met  directe m ult imodale verbinding met  Rot terdam 

en/ of de andere Nederlandse zeehavens en verbonden zijn (zo 

mogelij k mult imodaal)  met  de internat ionale econom ische cent ra in 

Noordwest -Europa 

Binnenvaartschip 

 

Een binnenvaartschip is een niet -zeewaardig 

vaartuig dat  goederen over de binnenwateren (zoals r ivieren, 

kanalen en meren)  vervoert . (CBRB, 2009)  

CEMT-klasse 

 

Om  de afm et ingen van vaarwegen in West -Europa op elkaar af te 

stem m en is de binnen-  of r iv ierscheepvaart  in Europa opgedeeld in 

` CEMT-klasses` . Per klasse zijn de m axim ale afm et ingen van het  

schip vastgelegd. De klasse- indeling is bepaald door de Conférence 

Européenne des Minist res de Transport .  

Co-modaal t ransport  De term  ‘co-m odaal t ransport ’ komt  voort  uit  het  Europese beleid:  

“Co-modality is a not ion int roduced by the European com m ission in 

2006 in the field of the t ransport  policy to define an approach of the 

globality of the t ransport  m odes and of their  com binat ions. For the 

European com mission the co-m odality refers to a ‘use of different  

m odes on their  own and in com binat ion’ in the aim  to obtain ‘an 

opt imal and sustainable ut ilisat ion of resources’”  (ABN-AMRO, 2009)  

Cont inentaal vervoer I nternat ionaal vervoer van goederen m et  de herkom st  en 

bestemm ing op hetzelfde cont inent .  

Hub of 

tweedelijnsknooppunt  

Deze knooppunten hebben naast  een verbinding m et  een of 

m eerdere zeehavens ook m eerdere internat ionale verbindingen met  

econom ische cent ra elders in Europa, waarm ee ze als schakel 

fungeren voor cont inentale st rom en.  

I nland term inal 

 

Plaats in het  Europese achter land waar lokale containerst romen 

gebundeld worden om  vervolgens per spoor of binnenvaart  aan of 

afgevoerd te worden. (CBRB, 2009)  

I ntermodaal Transportbeweging tussen de plaats van herkom st  en de 

plaats van bestem m ing m et  ten m inste twee opeenvolgende 
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t ransportmodaliteiten. (Kroes, 1991)  

Knooppunten m et  

regionaal verzorgende 

funct ie (derdelijns-

knooppunten)  

Logist ieke cent ra die een regionale aan-  en afvoerfunct ie 

hebben. Hiervoor kunnen 't runklines' worden onderhouden m et  

mainports en tweedelij nsknooppunten. (Kroes, 1991)  

Logist ieke hotspot  Een logist ieke hotspot  is een COROP-regio m et  een sterk cluster van 

bedrij ven m et  ( inter)nat ionale onderscheidende logist ieke 

act iviteiten, geconcent reerd op logist ieke parken m et  goede 

ondersteunende fysieke infrast ructuur en aanverwante logist ieke 

supportdiensten. (TNO, 2009)  

Mainportknooppunt  of 

eerstelij nsknooppunt  

Dit  zij n de zeehavengebieden m et  een of m eerdere term inals, zoals 

een railserv icecent rum of een binnenvaartcontainterm inal dan wel 

een zeeterm inal waar ook binnenvaartschepen worden geladen en 

gelost . 

Marit iem  container Een laadeenheid m et  vaste m aten, die kan worden opget ild en 

gestapeld voor het  vervoer van goederen over zee. 

Modal shift  

 

Het  verschuiven van goederenst rom en van de ene naar de andere 

modaliteit . (CBRB, 2009)  

Modal split  

 

Modal split  is de verdeling van de verplaatsingen van goederen over 

de vervoerwij zen (modaliteiten) . (CBRB, 2009)  

Modaliteit  Vervoerstechniek of vervoerwij ze (wegvervoer, 

luchtvaart , kustvaart , binnenvaart , zeevaart , spoorvervoer, 

pijpleidingvervoer) . (Kroes, 1991)  

Mult imodaal Als de lading zelf wisselt  van modaliteit  binnen één t ransportketen 

wordt  gesproken van mult im odaal vervoer (Hofst ra, 2010)  

Synchromodaal Bij  synchromodaal t ransport  gaat  het  om  het  bundelen van lading 

van verschillende opdrachtgevers om  zodoende beschikbare 

capaciteit  opt imaal te benut ten. Hierbij  gebruikm akend van 

verschillende t ransportmodaliteiten en een naadloze overstap van de 

ene op de andere m odaliteit .  De kenm erken van synchromodaal 

t ransport  zij n:  

•  lading en bestemm ing zijn niet  langer vastgeklonken aan één 

vervoerwij ze:  de beschikbare capaciteit  van vervoerm iddelen en 

infrast ructuur bepalen sam en m et  de aard van de lading de keuze 

voor weg, water, lucht  of spoor;  

•  groei in handelsvolume leidt  in dit  systeem  tot  een verbeter ing van 

de bereikbaarheid en duurzaamheid omdat  de indust r ie als vanzelf 

m eer gebruik zal gaan m aken van water-  en spoort ransport  als het  

volum e groeit ;  

•  nieuwe regiecent ra m et  hoogwaardige werkgelegenheid zorgen 

voor het  sam enbrengen van goederenst rom en, het  synchroniseren 

van diensten en het  afstemm en van vervoerwijzen. (ABN-AMRO, 

2009)  

TEU 

 

TEU is de aanduiding voor de afm et ingen van containers. De 

afkort ing staat  voor Twenty feet  Equivalent  Unit . 1 TEU is een 

container van 20-voet  lang, 8-voet  breed en 8-voet  hoog. (CBRB, 

2009)  

Tonkilom eter 

 

De uniform e m eeteenheid voor de vervoersprestat ie. 

Eén tonkilom eter is het  vervoer van 1 ton lading (1000 kilo)  over 1 

kilometer. (CBRB, 2009)  

Verlader 

 

Ondernem ing of persoon die lading door een vervoerder laat  

t ransporteren. (CBRB, 2009)  
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Bij lage   B Term inallocat ies 

Term inal-

locat ies 

Naam  term inal Type term inal Opm  

Alphen ad Rijn Alpherium  Barge Term inals  

Bergen op Zoom  Markiezaat  Container Term inal b.v.  Barge Term inals  

Bergen op Zoom  Overslag Term inal Bergen op Zoom  

(OTB)  

Barge Term inals  

Born  Barge & Rail Term inal Born  Rail-Barge Term inals  

Coevorden  Euroterm inal Coevorden (ETC)  Rail Term inals Rail:  m ar it  en 

cont inent . 

Coevorden I nland Port  Coevorden-Em lichheim  Barge term inal  

Den Bosch Bossche Containerterm inal (BCTN)  Barge Term inals  

Eindhoven  Rail Term inal Eindhoven  Rail Term inals  

Gorinchem  Logist iek Cent rum Gorinchem  Barge Term inals  

Groningen Groningen ( I MS+ HCL)  Barge Term inals  

Harderwiij k  Containerterm inal Harderwij k Barge Term inals  

Heerenveen Containerterm inal Heerenveen Barge Term inals  

Hengelo  Com bi Term inal Twente BV  Barge Term inals  

Kam pen  ROC Kam pen Exploitat ie BV  Barge Term inals  

Meppel  MCS Meppel (MCS)  Barge Term inals  

Nijmegen  Container Term inal Nijm egen 

(BCTN)  

Barge Term inals  

Oosterhout   Oosterhout  Container Term inal BV  Barge Term inals  

Oss  Osse Overslag Cent rale 

(Nooijengroup)  

Rail-Barge Term inals Rail:  cont inent . 

Ridderkerk  Groenenboom  Containert ransfer ium  

Ridderkerk 

Barge Term inals  

Stein  Container term inal Stein Rail-Barge Term inals  

Tilburg  Rail & Barge Term inal Tilburg (BTT & 

Railport )  

Rail-Barge Term inals Rail:  cont inent . 

Urk Barge Term inal Urk Barge Term inals  

Ut recht   Container Term inal Ut recht   Barge Term inals  

Veendam  Railport  Groningen  Rail Term inals  

Veghel I nland Term inal Veghel Barge Term inals  

Venlo Cabooter Railcargo Venlo Rail Term inals  

Venlo  TCT-ECT Venlo BV  Rail-Barge Term inals  

Waalwij k  Regionaal Overslag Cent rum  

Waalwij k BV  

Barge Term inals  

Wanssum   Wanssum  I nterm odal Term inal 

(BCTN)  

Barge Term inals  

Westerbroek Mult imodaal Container Service 

Westerbroek (MCS)  

Barge Term inals  

Zaandam   Containerterm inal Vrede-Steinweg 

Zaanstad 

Barge term inals  
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I nit iat ieven Naam  term inal Type term inal Go- besluit  

Alblasserdam  Container Transfer ium  

Alblasserdam (BCTN)  

Barge Term inals Go 

Bleiswij k Greenrail Term inal Rail Term inals  

Cuij k  Container term inal Cuij k Barge Term inals Go 

Coevorden I nland Port  Coevorden-

Em lichheim  

Barge term inal  

Geleen Railterm inal chem elot  Rail Term inals Go 

Haaften (pr ivate)  Container term inal 

Haaften (Van Uden)  

Barge Term inals  

Kampen Containerterm inal Kampen Barge Term inals Go 

Lelystad*   Container Term inal Lelystad  Barge Term inals  

Leeuwarden Containerterm inal Leeuwarden 

(MCS)  

Barge Term inals Go 

Nieuwegein Containerterm inal Nieuwegein Barge Term inals  

Son en Breugel ROC Ekkersr ij t  Barge Term inals  

Tiel Container term inal Tiel Barge Term inals Go 

Valburg Rail Service Center Valburg Rail Term inals  

Venlo Railport  Venlo Rail Term inals  

Weert  Mult imodale haven Weert -

Craenendonkck 

Barge Term inals Go 

*  of als alternat ief Alm ere.  

 

 

Zeehavengesitueerde 

term inals 

Naam  term inal Type term inal 

Am sterdam  SCS Mult iport  Barge Term inals 

Am sterdam  CT Vrede-Steinweg Am sterdam  Rail-Barge Term inals 

Am sterdam  United Stevedores Am sterdam   Rail-Barge Term inals 

Am sterdam  Am sterdam  Containerterm inal (ACT)  Rail-Barge Term inals 

Beverwij k  Containerterm inal Beverwij k(CTB)  Barge Term inals 

Delfzij l Container Term inal Delfzij l Barge Term inals 

Dordrecht  ZHD Stevedoring Barge Term inals 

Harlingen Harlinger Overslag en Veem bedrij f Barge Term inals 

I Jm uiden Container Stevedoring I Jmuiden Barge Term inals 

Moerdij k  MCT Moerdij k (CTT+ ECT)  Rail-Barge Term inals 

Moerdij k  Delta Marine Term inal (APMT)  Barge Term inals 

Rot terdam  Bertschi Railterm inal Rot terdam  Rail term inals 

Rot terdam  Waalhaven Bot lek term inal Barge Term inals 

Rot terdam  Pernis Combi Term inal Rail-Barge Term inals 

Rot terdam   I nterforest  Term inal Rail-Barge Term inals 

Rot terdam  ECT Delta  Rail-Barge Term inals 

Rot terdam   ECT City term inal Rail-Barge Term inals 

Rot terdam   Rot terdam  Shortsea term inal Barge Term inals 

Rot terdam  Uniport  Barge Term inals 

Rot terdam   Barge Center Waalhaven  Barge Term inals 

Rot terdam   Rail Service Center Rot terdam  BV  Rail Term inals 

Rot terdam   Eurom ax Term inal Rail-Barge Term inals 

Rot terdam  APM term inals Rot terdam  Rail-Barge Term inals 
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Rot terdam   Rail Service Center Maasvlakte Rail term inal 

Rot terdam   Rot terdam  Containerterm inal (Kram er Gr)  Barge Term inals 

Terneuzen  Zeeland Container Term inal Barge Term inals 

Terneuzen  Bertschi railterm inal (Value Park)  Rail Term inals 

Velsen MEO Containerterm inal Barge Term inals 

Vlissingen Scaldia Term inal Barge Term inals 
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Bij lage   C Groeipercentages en indexcij fers 

 

Groeipercentages en indexcij fers (100= 2008)  voor de perioden 2000-2010, 2010-2020 en 

2020-2030 voor RC-  en GC-scenario (bron:  KiM-bewerking CPB (2006) )  

 

Totaal Jaarlijkse groeipercentages I ndex 2 0 0 8 = 1 0 0  

in m ln. ton 00-10RC 10-20RC 20-30RC 00-10GE 10-20GE 20-30GE 2020RC 2030RC 2020GE 2030GE 

som 

weg+ bvrt+ spoor 2,2%  2,0%  0,8%  4,9%  5,3%  4,4%  127 137 184 283 

binnenvaart  2,1%  1,7%  0,6%  4,8%  4,9%  4,2%  124 132 178 268 

spoor 2,5%  2,3%  0,8%  6,4%  6,4%  4,6%  132 142 211 332 

weg 2,1%  2,1%  0,9%  4,6%  5,2%  4,4%  128 140 182 281 

           

Shortsea 4,3%  1,3%  0,7%  6,3%  5,3%  4,3%  124 133 188 287 

Deepsea 4,6%  2,4%  0,8%  6,7%  6,5%  4,7%  138 150 214 339 

           

Binnenlands 

vervoer  

Jaarlijkse groeipercentages I ndex 2 0 0 8 = 1 0 0  

in m ln. ton 00-10RC 10-20RC 20-30RC 00-10GE 10-20GE 20-30GE 2020RC 2030RC 2020GE 2030GE 

som 

weg+ bvrt+ spoor 2,1%  2,1%  0,9%  4,7%  5,3%  4,5%  128 141 183 285 

binnenvaart  2,7%  2,4%  1,1%  5,4%  5,6%  4,7%  133 149 191 303 

spoor 2,5%  2,3%  0,8%  5,9%  5,8%  4,6%  132 143 197 308 

weg 2,0%  2,0%  0,9%  4,4%  5,1%  4,5%  127 139 180 279 

           

Binnenlands 

vervoer  

van/ naar 

Rijnm ond 

Jaarlijkse groeipercentages 

 

I ndex 2 0 0 8 = 1 0 0  

in m ln. ton 00-10RC 10-20RC 20-30RC 00-10GE 10-20GE 20-30GE 2020RC 2030RC 2020GE 2030GE 

som 

weg+ bvrt+ spoor 3,3%  2,1%  -0,3%  4,7%  5,3%  4,6%  131 128 183 287 

binnenvaart  2,7%  2,4%  1,1%  5,3%  5,6%  4,7%  133 149 191 302 

spoor 2,5%  2,3%  0,8%  5,9%  5,8%  4,6%  132 142 197 308 

weg 3,6%  2,0%  -0,7%  4,3%  5,1%  4,5%  131 122 179 279 
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Bij lage   D Overslag en beschikbare capaciteit  in 2008, 2020 en 2030 (bij  

RC-  en GE-scenario)  

Legenda 

0,22  Capaciteitsknelpunt

0,00   Witte vlek 
 

 

Corop

nr. Corop naam  

bezet t ing obv huidige 

capacite it  ( r+ s/ cap)  

beschikbaar tov tota le vraag 

( cap/ totaa l)  

1 Oost -Groningen 0,0 15,38 

2 Delfzij l en omgeving 0,5 1,18 

3 Overig Groningen 1,6 0,56 

4 Noord-Friesland 0,7 1,08 

5 Zuidwest -Fr iesland 0,0 0,0 

6 Zuidoost -Fr iesland 0,0 1,25 

7 Noord-Drenthe 0,0 0,0 

8 Zuidoost -Drenthe 0,0 17,50 

9 Zuidwest -Drenthe 1,6 0,59 

10 Noord-Over ij ssel 0,5 0,41 

11 Zuidwest -Overij ssel 0,0 0,00 

12 Twente 0,4 1,07 

13 Veluwe 0,5 0,22 

14 Achterhoek 0,0 0,00 

15 Arnhem/ Nijm egen 0,6 0,90 

16 Zuidwest -Gelderland 0,0 0,00 

17 Utrecht  0,4 0,64 

18 Kop van Noord-Holland 0,0 0,00 

19 Alkm aar en om geving 0,0 0,00 

20 I Jmond 0,4 1,68 

21 Agglom erat ie Haarlem  0,0 0,00 

22 Zaanst reek 0,9 0,76 

23 Groot -Amsterdam  0,1 2,76 

24 Het  Gooi en Vechtst reek 0,0 0,00 

25 Agglom erat ie Leiden en 

Bollenst reek 

0,0 0,00 

26 Agglom erat ie                

's-Gravenhage 

0,0 0,00 

27 Delft  en West land 0,0 0,00 

28 Oost -Zuid-Holland 0,0 2,35 

29 Groot -Rij nmond 0,0 0,00 

30 Zuidoost -Zuid-Holland 0,3 0,5 

Tabel D.1  

Bezet t ingsgraad en 

beschikbaarheid in 

2008. 
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31 Zeeuwsch-Vlaanderen 0,2 2,92 

32 Overig Zeeland 0,2 0,61 

33 West -Noord-Brabant  0,1 3,63 

34 Midden-Noord-Brabant  0,4 1,42 

35 Noordoost -Noord-Brabant  0,5 1,44 

36 Zuidoost -Noord-Brabant  0,4 0,64 

37 Noord-Limburg 0,5 1,39 

38 Midden-Limburg 0,0 0,00 

39 Zuid-Limburg 0,4 2,19 

40 Flevoland 0,0 0,33 

 

 

 

    

bezet t ing obv 

huidige 

capacite it    

bezet t ing obv 

toekom st ige 

capacite it    

Corop

nr. Corop naam  

bezet t ing RC 

2 0 2 0 , 

bestaand 

bezet t ing GE 

2 0 2 0 , 

bestaand 

RC2 0 2 0 , 

toekom st ig 

GE 2 0 2 0 , 

toekom st ig 

1 Oost -Groningen 0,0 0,0 0,0 0,0 

2 Delfzij l en omgeving 0,7 1,0 0,7 1,0 

3 Overig Groningen 2,1 3,1 2,1 3,1 

4 Noord-Friesland 1,0 1,4 0,6 0,8 

5 Zuidwest -Fr iesland 0,0 0,0 0,0 0,0 

6 Zuidoost -Fr iesland 0,0 0,0 0,0 0,0 

7 Noord-Drenthe 0,0 0,0 0,0 0,0 

8 Zuidoost -Drenthe 0,0 0,0 0,0 0,0 

9 Zuidwest -Drenthe 2,1 3,0 2,1 3,0 

10 Noord-Over ij ssel 0,7 1,0 0,7 1,0 

11 Zuidwest -Overij ssel 0,0 0,0 0,0 0,0 

12 Twente 0,6 0,8 0,2 0,4 

13 Veluwe 0,7 1,0 0,7 1,0 

14 Achterhoek 0,0 0,0 0,0 0,0 

15 Arnhem/ Nijm egen 0,9 1,2 0,5 0,7 

16 Zuidwest -Gelderland 0,0 0,0 0,0 0,0 

17 Ut recht  0,5 0,7 0,2 0,3 

18 Kop van Noord-Holland 0,0 0,0 0,0 0,0 

19 Alkm aar en om geving 0,0 0,0 0,0 0,0 

20 I Jmond 0,6 0,8 0,6 0,8 

21 Agglom erat ie Haarlem  0,0 0,0 0,0 0,0 

22 Zaanst reek 1,2 1,8 1,2 1,8 

23 Groot -Amsterdam  0,1 0,2 0,1 0,2 

24 Het  Gooi en Vechtst reek 0,0 0,0 0,0 0,0 

Tabel D.2  

Bezet t ingsgraad in 

2020 bij  bestaande 

en toekom st ige 

capaciteit . 
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25 Agglom erat ie Leiden en 

Bollenst reek 

0,0 0,0 0,0 0,0 

26 Agglom erat ie                

's-Gravenhage 

0,0 0,0 0,0 0,0 

27 Delft  en West land 0,0 0,0 0,0 0,0 

28 Oost -Zuid-Holland 0,0 0,0 0,0 0,0 

29 Groot -Rij nmond 0,0 0,0 0,0 0,0 

30 Zuidoost -Zuid-Holland 0,3 0,5 0,1 0,2 

31 Zeeuwsch-Vlaanderen 0,3 0,4 0,3 0,4 

32 Overig Zeeland 0,2 0,3 0,2 0,3 

33 West -Noord-Brabant  0,1 0,1 0,1 0,1 

34 Midden-Noord-Brabant  0,6 0,8 0,6 0,8 

35 Noordoost -Noord-Brabant  0,7 1,0 0,6 0,8 

36 Zuidoost -Noord-Brabant  0,5 0,8 0,5 0,8 

37 Noord-Limburg 0,7 1,0 0,4 0,5 

38 Midden-Limburg 0,0 0,0 0,0 0,0 

39 Zuid-Limburg 0,5 0,7 0,4 0,5 

40 Flevoland 0,0 0,0 0,0 0,0 
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beschikbaar  

tov tota le 

vraag obv 

huidige 

capacite it    

beschikbaar  

tov tota le 

vraag obv 

toekom st ige 

capacite it    

Corop

nr. Corop naam  

cap/ totaal 

RC 2 0 2 0 , 

bestaand 

bezet t ing GE 

2 0 2 0 , 

bestaand 

RC 2 0 2 0 , 

toekom st ig 

GE 2 0 2 0 , 

toekom st ig 

1 Oost -Groningen 12,0 8,4 12,0 8,4 

2 Delfzij l en omgeving 0,9 0,6 0,9 0,6 

3 Overig Groningen 0,4 0,3 0,4 0,3 

4 Noord-Friesland 0,8 0,6 1,4 1,0 

5 Zuidwest -Fr iesland 0,0 0,0 0,0 0,0 

6 Zuidoost -Fr iesland 1,0 0,7 1,0 0,7 

7 Noord-Drenthe 0,0 0,0 0,0 0,0 

8 Zuidoost -Drenthe 13,6 9,6 13,6 9,6 

9 Zuidwest -Drenthe 0,5 0,3 0,5 0,3 

10 Noord-Over ij ssel 0,3 0,2 0,3 0,2 

11 Zuidwest -Overij ssel 0,0 0,0 0,0 0,0 

12 Twente 0,8 0,6 1,9 1,4 

13 Veluwe 0,2 0,1 0,2 0,1 

14 Achterhoek 0,0 0,0 0,0 0,0 

15 Arnhem/ Nijm egen 0,7 0,5 1,2 0,9 

16 Zuidwest -Gelderland 0,0 0,0 1,7 1,2 

17 Ut recht  0,5 0,4 1,1 0,8 

18 Kop van Noord-Holland 0,0 0,0 0,0 0,0 

19 Alkm aar en om geving 0,0 0,0 0,0 0,0 

20 I Jmond 1,3 0,9 1,3 0,9 

21 Agglom erat ie Haarlem  0,0 0,0 0,0 0,0 

22 Zaanst reek 0,6 0,4 0,6 0,4 

23 Groot -Amsterdam  2,2 1,5 2,2 1,5 

24 Het  Gooi en Vechtst reek 0,0 0,0 0,0 0,0 

25 Agglom erat ie Leiden en 

Bollenst reek 

0,0 0,0 0,0 0,0 

26 Agglom erat ie                

's-Gravenhage 

0,0 0,0 0,0 0,0 

27 Delft  en West land 0,0 0,0 0,0 0,0 

28 Oost -Zuid-Holland 1,8 1,3 1,8 1,3 

29 Groot -Rij nmond 0,0 0,0 0,0 0,0 

30 Zuidoost -Zuid-Holland 0,4 0,3 1,0 0,7 

31 Zeeuwsch-Vlaanderen 2,3 1,6 2,3 1,6 

32 Overig Zeeland 0,5 0,3 0,5 0,3 

Tabel D.3  

Beschikbaarheid in 

2020 bij  bestaande 

en toekom st ige 

capaciteit . 
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33 West -Noord-Brabant  2,8 2,0 2,9 2,0 

34 Midden-Noord-Brabant  1,1 0,8 1,1 0,8 

35 Noordoost -Noord-Brabant  1,1 0,8 1,4 1,0 

36 Zuidoost -Noord-Brabant  0,5 0,4 0,5 0,4 

37 Noord-Limburg 1,1 0,8 2,1 1,4 

38 Midden-Limburg 0,0 0,0 0,7 0,5 

39 Zuid-Limburg 1,7 1,2 2,2 1,5 

40 Flevoland 0,3 0,2 2,4 1,7 
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obv huidige 

capacite it    

obv 

toekom st ige 

capacite it    

Corop nr. Corop naam  

bezet t ing RC 

2 0 3 0 , 

bestaand 

bezet t ing GE 

2 0 3 0 , 

bestaand 

RC2 0 3 0 , 

toekom st ig 

GE 2 0 3 0 , 

toekom st ig 

1 Oost -Groningen 0,0 0,0 0,0 0,0 

2 Delfzij l en omgeving 0,7 1,5 0,7 1,5 

3 Overig Groningen 2,3 4,8 2,3 4,8 

4 Noord-Friesland 1,0 2,2 0,6 1,3 

5 Zuidwest -Fr iesland 0,0 0,0 0,0 0,0 

6 Zuidoost -Fr iesland 0,0 0,0 0,0 0,0 

7 Noord-Drenthe 0,0 0,0 0,0 0,0 

8 Zuidoost -Drenthe 0,0 0,0 0,0 0,0 

9 Zuidwest -Drenthe 2,3 4,8 2,3 4,8 

10 Noord-Over ij ssel 0,7 1,5 0,7 1,5 

11 Zuidwest -Overij ssel 0,0 0,0 0,0 0,0 

12 Twente 0,6 1,3 0,3 0,6 

13 Veluwe 0,7 1,5 0,7 1,5 

14 Achterhoek 0,0 0,0 0,0 0,0 

15 Arnhem/ Nijm egen 1,0 1,9 0,5 1,1 

16 Zuidwest -Gelder land 0,0 0,0 0,0 0,0 

17 Utrecht  0,5 1,1 0,2 0,5 

18 Kop van Noord-

Holland 

0,0 0,0 0,0 0,0 

19 Alkm aar en om geving 0,0 0,0 0,0 0,0 

20 I Jmond 0,7 1,3 0,7 1,3 

21 Agglom erat ie Haarlem  0,0 0,0 0,0 0,0 

22 Zaanst reek 1,4 2,8 1,4 2,8 

23 Groot -Amsterdam  0,1 0,3 0,1 0,3 

24 Het  Gooi en 

Vechtst reek 

0,0 0,0 0,0 0,0 

25 Agglom erat ie Leiden 

en Bollenst reek 

0,0 0,0 0,0 0,0 

26 Agglom erat ie          

’s-Gravenhage 

0,0 0,0 0,0 0,0 

27 Delft  en West land 0,0 0,0 0,0 0,0 

28 Oost -Zuid-Holland 0,0 0,0 0,0 0,0 

29 Groot -Rij nmond 0,0 0,0 0,0 0,0 

30 Zuidoost -Zuid-Holland 0,4 0,8 0,1 0,3 

31 Zeeuwsch-Vlaanderen 0,3 0,6 0,3 0,6 

32 Overig Zeeland 0,2 0,5 0,2 0,5 

Tabel D.4  

Bezet t ingsgraad in 

2030 bij  bestaande 

en toekom st ige 

capaciteit . 
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33 West -Noord-Brabant  0,1 0,2 0,1 0,2 

34 Midden-Noord-

Brabant  

0,6 1,3 0,6 1,3 

35 Noordoost -Noord-

Brabant  

0,8 1,6 0,6 1,3 

36 Zuidoost -Noord-

Brabant  

0,6 1,3 0,6 1,3 

37 Noord-Limburg 0,7 1,5 0,4 0,8 

38 Midden-Limburg 0,0 0,0 0,0 0,0 

39 Zuid-Limburg 0,5 1,1 0,4 0,9 

40 Flevoland 0,0 0,0 0,0 0,0 

 

 

 

    

beschikbaar  tov 

totaal obv 

huidige capacite it    

obv 

toekom st ige 

capacite it  

  

Corop nr. Corop naam  

cap/ totaal RC 

2 0 3 0 , bestaand 

 GE 2 0 3 0 , 

bestaand 

RC 2 0 3 0 , 

toekom st ig 

GE 2 0 3 0 , 

toekom st ig 

1 Oost -Groningen 10,9 5,4 10,9 5,4 

2 Delfzij l en omgeving 0,8 0,4 0,8 0,4 

3 Overig Groningen 0,4 0,2 0,4 0,2 

4 Noord-Friesland 0,8 0,4 1,3 0,6 

5 Zuidwest -Fr iesland 0,0 0,0 0,0 0,0 

6 Zuidoost -Fr iesland 0,9 0,4 0,9 0,4 

7 Noord-Drenthe 0,0 0,0 0,0 0,0 

8 Zuidoost -Drenthe 12,5 6,1 12,5 6,1 

9 Zuidwest -Drenthe 0,4 0,2 0,4 0,2 

10 Noord-Over ij ssel 0,3 0,1 0,3 0,1 

11 Zuidwest -Overij ssel 0,0 0,0 0,0 0,0 

12 Twente 0,8 0,4 1,8 0,9 

13 Veluwe 0,2 0,1 0,2 0,1 

14 Achterhoek 0,0 0,0 0,0 0,0 

15 Arnhem/ Nijm egen 0,6 0,3 1,1 0,6 

16 Zuidwest -Gelderland 0,0 0,0 1,5 0,8 

17 Ut recht  0,5 0,2 1,0 0,5 

18 Kop van Noord-

Holland 

0,0 0,0 0,0 0,0 

19 Alkm aar en om geving 0,0 0,0 0,0 0,0 

20 I Jmond 1,2 0,6 1,2 0,6 

21 Agglom erat ie 

Haarlem  

0,0 0,0 0,0 0,0 

22 Zaanst reek 0,5 0,3 0,5 0,3 

Tabel D.5  

Beschikbaarheid 

in 2030 bij  

bestaande en 

toekomst ige 

capaciteit . 
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23 Groot -Amsterdam  2,0 1,0 2,0 1,0 

24 Het  Gooi en 

Vechtst reek 

0,0 0,0 0,0 0,0 

25 Agglom erat ie Leiden 

en Bollenst reek 

0,0 0,0 0,0 0,0 

26 Agglom erat ie          

's-Gravenhage 

0,0 0,0 0,0 0,0 

27 Delft  en West land 0,0 0,0 0,0 0,0 

28 Oost -Zuid-Holland 1,7 0,8 1,7 0,8 

29 Groot -Rij nmond 0,0 0,0 0,0 0,0 

30 Zuidoost -Zuid-

Holland 

0,3 0,2 0,9 0,4 

31 Zeeuwsch-Vlaanderen 2,1 1,0 2,1 1,0 

32 Overig Zeeland 0,4 0,2 0,4 0,2 

33 West -Noord-Brabant  2,6 1,3 2,7 1,3 

34 Midden-Noord-

Brabant  

1,0 0,5 1,0 0,5 

35 Noordoost -Noord-

Brabant  

1,0 0,5 1,2 0,6 

36 Zuidoost -Noord-

Brabant  

0,5 0,2 0,5 0,2 

37 Noord-Limburg 1,0 0,5 1,9 0,9 

38 Midden-Limburg 0,0 0,0 0,6 0,3 

39 Zuid-Limburg 1,6 0,8 2,0 1,0 

40 Flevoland 0,2 0,1 2,2 1,1 
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