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

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

m inister ie van Verkeer en W aterstaat  ( VenW )  m aakt  het  KiM st rategische 

verkenningen en beleidsanalyses.  

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

m inister  van VenW  w eer te geven.  
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Sam envat t ing 

De containeroverslag in de Rot terdam se haven zal tot  2040 naar verwacht ing fors 

groeien. Dit  ondanks de econom ische cr isis. Om  te voorkom en dat  de wegen rond 

Rot terdam dichtslibben, m oeten de binnenvaart  en shortsea een groter aandeel 

kr ij gen in het  vervoer van containers. Ontwikkelingen zijn in de regel al door de 

m arktpart ij en zelf in gang gezet  om  de om slag te maken. Een aantal m aat regelen 

zal de achterland t ransportcapaciteit  vergroten. Daarvan is echter niet  duidelij k of 

dit  ook de rol van de binnenvaart  en shortsea versterkt . De overheid heeft  vooral de 

rol om  adm inist rat ieve drempels en lasten te verm inderen en procedures op het  

gebied van ruim telij ke ordening te st roomlijnen. Een regisserende overheidsrol door 

de bij  de containeroverslag bet rokken part ij en bij  elkaar te brengen, is tevens van 

belang. 

 

Mot ivat ie en doel onderzoek  

Dit  onderzoek naar achterlandcongest ie en de rol van vervoer over water is gedaan 

tegen de achtergrond van een groeiende st room  van containers naar de 

Rot terdam se haven. Om  aan deze groei te kunnen voldoen, wordt  de Tweede 

Maasvlakte gebouwd. Nederland wil zich niet  verslikken in de ext ra st room  

containers. Het  vervoer van containers naar het  achterland gebeurt  nu nog vaak via 

de weg. I n 2009 ging het  om  een percentage van 56% . Om  verdere congest ie op de 

weg te voorkom en, is het  belangrij k om  de potent ie van het  spoor en het  water 

opt im aal te benut ten. De focus in dit  rapport  ligt  op m ogelij kheden om  de 

binnenvaart  en shortsea een grotere rol te geven in het  containert ransport  naar het  

achterland.   

 

De ligging van de Rot terdam se haven aan de grote r ivieren en de Noordzee m aakt  

m eer overslag van containers naar binnenvaart  en shortsea goed m ogelij k. Zowel 

het  Havenbedrij f Rot terdam  als de overheid r ichten zich in hun beleid op het  

st im uleren daarvan.  

 

Het  doel van dit  onderzoek is ontwikkelingen in de binnenvaart  en shortsea te 

verkennen die kunnen bijdragen aan duurzam e en bereikbare 

achterlandverbindingen van de haven van Rot terdam  en de om liggende 

zeehavens. Het  KiM heeft  ook onderzocht  of en op welke m anier de overheid het  

containervervoer via binnenvaart  en shortsea kan st im uleren.  

 

Verw achte groei containerst rom en en knelpunten 

Door de econom ische cr isis is de containeroverslag in 2009 in de Ham burg-Le Havre 

haven range fors gedaald m et  16% . I n Rot terdam tekende de daling met  10%  nog 

posit ief af tegen de klappen die Ham burg ( -28% )  en Antwerpen ( -16 % )  kregen. I n 

het  eerste kwartaal van 2010 is de containeroverslag in de m eeste havens van de 

havenrange weer flink gegroeid, m aar de verwacht ing is dat  het  nog even zal duren 

voordat  de containeroverslag weer op het  topniveau van 2008 uitkom t . De 

econom ische cr isis heeft  duidelij k gem aakt  dat  de toekom st  onzeker is.  

 

Het  gebruik van verschillende toekom stscenario’s m aakt  het  m ogelij k om 

investerings-  en beleidsbeslissingen te onderbouwen ondanks de onzekere 

toekom st . De verschillende scenario’s sam en vorm en een plausibele bandbreedte 

waarbinnen de toekom st ige ontwikkelingen zich verm oedelij k zullen afspelen. Door 

de daling van de belangrij kste econom ische drivers in 2009 ligt  de gem iddelde lange 
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term ijn ontwikkeling weer volledig binnen de bandbreedte van de lange term ijn 

omgevingsscenario’s die de Nederlandse planbureaus hebben ontwikkeld. Het  KiM 

concludeert  dat  de bandbreedte tussen het  hoogste en laagste groeiscenario nog 

steeds een plausibel uitgangspunt  is voor robuuste lange term ijn verkenningen voor 

de verwachte groei van containerst rom en. Afhankelij k van het  toekom stscenario kan 

de overslag van containers in Nederland op lange term ijn tot  2040 groeien tot  145 

m ilj oen ton in het  ‘Regional Communit ies’-scenario en 540 m ilj oen ton in het  ’Global 

Econom y’-scenario1.  Ten opzichte van de huidige situat ie m et  iets m eer dan 100 

m ilj oen ton containeroverslag is dat  een groei van circa 40%  tot  425% . 

 

I n alle scenario’s is de grootste groei te verwachten in het  shortsea vervoer van 

m arit iem e containers. Maar ook bij  de achterlandm odaliteiten weg, binnenvaart  en 

spoor zal het  containervervoer fors toenem en. Vooral het  containervervoer over de 

weg van en naar Rot terdam  en in m indere m ate het  vervoer per binnenschip en 

spoor zal in de toekom st  te m aken kr ijgen m et  capaciteitsknelpunten en congest ie 

op de achterlandinfrast ructuur. Het  containervervoer op de weg wordt  op langere 

term ijn op de achterlandassen vooral geconfronteerd m et  congest ieproblem at iek die 

ontstaat  door het  personenautoverkeer. 

 

Kansen voor shortsea en binnenvaart  

Op basis van desk research en ‘open interviews’ m et  vertegenwoordigers uit  de 

prakt ij k en wetenschap zijn de volgende t ien voorstellen verzam eld die m ainport  

Rot terdam  m ogelij kheden geven voor groei van het  containervervoer via het  water:   

 

1. Ontwikkelen containert ransferia net  buiten het  havengebied;  

2. Modal shift  am bit ie Tweede Maasvlakte (het  Havenbedrij f Rot terdam  heeft  

de ambit ie vastgelegd dat  meer goederen via het  water en spoor moeten 

worden vervoerd en m inder over de weg) ;  

3. Meer sea-sea overslag van grote zeeschepen die op de intercont inentale 

routes varen naar kleinere zeeschepen voor Europese bestem m ingen;   

4. Ontwikkelen binnenvaart term inals in het  achterland die naast  

containeroverslag ook douane-act iviteiten verzorgen die t radit ioneel bij  de 

zeeterm inals worden gedaan (extended gates) ;  

5. Verbeteren inform at iesystem en in voer-  en vaartuigen;  

6. Verbeteren inform at iest room  tussen verladers/ vervoerders en in de 

t ransportketen;  

7. Versneld uitvoeren van achterstallig onderhoud aan r ij ksvaarwegen;  

8. Aanpakken knelpunten internat ionale vaarweginfrast ructuur en het  

bijbehorende netwerk van container overslagterm inals;  

9. “Vergroenen”  van goederenketens;   

10. Ontwikkelen secure lanes voor de binnenvaart . 

 

Alle genoem de voorstellen blij ken echter al m et  bet rokkenheid van het  m inister ie 

van Verkeer en Waterstaat  in gang te zijn gezet  of ze staan al aan het  begin van 

hun ontwikkeling:  conceptuele fase, pilot  fase, of eerste toepassing in de prakt ij k. 

De t ien voorstellen zijn belangrij ke bouwstenen voor de t ransit ie naar een sterker 

achterlandt ransportsysteem  wat  bet reft  kwaliteit  en capaciteit .  De m eeste 

voorstellen versterken echter niet  bij  voorbaat  de concurrent ieposit ie van het  

containervervoer via het  water ten opzichte van de andere m odaliteiten. Som s 

st im uleren de voorstellen zowel de binnenvaart  als het  wegvervoer. Veel van de 

 
1 De scenario’s worden uitgebreid besproken in hoofdstuk 2. 
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m aatregelen garanderen in deze groeim arkt  dan ook niet  bij  voorbaat  een groter of 

zelfs gelij kblij vend m arktaandeel voor de binnenvaart  in het  achterlandt ransport .  

 

Een ‘vergroening’ van het  achterlandt ransport  vergt  een internalisering van de 

externe m ilieukosten van alle bet rokken m odaliteiten. De binnenvaart  zou daarbij  

een relat ief gunst ige uitgangsposit ie hebben ten opzichte van de andere 

m odaliteiten, zij  het  dat  ‘de schoonste m odaliteit ’ niet  bestaat .   

 

W at  de overheid kan doen om  de kansen te benut ten  

De t ien voorstellen werden op basis van het  econom isch denkkader over publieke 

belangen beoordeeld. Hieruit  blij kt  dat  de rol van de overheid bij  het  realiseren 

ervan vr ij  beperkt  kan zijn. De uitvoering van de voorstellen is vaak al in gang 

gezet . Hierbij  speelt  het  Havenbedrij f Rot terdam  een belangrij ke rol. Daarnaast  zijn 

er genoeg financiële pr ikkels voor m arktpart ij en om, som s wellicht  m et  financiële 

hulp van de overheid, de om slag te m aken. De rol van de overheid bestaat  dan 

veelal uit  het  st room lijnen van procedures op het  gebied van ruim telij ke ordening en 

het  m it igeren van adm inist rat ieve drempels en lasten. Econom en spreken van het  

verm inderen van overheidsfalen. I n dat  kader heeft  de bestuurskundige invalshoek 

een ext ra toegevoegde waarde. Daaruit  leren we dat  de overheid niet  alleen een 

faciliterende rol kan vervullen in het  verm inderen van overheidsfalen m aar ook een 

regisserende rol kan spelen door de bet rokken part ijen die bij  containeroverslag 

bet rokken zijn bij  elkaar te brengen. 
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1 I nleiding 

Aanleiding 

Dit  onderzoek vindt  plaats tegen de achtergrond van een groeiende st room  van 

containers naar de Rot terdam se haven. Het  Havenbedrij f Rot terdam  heeft  voor de 

onderbouwing van de aanleg van de Tweede Maasvlakte een toekom stbeeld 

geschetst  m et  een forse groei van de containeroverslag ( figuur 1.1) . Maar ook de 

toekom stverwacht ingen uit  andere bronnen (ABN-AMRO, 2009;  CPB, 2006;  OSC, 

2009)  bevest igen het  beeld dat  de containeroverslag in Rot terdam  zal toenem en. 

 

 
 

Het  vervoer van containers naar het  achterland gebeurt  nu in veel gevallen via de 

weg. Om verdere congest ie op de weg te voorkomen (de A15 slibt  dicht ) , is het  

belangrij k om  de potent ie van het  spoor en het  water opt im aal te benut ten. De 

focus in dit  rapport  ligt  op de m ogelij kheden om  de binnenvaart  en shortsea een 

grotere rol te geven in het  containert ransport . De ligging van de Rot terdam se haven 

aan de grote r ivieren en de Noordzee m aakt  dat  overslag van containers naar 

binnenvaart  en shortsea goed m ogelij k is.  

 

Het  begrip ‘shortsea’ is op twee manieren uit  te leggen:  

 

1. Transport  over zee als hoofdschakel van een interm odale keten (voort ransport -

zeevaart -nat ransport )  waarbij  een container over zee vervoerd wordt  tussen havens 

in Europa dan wel in de Middellandse Zee. I n het  vervolg aan te duiden als zuiver 

shortsea;  

 

2. Zeevervoer in het  voor-  of nat ransport  van een intercont inentale deepsea 

containerketen. En aan te duiden als:  shortsea, kustvaart , zee-zee doorvoer, feeder 

of t ranshipment . I n het  rapport  volgen we deze definit ie en duiden het  consequent  

aan als shortsea. 

 

 

Figuur 1 .1  

Verwachte ontwikkeling 

containeroverslag in de 

Rot terdam se haven in het  

‘Global Econom y’-scenario 

in aantal TEU X 1.000 

Bron:  Havenbedrij f 

Rot terdam , 2007  
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I n 2009 werd 8%  van de in Rot terdam  behandelde containers van en naar het  

achterland vervoerd per spoor. De binnenvaart  was goed voor 22%  en de weg voor 

40% . De resterende 30%  van de behandelde containers bet reft  zee-zee doorvoer en 

m aakt  geen gebruik van de inland infrast ructuur. Het  aandeel van dit  shortsea 

vervoer is de afgelopen jaren toegenom en. De m odal split  aan de landkant  van 

Europa’s grootste containerhaven is al jaren m in of m eer hetzelfde. 

 

Met  globalisering groeit  de wereldhandel en ook de containervaart . Om  aan de groei 

van de containervaart  te kunnen voldoen, wordt  de Tweede Maasvlakte gebouwd. 

Nederland wil zich niet  verslikken in de ext ra st room  containers die de kom st  van de 

Tweede Maasvlakte aan zal t rekken. Het  verm inderen van het  aandeel van de 

vrachtwagen in de modal split  verdeeld over de achterlandmodaliteiten binnenvaart , 

weg en spoor is een doel in alle belangrij ke containerhavens in de Hamburg-Le 

Havre Range. Voor Rot terdam zag deze verdeling er in 2009 als volgt  uit :  33%  

binnenvaart , 56%  weg en 11%  spoor2.  De modal split  van en naar de Tweede 

Maasvlakte kan en m oet  volgens het  Havenbedrij f Rot terdam  naar 45%  

binnenvaart , 35%  weg en 20%  spoor in 2035. Ook de overheid r icht  zich in haar 

beleid op het  st im uleren van goederenvervoer over water (zie m inister ie van 

Verkeer en Waterstaat , 2007c en 2008) . Uitgangspunt  voor het  beleid is dat  een 

goed funct ionerend interm odaal vervoersysteem  leidt  tot  grotere flexibiliteit  en m eer 

logist ieke keuzem ogelij kheden voor bedrij ven.  

 

De belangrij kste m odus op dit  m om ent , het  goederenwegvervoer, heeft  te m aken 

m et  voortdurend toenem ende congest ie. Ook de leefbaarheid in de woongebieden 

rond de t ransportassen kom t  steeds verder onder druk te staan. Uitspraken van de 

Raad van State maken duidelij k dat  normoverschrijding in veel gevallen leidt  tot  een 

verniet iging van de plannen voor woningbouw, weguitbreiding of bedrij venterreinen. 

Dit  leidt  weer tot  een steeds grotere druk op schaarse ruim te. Tot  slot  krij gt  het  

goederenwegt ransport  naar het  achterland via de ons om ringende landen m eer en 

m eer te m aken m et  beperkende m aat regelen als:  tolheffing, t ij dvensters en 

vrachtwagens die hun reis m et  de t rein m oeten m aken. De potent ie van de andere 

m odaliteiten, spoor, binnenvaart  en shortsea, wordt  dus steeds belangrij ker.  

 
2 Van de totale overslag wordt  het  aantal zee-zee containers (shortsea)  afget rokken. Het  resultaat  wordt  weer op 

100%  gesteld en procentueel verdeeld over de achterlandm odaliteiten binnenvaart , weg en spoor.  



 

 

Achterlandcongest ie en de rol van vervoer over w ater  

Pagina 11 van 78

 

Onderzoeksvragen   

Het  doel van dit  rapport  is om  ontwikkelingen in binnenvaart  en shortsea te 

verkennen die bij  kunnen dragen aan duurzam e en bereikbare 

achterlandverbindingen van de m ainport  Rot terdam  en om liggende zeehavens. I n 

het  rapport  staan drie vragen cent raal die in de rest  van de hoofdstukken worden 

beantwoord:  

 

1. Welke groei in handelsst rom en, m et  nam e containers, naar Mainport  Rot terdam  

en om liggende zeehavens kunnen we tot  2040 verwachten en leidt  dat  tot  

belangrij ke knelpunten op de achterlandverbindingen? (hoofdstuk 2) ;  

2. Welke ontwikkelingen in shortsea en binnenvaart  kunnen bijdragen aan 

duurzam e en bereikbare achterlandverbindingen voor containert ransport? 

(hoofdstuk 3) ;  

3. I s er een rol voor de overheid, en zo ja, hoe kan de overheid bijdragen aan 

betere randvoorwaarden voor een opt im aal interm odaal vervoersysteem  dat  

leidt  tot  grotere flexibiliteit  en m eer logist ieke keuzem ogelij kheden voor 

bedrij ven? (hoofdstuk 3) . 

 

Huidige overheidsbeleid in een notendop  

• Het  overheidsbeleid voor de binnenvaart  en shortsea is beschreven in  twee 

beleidsbrieven (binnenvaart  en zeevaart )  van het  m inister ie van Verkeer en 

Waterstaat  (2007c en 2008) . De speerpunten zoals gedefinieerd in de 

beleidsbrief Binnenvaart  (p. 16)  zijn:   

• Versterken van de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  en shortsea;  

• Toekom stvast  netwerk ontwikkelen van waterwegen en havens;  

• Vervoer over water op term ijn de schoonste m odaliteit  m aken;  

• Perm anent  verbeteren van de veiligheid;   

• St im uleren van innovat ie. 

  

Volgens de beleidsbrief zeevaart  (p. 25-26)  voert  de overheid daarnaast  over 

shortsea ook beleid gericht  op het  verm inderen van de adm inist rat ieve lasten (één 

overheidsloket ) , Europese ontwikkelingen (EU Motorways of the Sea, MOTS)  en het  

verruim en van de vr ij stelling loodsplicht . Vanaf 2013 neem t  het  bedrij fsleven het  

subsidiebeleid voor het  Voorlicht ingsbureau Shortsea Shipping over, dat  in 1997 

m ede door de overheid is opgezet .  

 

Gebruikte m ethode 

I nform at ie is verzam eld op basis van desk research en interviews. De verkenning 

van de m ogelij kheden om  de binnenvaart  en shortsea een grotere rol te geven in 

het  containert ransport  (onderzoeksvraag 2)  is hoofdzakelij k onderbouwd door 

interviews met  de sector. We hebben ‘open interviews’ gehouden waarbij  de 

geïnterviewde personen uit  de prakt ij k en wetenschap volledig vrij  waren om  zowel 

nieuwe als bestaande init iat ieven en voorstellen te bespreken die kansen bieden 

voor groei van het  containervervoer via binnenvaart  en shortsea. De verkenning is 

uitgevoerd langs de hierboven beschreven speerpunten van de beleidsbrief 

Binnenvaart .  

 

De verkenning besteedt  specifiek aandacht  aan de vraag of de overheid een rol 

heeft  bij  het  uitvoeren van de geïnventariseerde voorstellen en wat  aan de m arkt  

m oet  worden overgelaten (onderzoeksvraag 3) . Bij  het  beantwoorden van deze 

vraag worden de problem at iek en oplossingsricht ingen bekeken vanuit  een 

econom isch en bestuurskundig perspect ief. Het  econom ische deel is gebaseerd op 
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de not it ie die Barbara Baarsm a (SEO)  in opdracht  van het  KiM voor dit  onderzoek 

heeft  geschreven (Baarsm a, 2009;  zie www.seo.nl) . De analyse van de rol van de 

overheid gebeurt  op basis van het  economisch denkkader over publieke belangen 

dat  door SEO Econom isch Onderzoek is om gezet  in een m ethodiek die al eerder is 

toegepast  op de binnenvaart  en shortsea. Belangrij ke ideeën en bestuurskundige 

not ies voor het  bestuurskundig perspect ief zijn geleverd door Harry Geerlings (EUR)  

en Mart in de Jong (TU Delft ) . Het  bestuurskundig perspect ief is geschreven door het  

KiM. De verantwoordelij kheid voor de tekst  en interpretat ies berust  volledig bij  het  

KiM. 
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2 Turbulente t ij den in containerland 

2 .1  I nleiding 

 

Na een lange periode van dubbele groeicij fers in de containeroverslag in de 

Ham burg-Le Havre havenrange3 sloeg in septem ber 2008 de wij zer ineens door naar 

de andere kant . I n 2009 was de containeroverslag in de range gem iddeld 16%  lager 

in vergelij k ing m et  het  voorgaand jaar. I n Rot terdam  daalde de containeroverslag in 

2009 met  10% , een kleinere daling dan in Hamburg ( -28% )  en Antwerpen ( -16% ) . 

I n het  eerste kwartaal van 2010 is de containeroverslag in de m eeste havens van de 

havenrange flink gegroeid in vergelij k ing m et  het  eerste kwartaal van 2009. Het  

nadert  weer het  niveau van de overslag in het  topjaar 2008. Om  inzicht  te kr ijgen in 

de groei van de afgelopen jaren en de gevolgen van de econom ische cr isis 

beschrij ven we eerst  de belangrij kste dr ijvende krachten achter deze turbulente 

ontwikkelingen. Vervolgens schetsen we een toekomstbeeld voor de ontwikkeling 

van het  marit ieme containervervoer in de Mainport  Rot terdam . Afsluitend verkennen 

we de knelpunten in het  achterlandvervoer van containers die sam enhangen m et  de 

groei in het  containervervoer. 

2 .2  Drijvende krachten 

 

Globalisering 

Eén van de belangrij kste dr ij vende krachten voor de ontwikkeling van het  

wereldwijde containervervoer is de internat ionalisering of globalisering van de 

goederenproduct ie. De product ie van eindfabrikaten is opgeknipt  in onderdelen, 

waarbij  het  vervoer in verschillende landen verspreid over een steeds groter deel 

van de wereld plaatsvindt . Lagere product iekosten in andere landen in com binat ie 

met  reëel dalende t ransportkosten en verbeterde ict -mogelij kheden maken een 

verdere wereldwijde arbeidsdeling m ogelij k. Daarnaast  is de globalisering m ogelij k 

gem aakt  door de liberalisat ie van de wereldhandel, gecom bineerd m et  een ext ra 

groeispurt  in het  afgelopen decennium door de toet reding van China tot  de WTO in 

2001.  

 

De globalisering leidde er de afgelopen decennia toe dat  het  volume van de 

wereldhandel sterker toegenom en is dan de wereldeconom ie (zie figuur 2.1) . De 

sam enstelling van die wereldhandel veranderde ook. Door de wereldwijde 

opsplitsing van de product ieketens is de internat ionale handel in (half)  fabrikaten 

veel sneller toegenom en dan de handel in (bulk)grondstoffen. 

 

De gem iddelde waarde van de verhandelde goederen nam  aanzienlij k toe waardoor 

de (m arit ieme)  handel in gewicht  m inder toe is genom en dan de wereldhandel 

uitgedrukt  in geld. Grootste groeier bij  het  m arit ieme vervoer is het  vervoer van 

containers met  bijna 500%  in de afgelopen twint ig jaar. Het  m arit ieme vervoer van 

bulkgoederen (zoals olie, ertsen, kolen)  nam  in die twint ig jaar ook toe, m aar 

‘slechts’ m et  70% .  

 

 
3 Tenzij  anders verm eld worden in deze rapportage tot  de Ham burg-Le Havre range de volgende havens gerekend:  

Hamburg, Brem en, Wilhelm shafen, Amsterdam , Rot terdam , Antwerpen, Gent , Zeebrugge, Duinkerken en Le Havre. 
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De laatste jaren is er veel aandacht  voor de opkom st  van de zogeheten BRI C-

landen4 in de wereldeconom ie en dan in het  bij zonder China. Sinds de toet reding tot  

de WTO in 2001 is het  aandeel van Chinese export  in de totale wereldhandel 

toegenom en van 4%  tot  bijna 9%  (WTO, 2009) . De BRI C- landen zijn sam en goed 

voor 14%  van de wereldexport  in 2008 terwij l dat  in 1995 nog slechts 6%  was. 

 

 
 

 
4 BRI C staat  voor Brazilië, Rusland, I ndia en China. 

Figuur 2 .1  

Groei van wereldeconomie, 

wereldhandel en m arit iem  

t ransport  1980-2009 
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Nederland heeft  een open econom ie 

I n Nederland hangt  een steeds groter deel van de econom ische product ie sam en 

m et  de im port  en export  van goederen. De verhouding tussen internat ionale handel 

en het  bruto nat ionaal product  (BNP)  is toegenom en van 1,05 in 2000 tot  1,32 in 

2008 (zie figuur 2.2) .  

 

 
 

I n 1970 was deze verhouding nog 0,5 en in 1985 0,6. De ontwikkeling is dus niet  

nieuw, m aar de verandering in de afgelopen acht  jaar is relat ief groot  in vergelij k ing 

m et  voorgaande t ij dvakken.  

 

W ederuitvoer 

De internat ionalisering van de Nederlandse econom ie m anifesteert  zich duidelij k in 

de wederuitvoer van goederen. Daarbij  gaat  het  om  goederen die in Nederland 

worden geïm porteerd en na een simpele bewerking weer worden geëxporteerd. 

Deze wederuitvoer is toegenomen van ‘slechts’ 5 m ilj ard euro ( in pr ij zen van het  

jaar 2000)  in 1970 tot  169 m ilj ard euro in 2008. De wederuitvoer is ten opzichte 

van 2000 bijna verdubbeld. I n de Nederlandse goederenuitvoer bedraagt  het  

aandeel van de wederuitvoer inm iddels m eer dan 50%  van de waarde;  in 2000 was 

dat  nog 38% . I n de jaren zevent ig en tacht ig van de vorige eeuw lag dat  tussen de 

10 en 20% .  

 

Het  aandeel van de BRI C- landen in de totale Nederlandse handelswaarde is 

toegenomen van 4,5%  in 2000 tot  8,5%  in 2008. Grootste uitschieter daarbij  is de 

im port  van goederen uit  China:  die nam  tussen 2000 en 2007 gem iddeld met  21%  

per jaar toe. I n 2008 daalde de im portwaarde uit  China m et  4% . China steeg in een 

paar jaar t ij d naar de derde plek, na Duitsland en België, in de rangorde van landen 

waaruit  Nederland im porteert .  

 

 

Figuur 2 .2  

Groei van Nederlandse 

economie, handel en 

marit iem  t ransport  1980-

2009 



 

 

Achterlandcongest ie en de rol van vervoer over w ater  

Pagina 16 van 78

Daling t ransportkosten 

Onder invloed van de schaalvergrot ing in de zeevaart  zij n in de afgelopen decennia 

de reële kosten van vervoer over lange afstanden gedaald. Daarnaast  daalt  het  

aandeel van de t ransportkosten in de waarde van de goederen bij  duurdere 

vervoersvorm en zoals luchtvracht  en wegvervoer over lange afstand dankzij  de 

hogere waarde van de bet reffende goederen (Hum m els, 2009) . Deze t rend heeft  de 

voortgaande globalisering van de wereldeconom ie m ede m ogelij k gem aakt .  

 

 
 

Afgaande op de gegevens over de ontwikkeling van logist ieke kosten als percentage 

van de om zet  (EU)  of BBP (VS)  lij kt  het  erop dat  deze t rend na de eeuwwisseling 

om gebogen is (zie figuur 2.3) . I n ATKearney/ ELA (2009)  is ook de verwacht ing voor 

de kom ende vij f j aar dat  het  aandeel van de logist ieke kosten en daarbinnen ook 

dat  van de t ransportkosten verder st ij gt .  Als belangrij ke reden voor de toenam e van 

het  aandeel van de t ransportkosten tussen 2003 en 2008 noem t  ATKearney/ ELA de 

langere t ransportafstanden als gevolg van de globalisering en hogere 

zeevracht tar ieven door het  st ij gen van de vraag. De hogere logist ieke kosten als 

gevolg van deze globalisering worden meer dan evenredig gecompenseerd door de 

lagere product iekosten (Suyker en De Groot , 2006) . Voor de m iddellange term ijn 

verwacht  ATKearney/ ELA na de econom ische cr isis een voortschrijdende 

globalisering met  langere t ransportafstanden en daardoor toenam e van het  aandeel 

van de t ransportkosten (%  van het  BNP) . Daarnaast  is het  t ransportkostenaandeel 

toegenom en door hogere brandstofkosten en de tolheffing voor het  wegvervoer. De 

verwacht ing van ATKearney/ ELA is dat  deze kosten ook op m iddellange term ijn 

relat ief zullen toenemen vanuit  duurzaamheidsbeleid.  

 

 

 

 

 

 

Figuur 2 .3  

Ontwikkeling van de 

logist ieke kosten in de EU 

(staafjes als %  om zet )  en 

de VS ( lijn als %  BBP)  
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Havenconcurrent ie in de Ham burg –  Le Havre range 

Lange t ijd was Rot terdam  de grootste containerhaven in de wereld. Eind jaren 

tacht ig werd Rot terdam ingehaald door Singapore en Hong Kong en daarna volgden 

nog m eer Aziat ische havens. Het  zag er de afgelopen jaren even naar uit  dat  de t itel 

van grootste containerhaven in Europa door Ham burg of zelfs Antwerpen 

overgenom en zou worden. Het  aandeel van Rot terdam  in de containeroverslag in de 

Ham burg-Le Havre- range is tot  2008 gestaag gedaald. Daar staat  tegenover dat  het  

aandeel van Antwerpen en Ham burg is toegenom en.  

 

I n 2009 is bij  dalende overslagvolum es echter het  aandeel van Rot terdam  weer 

toegenomen (zie figuur 2.4) . Toch zeggen deze aandelen niet  alles over een 

toegenom en concurrent ie. I n som m ige ( regionale)  deelm arkten is er feitelij k geen 

directe concurrent ie tussen de havens.  

 

 
 

Als de verschillen in pr ij s/ kwaliteitsverhouding te groot  zijn, is er geen ‘vechtm arkt ’.  

I n het  achter land vervoer van niet - t ij dkr it ische containergoederen m et  locat ies langs 

de Rijn zijn Rot terdam  en Antwerpen vr ijwel niet  te verslaan door Ham burg of 

Bremen. Daar staat  tegenover dat  Hamburg het  oostelij k deel van Duitsland veel 

beter kan bedienen dan Rot terdam. Verschillen in het  groeitem po van 

intercont inentale goedereninvoer en –uitvoer van achterlandregio’s leiden daardoor 

tot  veranderingen in ‘m acro’ concurrent ie-verhouding. Het  toegenom en aandeel van 

Ham burg is voor een deel toe te schrij ven aan de forse econom ische groei in het  

voorm alige Oostblok na de val van het  I Jzeren Gordijn en de sam envoeging van 

Oost -  en West -Duitsland. Daarnaast  profiteerde Hamburg door de 

pakketsam enstelling5 van de containeroverslag m eer dan gem iddeld van de sterke 

opkom st  van de China- t rade. 

  

Rot terdam  heeft  een duidelij k concurrent ievoordeel ten opzichte van de andere 

Europese havens door de opt im ale m arit iem e ontsluit ing. De grootste schepen 

 
5 I n verhouding tot  de andere havens in de Ham burg-Le Havre range had Hamburg een relat ief groot  aantal 

containers uit  China. 

Figuur 2 .4  

Ontwikkeling m arktaandelen 

containeroverslag in de 

Ham burg-Le Havre range 
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passen get ijdenonafhankelij k m et  m axim ale diepgang onder de containerkraan. 

Daarnaast  is er een schaalvoordeel door het  grote aantal concurrerende 

intercont inentale containerdiensten. De containeroverslag in Rot terdam  was in het  

verleden m inder efficiënt  doordat  concurrent ie in de containeroverslag ontbrak. I n 

het  afgelopen decennium  is er een sterke concent rat ie opget reden door overnam es 

en st rategische alliant ies bij  containerrederijen en term inalexploitanten. Dat  leidde 

tot  verschuivingen van grote pakket ten containers tussen de havens in de Hamburg-

Le Havre range die som s in het  voordeel m aar ook wel in het  nadeel van Rot terdam  

uitvielen. Door de forse groei in de containeroverslag liep de nog beschikbare 

term inalcapaciteit  in Rot terdam  de afgelopen jaren snel vol. I n de havens van 

Ham burg, Brem en en Antwerpen kwam  voldoende ext ra op-  en overslag capaciteit  

om  die sterke groei te accom m oderen.  

 

Concluderend kunnen we vaststellen dat  Rot terdam  in de afgelopen decennia 

onbetwist  de grootste containerhaven van Europa was. De concurrent ieposit ie heeft  

wel flink onder druk gestaan door een rem m ende voorsprong m et  gebrek aan 

flexibiliteit  om  forse groeischokken te accom m oderen.  

2 .3  Onzekere toekom st  

Het  is alt ij d belangrij k rekening te houden m et  onzekerheden en onverwachte 

ontwikkelingen. De recente econom ische cr isis benadrukt  dat  nog eens. Deze 

onzekerheid uit  zich ook in de grote hoeveelheid kwant itat ieve 

toekom stverkenningen voor het  containervervoer. Een deel daarvan is in 

chronologische volgorde opgenom en in tabel 2.1.  

 

Uit  de tabel zien we dat  de gem iddelde jaarlij kse groei uiteen loopt  van iets meer 

dan 3%  tot  bijna 11% . Het  lij kt  erop dat  de verwachte groeicij fers oplopen in de t ij d 

en dat  is ook niet  verwonderlij k gezien de dubbele groeicij fers in de jaren 2005-

2007. I n het  rapport  van de Hypovereinsbank (2008)  wordt  expliciet  aangegeven 

dat  de groeiverwacht ing wat  ext ra is aangezet  om dat  in de voorgaande jaren de 

groei steeds is onderschat .  Met  uitzondering van de laatste zijn deze prognoses 

allemaal opgesteld vóór septem ber 2008, dus voor de econom ische cr isis in Europa. 

 

I nst ituut  Havens Periode Jaarlijkse groei 

Havenbedrij f Rot terdam (2005)  Hamburg-Le Havre range 2002-2020 4,0%  -  5,2%  

Havenbedrij f Antwerpen (2005)  Antwerpen 2004-2030 3,3%  -  4,3%  

Global insight  (2005)  Wereldwijd 2004-2024 5,6%  

UNESCAP (2005)  Wereldhavens excl. Azië 2002-2015 5,8%  

CPB (2006)  aangepaste WLO 

scenario’s 

Nederlandse zeehavens 2002-2020 3,5%  -  6,9%  

HWWI  (2006)  Hamburg-Le Havre range 2004-2030 7,9%  

Planco/ I SL (2007)  in opdracht  van 

BMVBS 

Duitse zeehavens 2004-2025 7,0%  

 Nederlandse zeehavens 2004-2025 5,9%  

 Belgische zeehavens 2004-2025 4,5%  

 Alle dr ie landen 2004-2025 6,1%  

Drewry (2007)  Hamburg-  Le Havre range 2005-2012 8,8%  

Hypovereinsbank (2008)  Hamburg-  Le Havre range 2008-2015 10,8%  

Ocean Shipping Consultants (2009)  Hamburg-  Le Havre range 2008-2020 3,3% -4,8%  

 
6 De prognoses zijn niet  volledig vergelij kbaar om dat  de onderliggende aannames over bij voorbeeld de econom ische 

groei verschillen m aar ook om dat  ze bet rekking hebben op verschillende ‘ranges’ en eenheden (deep-sea TEU’s dan 

wel overslag totale containertonnen) . 

Tabel 2 .1  

Overzicht  verschillende 

prognoses 

containeroverslag6 
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Som m ige prognoses gaan uit  van verschillende (econom ische)  toekom stscenario’s 

en kennen dan ook een bandbreedte in de groeiverwacht ingen. I n de OSC-

verkenning (2009)  is al rekening gehouden m et  een forse daling van de 

containeroverslag in de Ham burg-Le Havre range in 2009. I n deze OSC-verkenning 

duurt  het  zeker nog tot  2012 voordat  de containeroverslag in de Ham burg-Le Havre 

range weer op het  recordniveau van 2008 uitkom t . Voor de containeroverslag in 

Rot terdam  betekent  dit  dat  de eerder verwachte toekom st ige overslagvolum es een 

paar jaar later worden gerealiseerd. 

 

De econom ische cr isis heeft  vooral duidelij k gem aakt  dat  de toekom st  onzeker is. 

Het  gebruik van verschillende toekom stscenario’s m aakt  het  m ogelij k om 

investerings-  en beleidsbeslissingen te onderbouwen ondanks de onzekere 

toekom st .  

 

Scenario’s rond sleutelonzekerheden 

Om  rekening te houden m et  lange term ijn onzekerheden in om geving en beleid 

wordt  vaak gebruikgem aakt  van scenario’s. Door de belangrij kste onzekere factoren 

in de toekom st  te benoem en en het  consistent  en plausibel variëren van 

verschillende toekomstbeelden is een beeld te schetsen van de verschillende 

toekom st ige ontwikkelingen. Door de planbureaus7 is in 2006 onder de t itel 

‘Welvaart  en Leefomgeving’ (WLO)  een dergelij ke scenariostudie gepubliceerd voor 

een lange term ijn verkenning van de fysieke omgeving (waaronder mobiliteit )  in 

vier scenario’s tot  2040.  

 

Het  ontwerp van de scenario’s berust  op twee sleutelonzekerheden:  (1)  de m ate 

van internat ionale sam enwerking en vert rouwen en (2)  de beleidsoriëntat ie van de 

nat ionale inst itut ies. De internat ionale toekom stbeelden van de scenario’s zij n 

kwalitat ief uitgewerkt  in de publicat ie ‘Four Futures of Europe’ (CPB, 2003a)  en 

kwant itat ief geïllust reerd in ‘Quant ifying Four Scenarios for Europe’ (CPB, 2003b) .  

Om dat  de internat ionale om geving van em inent  belang is voor de ontwikkeling van 

het  m arit iem e containervervoer in Nederland geven we een korte schets van de 

internat ionale ontwikkelingen in deze vier scenario’s.  

 

I n het  scenar io Global Econom y (GE)  is er sprake van een grote m ate van 

internat ionale sam enwerking op m ondiaal niveau. De Europese Unie (EU)  breidt  zich 

in Global Econom y nog verder naar het  oosten uit . Onder invloed van de m ondiale 

handelsliberalisat ie van goederen en diensten neem t  het  internat ionale vervoer van 

personen en goederen fors toe. 

 

De m ate van internat ionale sam enwerking blij ft  in Transat lant ic Market  (TM)  

beperkt . Handelsakkoorden op m ondiale schaal blij ven daardoor uit . Tussen Europa 

en de Verenigde Staten is wel sprake van vergaande handelsliberalisat ie die 

resulteert  in een nieuwe interne m arkt  zonder handelsbarr ières. Grootschalige 

ontwikkeling van het  internat ionale vervoer van personen en goederen vindt  

daardoor vooral plaats tussen Europa en Am erika. 

 

I n St rong Europe (SE)  is er veel aandacht  voor internat ionale sam enwerking. Na 

Roem enië en Bulgarij e t reden ook Turkije, Oekraïne en enkele kleinere landen in het  

Oosten toe tot  de EU. Ook de sam enwerking m et  landen rond het  Middellandse 

Zeegebied is succesvol. Op wereldschaal werkt  de EU nauw sam en m et  andere 

 
7 Cent raal Planbureau (CPB) , Milieu-  en Natuurplanbureau (MNP)  en Ruim telij k Planbureau (RPB) . 
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landen(blokken)  waaronder de opkom ende wereldm acht  China. Daardoor zal in 

St rong Europe het  internat ionale vervoer aanzienlij k toenem en. Dit  kom t  vooral tot  

uitdrukking in het  lange afstandsvervoer binnen Europa, m aar daarnaast  ook in 

relat ie m et  alle andere werelddelen.  

 

I n Regional Com m unit ies (RC)  is er weinig internat ionale sam enwerking om dat  

landen net  als in Transat lant ic Market  sterk hechten aan het  behoud van de 

nat ionale soevereiniteit .  Op mondiaal niveau valt  de wereld uiteen in geïsoleerde 

handelsblokken. Binnen die blokken kan de handel groeien door tar iefafbraak m aar 

tussen de blokken blij ven handelsbarr ières bestaan. Het  internat ionale vervoer van 

personen en goederen ontwikkelt  zich in Regional Communit ies in bescheiden mate, 

zowel in omvang als ook in m ondiale spreiding. 

 

 

Strong Europe (SE) Global Economy (GE)

Wereldhandel 4,5 % 5,6 % Wereldhandel

BBP wereld 2,5 % 3,1 % BBP wereld

BBP Non-OECD 4,6 % 5,0 % BBP Non-OECD

BBP EU-15 1,6 % 2,5 % BBP EU-15

BBP Nld 1,6 % 2,6 % BBP Nld

Inwoners Nld 18,9 mln 19,7 mln Inwoners Nld

Regional Communities (RC) Transatlantic Market (TM)

Wereldhandel 2,4 % 3,7 % Wereldhandel

BBP wereld 1,7 % 2,3 % BBP wereld

BBP Non-OECD 3,6 % 3,2 % BBP Non-OECD

BBP EU-15 0,6 % 1,9 % BBP EU-15

BBP Nld 0,7 % 1,9 % BBP Nld

Inwoners Nld 15,7 mln 17,1 mln Inwoners Nld

Publiek Privaat

Internationaal

Nationaal

% p/j 2000-2040 % p/j 2000-2040

% p/j 2000-2040 % p/j 2000-2040

Bron: CPB

 
 

 

 

Historische kr im p van de econom ie 

Ram ingen over de econom ische ontwikkeling van de econom ie in 2009 en 2010 van 

het  CPB en andere bureaus zijn het  afgelopen jaar fors bijgesteld. De ontwikkeling 

van de econom ie in 2009 was zeer negat ief:  een histor ische kr im p van de econom ie 

m et  4%  en de relevante wereldhandel m et  bijna 13% . I n 2010 t rekt  naar 

verwacht ing van het  CPB de wereldhandel weer aan m et  een groei van 7,5%  en 

daarm ee kom t  de Nederlandse econom ie weer enigszins uit  de put . Het  BBP groeit  

volgens het  CPB in 2010 weer m et  1,5% . Uitgaand van deze CPB-ram ing kom t  de 

gem iddelde jaarlij kse groei tussen 2002 en 2010 slechts op de helft  van de 

gem iddelde groeipercentages tussen 2002 en 2008. Deze groeicij fers voor de 

belangrij kste econom ische drivers liggen daarmee volledig binnen de bandbreedte 

van de vier lange term ijn om gevingsscenario’s van de WLO.  

 

Afhankelij k van het  toekom stscenario kan de overslag van containers in Nederland 

groeien tot  145 m iljoen ton in 2040 in het  RC-scenario en 540 m ilj oen ton in 2040 

in het  GE-scenario. Ten opzichte van de huidige situat ie m et  iets m eer dan 100 

Figuur 2 .5  

Kwant itat ief beeld scenario’s 

internat ionale om geving 
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m iljoen ton containeroverslag is dat  een groei van circa 40%  tot  425%  tussen 2009 

en 2040. 

 

Slow  m ot ion: gevolgen van de econom ische cr isis 

De volumegroei van de relevante wereldhandel bedroeg in de per iode 2001-2008 

circa 5,0%  gem iddeld per jaar en de volum eontwikkeling van de Nederlandse in-  en 

uitvoer ging vr ijwel gelij k op. De gerealiseerde jaarlij kse groeicij fers van de 

internat ionale handel in de periode 2001-2008 liggen ruim  boven de gem iddelden 

van alle lange term ijn om gevingsscenario’s (zie figuur 2.6) . Voor som m igen een 

reden om  (de WLO resultaten voor)  het  RC-scenario als onrealist isch te bestem pelen 

en al het  vert rouwen te leggen in het  GE-scenario.  

 

 
 

Als we rekening houden m et  de gevolgen van de econom ische cr isis in 2009 en 

2010 dan verandert  het  beeld drast isch. De daling van de wereldhandel, nat ionale 

econom ie en containeroverslag in 2009 reduceert  de gem iddelde groeicij fers over de 

gehele periode 2001-2010 aanzienlij k. Daardoor liggen deze geraamde gem iddelden 

weer binnen de range van de WLO lange term ijn verwacht ing. 

 

De vraag is natuurlij k wel, wat  op langere term ijn de gevolgen van de cr isis kunnen 

zijn. I s het  slechts een t ijdelij ke dip en breekt  in 2011 weer een langere periode van 

globalisering door zoals we ook in de afgelopen jaren hebben gezien? Of is het  

onderlinge vert rouwen in de financiële en internat ionale m arkten derm ate geschaad 

dat  we terugvallen op protect ionism e binnen het  eigen handelsblok?  

 

Het  I nternat ionale Transport  Forum  ( I TF)  werkt  deze gedachten in de Transport  

Out look 2009 verder uit .  De basis daarvoor is de wereldwijde econom ische groei in 

het  GE-  en het  RC-scenario die ook in de WLO zijn gebruikt . Voor 2009 en 2010 is 

aangenom en dat  de wereldeconom ie een nulgroei vertoont . Daarna wordt  in een 

zogenaamd ‘Bounce Back’-scenario aangenomen dat  geleidelij k het  pad r icht ing 

voortgaande globalisering wordt  teruggevonden en vanaf 2013 weer de 

econom ische groei van het  GE-scenario volgt . I n het  ‘Ret renchm ent ’-scenario kom t  

een einde aan de jarenlange globalisering en blij ft  de econom ie na 2013 hangen in 

het  RC-scenario. Het  ‘Adjustm ent ’-scenario gaat  ervan uit  dat  de 

Figuur 2 .6  

Gevolgen economische crisis 

op korte term ijn in relat ie 

tot  WLO scenario’s 
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onevenwicht igheden worden aangepakt  zonder in de valkuil van het  protect ionism e 

terecht  te kom en. De scenarioverwacht ingen van het  I TF voor de ontwikkeling van 

de wereldwijde econom ie zijn weergegeven in figuur 2.7.  

 

 

 
 

 

 

Op basis van deze analyse concludeert  het  KiM dat  de bandbreedte van de WLO 

tussen het  RC-  en GE-scenario voor de ontwikkeling van de containeroverslag nog 

steeds een plausibel uitgangspunt  is voor robuuste lange term ijn verkenningen. 

Daarm ee is niet  gezegd dat  met  volledige zekerheid de toekomst ige overslag 

binnen die bandbreedte zal liggen. 

 

  

Figuur 2 .7  

I TF scenario’s wereld GDP 

incl.  financiele crisis ( in 

m iljarden Dollars)  
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Containervervoer groeit  bij  a lle vervoerw ijzen 

I n vergelij k ing m et  t ien jaar geleden nam  bij  alle modaliteiten het  vervoer van 

containers in het  achterland van Rot terdam  toe (zie figuur 2.8) . De groei was niet  in 

alle jaren en bij  alle m odaliteiten gelij k, waardoor de aandelen van de verschillende 

vervoerwij zen (m odal-split )  gewijzigd zijn.  

 

 

 
 

 

Meer dan een kwart  van alle deepsea containers wordt  via shortsea vervoerd naar 

het  achterland. Het  belangrij kste shortsea achterland is het  Verenigd Koninkrij k. 

Hierbij  bestaat  geen echte concurrent ie m et  andere m odaliteiten. Na een forse dip in 

de jaren 2001 en 2002 nam  de afgelopen paar jaar in Rot terdam  het  aandeel van 

het  shortsea verkeer in het  achterlandvervoer weer toe. De dip ontstond door 

verschuivingen in het  ladingpakket  tussen zeehavens. Het  aandeel van het  

spoorvervoer is de afgelopen jaren toegenom en door een substant iële verbetering 

van het  vervoersaanbod (Francke et .al. ,  2007) . Belangrij ke verbeteringen zijn het  

gevolg van de liberalisat ie van de m arkt  en de openstelling van de Betuweroute. Het  

aandeel van het  wegvervoer is de afgelopen jaren afgenom en en van de 

binnenvaart  gelij k gebleven.  

 

I n geen van de WLO-scenario’s zullen ext reme verschuivingen in de modal split  

opt reden bij  ongewijzigd beleid (CPB, 2006) . De forse toename die verwacht  wordt  

in de containeroverslag zal daarom  ook z’n weg m oeten vinden naar het  achterland 

m et  de verschillende vervoerwij zen. Voor het  achterlandvervoer wordt  in alle 

scenario’s de grootste groei verwacht  bij  het  shortsea vervoer van m arit iem e 

containers. Maar ook bij  de andere vervoerwij zen in het  achterland, m et  nam e weg, 

binnenvaart  en spoor zal het  containervervoer fors toenem en. Vooral het  

containervervoer over de weg van en naar Rot terdam  en in m indere m ate het  

vervoer per binnenschip en spoor kr ijgt  in de toekom st  te m aken m et  

capaciteitsknelpunten en congest ie op de achterlandinfrast ructuur. Dit  ondanks de 

effecten van de econom ische cr isis. 

Figuur 2 .8  Ontwikkeling 

m odal split  in het  

containervervoer Rot terdam  
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2 .4  Knelpunten in het  achter landvervoer 

Op basis van inform at ie uit  verschillende bronnen8 heeft  het  KiM via een expert  

j udgem ent  de huidige en toekom st ige knelpunten in kaart  gebracht . Deze zijn 

sam engevat  in tabel 2.2. Een knelpunt  voor de ene vervoerwij ze is vaak een kans 

voor een concurrerende vervoerwij ze door een relat ieve posit ieverbetering. Deze 

concurrent iekansen zijn in de tabel niet  m eegenom en m aar kom en in hoofdstuk 3 

aan de orde. 

 

vervoerw ijze Achterlandvervoer van 

m arit iem e containers Weg Spoor Binnenvaart  Shortsea 

Tekort  capaciteit  zeeterm inal 0 -  - -  -  

Tekort  infrast ructuurcapaciteit  - - -  -  -  0 

Tekort  inlandterm inal capaciteit  0 - -  - -  -  

Administ rat ieve rom pslom p 0 -  0 - -  

St rengere m ilieunormering m aterieel -  -  - -  - -  

Tekort  vervoerpersoneel - - -  - -  -  -  

Hogere olieprij zen - - -  -  -  -  

Beprij zen externe kosten incl. infra - - -  -  - -  -  

 

De waarderingen in deze tabel geven alleen een globale beoordeling. Meer concrete 

omschrij vingen van bedreigingen zijn op genom en in de Landelij ke Markt -  en 

Capaciteitsanalyses (LMCA)  die het  m inister ie van Verkeer en Waterstaat  eind 2007 

heeft  uitgebracht . Het  m eest  tastbaar zijn daarbij  de infrast ructuurknelpunten die op 

langere term ijn in de regio Rot terdam  en het  verdere achterland te verwachten zijn. 

Uit  de ‘LMCA Weg’ blij kt  dat  de bereikbaarheidsdoelstellingen uit  de Nota Mobiliteit  

niet  gehaald worden in 2020. Er zijn ext ra m aat regelen nodig bovenop het  invoeren 

van Anders Betalen voor Mobiliteit ,  de aanleg van de A4 Delft -Schiedam  en de 

verbinding A13/ A16 en de verbreding van de A15 Maasvlakte-Vaanplein. Deze 

problem at iek wordt  nader verkend in de MI RT-verkenning ‘Rot terdam  Vooruit ’ 

(2009) .  

 

De toekom st ige knelpunten in de weginfrast ructuur zijn weergegeven in figuur 2.9, 

m et  de veronderstelling dat  de A4 Delft -Schiedam , de verbinding A13/ A16 en de 

verbreding van de A15 Maasvlakte-Vaanplein gerealiseerd worden (Rot terdam  

Vooruit ,  2009) . Het  containervervoer op de weg kr ij gt  op langere term ijn op de 

achterlandassen vooral te m aken m et  congest ieproblem at iek die ontstaat  door het  

personenautoverkeer.  

 

Bij  de binnenvaart  kunnen er bij  hoge groei van de containervaart  op term ijn 

knelpunten ontstaan door tekort  aan capaciteit  bij  de Kreekkrak-  en 

Volkeraksluizen. Langere term ijn knelpunten in het  spoorvervoer kunnen liggen in 

de beschikbare infrast ructuur in het  buitenland en afstem m ing van de routering van 

goederent reinen ten opzichte van de personent reinen.  

 

 

 
8 ABN-AMRO (2009) , BCI (2009) , DHV(2007) , ECORYS (2007, 2010) , MinEZ (2009) , MinVenW (2007a, 2007b, 2010) , 

NEA (2008) , Rdam Vooruit  (2009) .  

Tabel 2 .2  

Knelpunten en bedreigingen 

per vervoerwijze 
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Sterktes en zw aktes van vervoerw ijzen 

De sterktes en zwaktes van de verschillende vervoerwijzen (Ecorys, 2007)  zijn in 

tabel 2.3 gescoord op verschillende factoren9 die een rol spelen bij  de keuze van een 

vervoerwij ze in het  achterlandvervoer van m arit iem e containers. Zowel degene die 

de bet reffende keuze maakt  ( rederij ,  verlader, expediteur, etc.)  als het  specifieke 

m arktsegm ent  bij  het  m arit iem e containervervoer spelen een rol in het  keuzeproces.  

 

Vervoerw ijzen Achterlandvervoer van 

m arit iem e containers Weg Spoor Binnenvaart  Shortsea 

Prij s/ Tarief - -  0 +  + +  

Snelheid + +  -  - -  - -  

Bet rouwbaarheid/ congest ie -  +  +  +  

Flexibiliteit  + +  -  -  - -  

Frequent ie + +  -  -  - -  

Dichtheid netwerk/ penet rat ie + +  +  -  - -  

Schade-  en/ of diefstalkans -  -  +  + +  

Milieu- im ago - -  +  + +  + +  

 

Er is in het  achterlandvervoer een verschuiving opget reden van het  zogenaam de 

‘carr ier haulage’ naar ‘m erchant  haulage’. Bij  ‘carr ier haulage’ organiseert  de 

zeereder het  achterlandvervoer en bij  ‘m erchant  haulage’ doet  de verzendende of 

ontvangende verlader in het  achterland dat . Het  aandeel van het  wegvervoer is bij  

‘m erchant  haulage’ hoger dan bij  ‘carr ier haulage’. Een reder ( ‘carr ier haulage’)  kan 

schaalvoordelen behalen door grote part ij en containers per spoor, binnenschip of 

 
9 Het  gaat  hier om  een globale score die in specifieke deelmarkten van het  containerachterlandvervoer anders kan 

zijn.  

Figuur 2 .9   

Knelpunten weg in de regio 

Rot terdam  in 2020 en 

daarna. 

Bron:  ‘Rot terdam Vooruit ’,  

2009.  

Tabel 2 .3   

Sterktes (+ )  en zwaktes ( - )  

per vervoerwijze 
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shortsea te laten vervoeren naar het  achterland. De vraag van een individuele 

verlader ( ‘m erchant  haulage’)  is veelal te klein om  een schaalvoordeel te halen. De 

snelheid en flexibiliteit  van het  wegvervoer zijn voor die verladers belangrij ker dan 

de kosten van het  wegvervoer.  

 

I n vr ijwel alle gevallen zal er bij  het  achterlandvervoer van m arit iem e containers per 

spoor, binnenvaart  of shortsea ook sprake zijn van een voor-  of nat ransport  over de 

weg. Het  gaat  dan over com plem entariteit  en niet  over concurrent ie. Het  tar ief voor 

het  containervervoer in het  achterland is natuurlij k afhankelij k van de afstand tot  de 

haven en de eventuele overslagkosten. I n de huidige situat ie is tot  circa zest ig 

kilom eter vanaf de haven rechtst reeks wegvervoer door de ext ra overslagkosten 

vr ijwel alt ij d goedkoper dan vervoer met  een andere modaliteit  gecombineerd met  

voor-  of nat ransport  over de weg. Policy Research Corporat ion (2007a)  onderscheidt  

in de concurrent ie tussen weg, spoor en binnenvaart  in het  m arit iem e 

containervervoer een zogenoem de ‘vechtm arkt ’ voor afstanden van zest ig tot  

tweehonderd kilom eter. Hierbij  is sprake van daadwerkelij ke concurrent ie op kosten 

tussen de vervoerwij zen. Naast  kosten spelen natuurlij k ook andere factoren een rol 

en is er ook containervervoer over de weg over afstanden van m eer dan 

tweehonderd kilom eter. 

 

Veranderingen in de genoemde factoren beïnvloeden de verdeling over de 

vervoerwij zen in het  achterlandvervoer in de toekom st . Voor de WLO-scenario’s is 

nagegaan welke toekom st ige kosten-  en product iviteitsverbeteringen er m ogelij k 

kunnen opt reden bij  de verschillende vervoerwij zen. Op langere term ijn zou daarbij  

het  schaalvoordeel van spoor en binnenvaart  tot  een relat ief kostenvoordeel ten 

opzichte van de weg kunnen leiden. De verschillen waren echter niet  zodanig dat  

daardoor grootschalige verschuivingen tussen de m odaliteiten zijn te verwachten in 

de WLO. Overigens is daarbij  geen rekening gehouden m et  bij voorbeeld het  

Europese beleid. Dat  is gericht  op het  internaliseren van externe kosten. Ook het  

beleid van het  Havenbedrij f Rot terdam om  in de concessies voor de 

containerterm inals op de Tweede Maasvlakte een modal split  verhouding voor te 

schrij ven, blij ft  buiten beeld. 

 

Sam envat tend zijn de sterke punten van vervoer over water ten opzichte van het  

wegvervoer vooral de lagere kosten en grotere bet rouwbaarheid. I n de keuze van 

de achterlandmodaliteit  zijn voor veel verladers de snelheid en flexibiliteit  van het  

wegvervoer belangrij ker dan de lagere kosten van het  vervoer over water.  

 



 

 

Achterlandcongest ie en de rol van vervoer over w ater  

Pagina 27 van 78

3 Kansen om  vaart  te m aken 

3 .1  I nleiding 

Uit  hoofdstuk 2 blij kt  dat  de verwachte forse toenam e in de containeroverslag z’n 

weg m oet  vinden naar het  achterland m et  de verschillende vervoerwijzen. Om  

verdere congest ie op de weg te voorkom en, is het  belangrij k om  de potent ie van het  

vervoer over water opt im aal te benut ten. De ligging van de Rot terdam se haven aan 

de grote r ivieren en de Noordzee m aakt  dat  de overslag van containers naar 

binnenvaart  en shortsea goed mogelij k is. Dit  blij kt  ook uit  een vergelij k ing met  

andere Europese zeehavens die stelt  dat  een grote kwaliteit  van de Rot terdam se 

haven de uitstekende bereikbaarheid via de vaarwegen is (Ecorys, 2007) . Verder 

blij kt  uit  de Landelij ke Markt -  en Capaciteitsanalyse vaarwegen (Policy Research 

Corporat ion, 2007a)  dat  voor binnenvaart  het  nog onbenut te potent ieel ligt  in de 

m arkt  van het  containervervoer. Ruim te voor groei van de containervaart  is niet  

alleen gekoppeld aan vragen op het  gebied van bereikbaarheid m aar ook aan 

vraagstukken rond m ilieu.  

 

I n dit  hoofdstuk verkennen we de m ogelij kheden om  de binnenvaart  en shortsea 

een grotere rol te geven in het  containertransport . De verkenning is uitgevoerd 

langs de speerpunten zoals gedefinieerd in de beleidsbrief Binnenvaart  (Minister ie 

van Verkeer en Waterstaat , 2007c) , nam elij k:   

• Versterken van de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  en shortsea;  

• Toekom stvast  netwerk ontwikkelen van waterwegen en havens;  

• Vervoer over water op term ijn de schoonste m odaliteit  m aken;  

• Perm anent  verbeteren van de veiligheid;   

• St im uleren van innovat ie. 

 

We hebben ‘open interviews’ gehouden m et  personen uit  de prakt ij k en wetenschap. 

Ze waren volledig vr ij  om  zowel nieuwe als bestaande init iat ieven en voorstellen te 

bespreken die kansen bieden voor groei van het  containervervoer via binnenvaart  

en shortsea. De geïnterviewde organisat ies en personen staan in bij lage 1. I n het  

KiM rapport  ‘Binnenvaart  en containerlogist iek’ (Kolkm an, 2009)  wordt  een 

uitgebreid overzicht  gegeven van init iat ieven die vanaf het  begin van de jaren 

negent ig tot  2008 zijn genom en om  de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  te 

versterken. I n dit  hoofdstuk beschrij ven we t ien voorstellen die bet rokkenen uit  de 

sector zelf t ij dens de interviews kansrij k noem den. Het  doel ervan is de grote 

capaciteit  van binnenvaart  en shortsea beter te benut ten. De voorstellen zijn 

ingedeeld naar de speerpunten van de beleidsbrief. 

 

De voorstellen zijn belangrij ke bouwstenen voor de t ransit ie naar een nieuwe 

infrast ructuur waarbij  duurzaam  t ransport  voorop staat . Een belangrij ke vraag is of 

de overheid een rol heeft  bij  het  uitvoeren ervan. Zo nee, waarom  niet , en zo ja, 

welke rol dan? Deze vraag beantwoorden we langs twee wegen. Ten eerste 

gebruiken we het  econom isch afwegingskader over publieke belangen (zie bij lage 

2) . Bij  elk voorstel staan de uitkom sten daarvan verm eld in een apart  tekstblokje10.  

Ten tweede hanteren we ook een bestuurskundig perspect ief.11  

 
10 Deze tekstblokjes zijn gebaseerd op de not it ie die Barbara Baarsma (SEO)  in opdracht  van het  KiM voor dit  

onderzoek heeft  geschreven (Baarsm a, 2009) . 
11 Belangrij ke ideeën en not ies voor het  bestuurskundig perspect ief zij n geleverd door Harry Geerlings (EUR)  en 

Mart in de Jong (TU Delft ) . 



 

 

Achterlandcongest ie en de rol van vervoer over w ater  

Pagina 28 van 78

 

3 .2  Voorstellen bij  speerpunt  1 : Versterken concurrent ieposit ie  

Het  versterken van de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  en shortsea is het  

eerste speerpunt  van de beleidsbrief Binnenvaart . I n het  containervervoer 

concurreren binnenvaart  en shortsea m et  het  weg-  en spoorvervoer. Spoor heeft  

een sterke posit ie op m idden-Europese bestem m ingen en shortsea is sterk 

concurrerend m et  ander vervoer van en naar kustgebieden. Uit  de Landelij ke Markt -  

en Capaciteitsanalyse vaarwegen (Policy Research Corporat ion, 2007a)  blij kt  dat  -

voor elke m odaliteit -  de belangrij kste m arkteisen voor versterking van de 

concurrent ieposit ie zijn:  

• Prij s;   

• Transport t ij d;   

• Betrouwbaarheid van de t ransport t ij d.  

 

Door interviews m et  personen uit  de prakt ij k en wetenschap zijn voorstellen 

verzam eld om  de potent ie van het  vervoer over water beter te benut ten. De 

voorstellen die horen bij  dit  eerste speerpunt  van de beleidsbrief Binnenvaart  

bespreken we hieronder. We laten zien hoe deze kunnen doorwerken op prij s, 

reist ij d en bet rouwbaarheid.  

 

Ontw ikkeling Container Transferia  net  buiten het  havengebied  

Een Container Transferium  is een binnenvaart term inal voor de overslag van 

containers net  buiten het  havengebied. Het  eerste Container Transferium , dat  ten 

Oosten van de Rot terdam se haven in Alblasserdam  zal worden gevest igd, kom t  

direct  aan de hoofdvaarweg ‘De Noord’ en in de nabijheid van de A15 te liggen (zie 

figuur 3.1) . Het  Transferium  is hoofdzakelij k gericht  op het  laden en lossen van 

vrachtwagens die hun containers anders via de overbelaste A15 zouden brengen en 

halen bij  de zeeterm inals op de Rot terdam se Maasvlakte. Aan de ene kant  ont last  

het  Transferium  de A15 door containers van de weg af te halen en via het  water 

naar de Maasvlakte te vervoeren. Daar liggen kansen voor de binnenvaart . Aan de 

andere kant  wordt , voor het  vervoer van het  achterland naar het  Transferium , juist  

het  goederenvervoer via de weg gest im uleerd door het  verm ijden van de drukke 

A15. De verwachte capaciteit  van het  Transferium  in Alblasserdam is 200.000 TEU 

op jaarbasis. 
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Een ext ra service op het  Container Transferium  is de m ogelij kheid van ‘barge-

barge’-overslag voor binnenschepen. Hierdoor is containerlading te bundelen. 

Daardoor hoeft  een deel van de binnenvaart  niet  meer door te varen naar de 

Maasvlakte voor kleine part ij en12.  Nu gaat  een binnenschip in veel gevallen een 

aantal zeeterm inals langs om  steeds een kleine hoeveelheid containers te laden of 

te lossen. Bundelen van lading kan toenemen door t ransferia- init iat ieven en meer 

barge-barge over te slaan bij  de bestaande binnenvaart term inals in het  achterland. 

Hierdoor wordt  per binnenschip steeds een grote hoeveelheid containers geladen of 

gelost . Zo zijn per zeeterm inal m inder scheepsbewegingen nodig om dezelfde 

hoeveelheid containers te behandelen. Dat  kan leiden tot  een overzichtelij kere 

kadeplanning van de term inals m et  m inder kans op verstor ingen. Daardoor 

verm inderen de wacht t ij den van de binnenschepen en wordt  de term inalcapaciteit  

beter benut  ( zie Konings, 2007) . Het  Container Transferium  is niet  gericht  op 

shortsea. Voor een efficiënte overslag van shortsea naar deepsea en andersom  m oet  

de gespecialiseerde overslag voor shortsea dichtbij  die van deepsea zijn. 

 

Het  Container Transferium  geeft  dus zowel een st im ulans aan de binnenvaart  als 

aan het  wegvervoer. De kansen voor de binnenvaart  liggen op het  t raject  

Transferium -Maasvlakte. Het  t raject  Transferium -achterland biedt  kansen voor het  

wegvervoer. Het  is dan ook nog de vraag of door het  Container Transferium  het  

m arktaandeel van de binnenvaart  ten opzichte van de weg zal toenem en. Met  nam e 

reist ijd en reist ij dbet rouwbaarheid van het  wegvervoer op de 

achterlandverbindingen zal door een Container Transferium  im m ers belangrij k 

toenem en. 

 
12 De barge-barge overslagvolum es zullen naar verwacht ing de 20.000 TEU op jaarbasis niet  overst ij gen waardoor 

dit  voordeel beperkt  zal zijn.   

Figuur 3 .1  

Container Transferium  
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Het  Container Transferium  is een init iat ief van het  Havenbedrij f Rot terdam . Via 

procedures voor de ruim telij ke ordening (st reek-  en bestem m ingsplannen)  heeft  de 

overheid een grote voorwaardenscheppende rol bij  het  creëren daarvan. Daarnaast  

is het  Container Transferium  opgenom en in het  program m a ‘Randstad Urgent ’. 

 

Het  Havenbedrij f Rot terdam  heeft  het  init iat ief genom en voor het  container 

t ransferium . Stel dat  de overheid zich niet  m et  dit  voorstel zou bezighouden, wat  

zou er dan fout  gaan? Waarschijnlij k niet  erg veel. Ten eerste is er een 

verdienm odel. De kostenreduct ies voor het  wegt ransport  en de binnenvaart  m aken 

dat  er voldoende m ogelij kheden zijn om  de ontwikkelings-  en aanlegkosten later 

terug te verdienen. Pas als blij kt  dat  de kosten niet  volledig in rekening zijn te 

brengen, kom t  aanvullend overheidsbeleid in beeld. Bij  voorkeur leidt  dit  beleid tot  

het  beprij zen van externe effecten en niet  tot  subsidies.  

 

Ten tweede is er een grote part ij  met  voldoende toegang tot  de kapitaalmarkt  die de 

coördinerende en init iërende rol op zich neem t :  het  Havenbedrij f Rot terdam . De 

nat ionale en lokale overheden zouden kunnen bijdragen door de procedures die het  

Havenbedrij f m oet  doorlopen voor de aanleg van het  Transferium zo t ransparant  en 

soepel mogelij k toe te passen. Met  één loket  en duidelij ke t ijdspaden.  

 

Een andere overheidstaak kan ontstaan als het  Havenbedrij f hoge kosten m oet  

m aken om  het  container t ransfer ium  aan te laten sluiten op het  r ij kswegennet . 

I ndien deze weg toegankelij k voor al het  verkeer m oet  zijn zonder tolheffing, is het  

wellicht  niet  m ogelij k om  deze infrast ructurele kosten terug te verdienen. De 

overheid zou in dat  geval (een deel van)  de aansluit ing op het  wegennet  m oeten 

aanleggen of financieren of zou tolwegen naar het  container t ransfer ium  kunnen 

toestaan.  

 

Modal shift  am bit ie Tw eede Maasvlakte 

Het  Havenbedrij f Rot terdam  heeft  voor de aanleg van Maasvlakte 2 de am bit ie 

vastgelegd dat  m eer goederen via water en spoor m oeten worden vervoerd en 

m inder over de weg (m odal shift ) . I n de cont racten voor gronduitgifte voor 

Maasvlakte 2 zijn door het  Havenbedrij f hierover afspraken gem aakt  m et  de 

term inaloperators. Deze m odal shift  am bit ie kan ertoe leiden dat  binnenvaart  en 

shortsea in de nabije toekom st , beter dan nu het  geval is, ingepast  worden in 

nieuwe term inals die aangesloten zijn op weg, water en spoor. Het  is de vraag of 

hierbij  voldoende wordt  gekeken naar de verhouding tussen de afhandelcapaciteit  

van term inals voor de containerbinnenvaart  in de Rot terdam se haven vergeleken 

m et  de binnenvaart term inals in het  achterland.  

 

Nu al is een grotere afhandelcapaciteit  voor de containerbinnenvaart  en shortsea op 

de Maasvlakte beschikbaar gekom en. I n 2008 zijn de ECT Delta Barge Feeder 

Term inal en de Eurom ax Term inal geopend. De Delta Barge Feeder Term inal is 

expliciet  gericht  op binnenvaart  en shortsea. De Eurom ax Term inal is geschikt  voor 

zowel deepsea, binnenvaart  en shortsea. Er is nog niet  onderzocht  in hoeverre dit  

een gunst ige invloed heeft  gehad op de wacht t ij den voor laden en lossen van 

binnenschepen en shortsea13.  I n 2010 volgt  de APM Barge Term inal speciaal voor 

binnenvaart . De dedicated term inal voor shortsea is de Rot terdam  Shortsea 

Term inal (RST) . Dit  is een aparte term inal voor int ra-EU verkeer, dus voor de zoals 

 
13 De ontwikkeling van de “Havenverblij f index”  (zie www.cbrb.nl/ havenverblij f index)  laat  over 2009 geen m eetbare 

effecten zien van deze ext ra capaciteit . 
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eerder aangeduide zuivere shortsea. Daarnaast  zijn binnenvaart  en shortsea 

natuurlij k te bedienen door de deepsea term inals. Echter bij  deze term inals staat  

het  zo snel mogelij k afhandelen van de grote zeeschepen bovenaan. Dit  kan ten 

koste gaan van de afhandeling en planning van binnenvaart  en shortsea (zie 

Kolkman, 2009) .  

 

Het  spreekt  voor zich dat  een toereikende term inalcapaciteit  voor de binnenvaart  en 

shortsea een randvoorwaarde vorm t  voor een sterkere concurrent ieposit ie van beide 

m odaliteiten.  

 

Dit  voorstel bet reft  het  verbeteren van de beschikbaarheid van gespecialiseerde 

overslagcapaciteit  voor binnenvaart  en shortsea op de Tweede Maasvlakte. I s de 

overheid nodig om dit  voorstel uit  te voeren? Ook hier geldt  dat  er een 

verdienm odel is:  de opdrachtgevers van de binnenvaart  en shortsea hebben baat  bij  

efficiëntere overslagcapaciteit  en de term inaloperator heeft  daardoor de prikkel om  

te investeren in deze capaciteit .  

 

De deepsea- term inal heeft  alleen een cont ractuele relat ie of wederzijdse 

prestat ieverplicht ing met  de zeerederij .  Niet  met  de achterlandmodaliteiten. 

Vanouds is de zeerederij  de enige betalende klant . I n de tar ieven die de 

term inaloperator aan de zeerederij  in rekening brengt , zijn naast  de kosten voor de 

overslag aan de zeezijde ook de kosten voor opslag van containers op de term inal 

en de kosten van de overslag naar de achterlandm odaliteiten inbegrepen.  

 

Om  de afhandelcapaciteit  voor binnenvaart  en shortsea ook daadwerkelij k te 

verbeteren, is het  belangrij k dat  het  Havenbedrij f in de cont racten voor grondafgifte 

bindende afspraken m aakt  m et  term inaloperatoren over een efficiënte inpassing van 

capaciteit  voor de binnenvaart  en shortsea. Daar is de overheid niet  voor nodig 

om dat  het  Havenbedrij f zelf voldoende prikkels en m ogelij kheden heeft  om  deze 

cont ractuele verplicht ingen bij  de term inaloperators neer te leggen. De overheid 

speelt  eventueel een rol bij  de handhaving van de afspraken via de rechtbank. 

 

Meer sea- sea overslag door grotere zeeschepen 

Een gevolg van de wereldwijde groei van het  containervervoer is de ontwikkeling 

van en investering in steeds grotere zeeschepen. Deze t rend lij kt  zich door te 

zet ten. I n de eerste zes m aanden van 2010 telde de Rot terdam se haven zevent ig 

aanlopen van schepen uit  de grootste categorie (10.000 tot  15.000 TEU) . I n april 

2010 noteerde één van de ‘Ult ra Large Container Carr iers’ de grootste ‘callsize’ ooit :  

8053 geloste en geladen eenheden (TEU) . Ter vergelij k ing, de gem iddelde overslag 

per aanloop is ongeveer de helft .  Deze nieuwe schepen zijn derm ate groot  dat  zij  

niet  alle zeehavens in de Ham burg – Le Havre range kunnen aandoen, m aar slechts 

één of een zeer beperkt  aantal.  Daardoor kan de deepsea-shortsea overslag een 

prom inentere rol voor Rot terdam  gaan betekenen voor de aan-  en afvoerst rom en 

naar andere Europese havens. Ook wel aangeduid als m arit iem e hub- funct ie. 

 

Om dat  de m arit iem e toegang tot  de Rot terdam se haven onovert roffen is in 

vergelij king m et  de naaste concurrenten, zou de Rot terdam se haven zich tot  

Europese container hub kunnen ontwikkelen. De schaalvoordelen die dat  m et  zich 

m eebrengt , kunnen kansen bieden voor shortsea. Het  is echter geen 

vanzelfsprekendheid dat  het  lossen van containers van grote zeeschepen leidt  tot  

ext ra sea-sea overslag. Dat  is alleen het  geval bij  containerst rom en naar het  

exclusieve achterland van de bet rokken zeehavens elders in Europa. Maar als ook 

via andere m odaliteiten herkom st  en bestem m ingen in het  achterland goedkoop en 
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snel zijn te bedienen, levert  dit  geen verschuiving op in de concurrent ieposit ie van 

het  shortsea vervoer. Het  is ook de vraag of de ext ra sea-sea overslagact iviteiten 

voldoende toegevoegde waarde hebben, zeker als daar ook ext ra kaderuim te in de 

haven voor nodig is. De universiteit  van Antwerpen (Steunpunt  Goederenst rom en, 

Departm ent  of Transport  and Regional Econom ics)  staat  dan ook krit isch tegenover 

deze ontwikkeling.    

 

Hier heeft  de overheid een rol bij  het  st room lijnen en verm inderen van 

adm inist rat ieve procedures en het  harmoniseren van internat ionale 

reguler ingsverschillen die handel in de weg staan.  

 

Op dit  m om ent  zijn er voor grensoverschrijdend goederenvervoer in zeehavens 

twaalf inspect ies en diensten. Om  containerafhandeling via sea-sea overslag te 

st im uleren, dient  de handhaving via één loket  aanspreekbaar te zijn. Dit  is in 

Rot terdam  (en Am sterdam )  al het  geval:  de inform at ie van de toezichthouders is 

tegenwoordig toegankelij k v ia één website. Verder is het  belangrij k internat ionale 

verschillen in regels zoveel m ogelij k weg te nem en (harm onisat ie van financiële en 

adm inist rat ieve procedures) . Hiertoe heeft  de EU reeds beleid r icht ing een 

‘Marit ieme ruim te zonder grenzen’ ingezet  (zie bij lage 3) . Nederland heeft  dit  beleid 

polit iek ondersteund. Sterker nog:  de am btenaren voeren in feite een dubbele taak 

uit . Ze onderhandelen over het  regulerend kader en tegelij k lobbyen ze voor een zo 

gunst ig m ogelij k kader voor de Nederlandse binnenvaart  en shortsea. Het  zou 

echter voor de hand liggen als de binnenvaart  en shortsea zelf hun lobbyact iviteiten 

uitvoeren14.   

 

Ontw ikkeling extended gates 

Het  gebruik van nieuwe ruim telij ke term inalconcepten, zoals het  extended-gate-

concept  (zie Giuliano en O’Brien, 2008) , kan in pr incipe ook bijdrage aan een 

verbetering van de concurrent ieposit ie van de binnenvaart . Extended gates zijn 

binnenvaart term inals in het  achterland die naast  containeroverslag ook 

douaneact iviteiten verzorgen die t radit ioneel bij  de zeeterm inals plaatsvinden. Een 

voorbeeld van zo’n extended gate is CCT Moerdij k. Het  is een binnenvaart term inal 

m et  directe shut t lediensten over water naar de ECT- term inal op de Maasvlakte. Dat  

gebeurt  onder verantwoordelij kheid van ECT en diens douaneafhandeling. Zodra de 

containers op de Maasvlakte zijn gelost , zijn ze gelij k door te zet ten naar het  

achterland. Daar worden ze verder gesorteerd en vindt  de douaneafhandeling 

plaats. Het  voordeel is dat  ze slechts kort  kaderuim te op de Maasvlakte in beslag 

nem en. Met  nam e bij  groter wordende call-sizes ( losvolum es)  kan dit  concept  

helpen de term inalcapaciteit  beter te benut ten, waardoor de overslag verder kan 

toenem en.  

 

Aan de ene kant  ont last  de extended gate CCT Moerdij k de drukke wegverbindingen 

vanuit  de Rot terdam se haven door containers van de weg af te halen en via het  

water naar Moerdij k te vervoeren. Daar liggen m ogelij kheden voor de binnenvaart . 

Aan de andere kant  wordt , voor het  vervoer van Moerdij k naar het  achterland, juist  

het  goederenvervoer via de weg gest im uleerd om dat  de drukke A15 kan worden 

verm eden. Vrachtwagens hoeven niet  m eer helem aal naar de Maasvlakte te r ij den 

en kunnen containers ophalen of aanbieden bij  de extended gate. De extended gate 

geeft  dus zowel een st imulans aan de binnenvaart  als aan het  wegvervoer. De 

kansen voor de binnenvaart  liggen op het  t raject  Maasvlakte-Moerdij k. Het  t raject  

 
14 I n sommige gevallen gebeurt  dit  al. Met  name op EU gebied (bij voorbeeld ECSA) . 
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Moerdij k-achterland biedt  kansen voor het  wegvervoer. Het  is m aar zeer de vraag of 

door een extended gate het  m arktaandeel van de binnenvaart  ten opzichte van de 

weg zal toenem en. Ook kan door het  gebruik van extended gates een deel van de 

bewerkingen en services die t radit ioneel in de haven plaatsvinden, verschuiven naar 

deze gates in het  achterland. Als te veel VAL (value added logist ics)  en VAS (value 

added services)  uit  de haven zelf verdwijnen, kan het  econom isch en 

m aatschappelij k bestaansrecht  van de haven worden aangetast .  

 

Wat  zou er gebeuren als de overheid zich niet  m et  de m aat regel bem oeit? Wat  is 

het  publiek belang? Op zich hebben de containeroverslagbedrij ven en vervoerders 

prikkels genoeg om het  concept  extended gate uit  te werken. Het  levert  imm ers 

kostenvoordelen in de vervoersketen op. Het  publiek belang zou kunnen zijn dat  de 

investering in extended gates zich niet  terugverdient , omdat  een deel van de 

voordelen wegvloeien naar andere part ij en die er niet  voor hoeven te betalen. Zo 

hebben alle part ij en voordeel bij  m inder drukte en snellere afhandeling in de 

zeehaven, m aar kr ijgt  m isschien niet  iedereen daarvoor een rekening. Denk aan de 

vrachtauto’s die nu m inder file op de A15 hebben, om dat  een deel van het  

wegt ransport  niet  m eer door hoeft  te r ij den naar de zeehaven om  de containers op 

te halen. Het  is op dit  m om ent  niet  duidelij k in hoeverre weglekkende baten de 

investeringsbeslissing negat ief beïnvloeden. Stel dat  dit  het  geval is, dan kan het  

efficiënt  zijn om  schaarste van wegcapaciteit  bij  de drukste wegen rond de zeehaven 

beter te bepr ij zen. Het  is m inder efficiënt  om  een subsidie te verlenen voor de 

ontwikkeling van de extended gate ter groot te van de weglekkende baten. Subsidies 

kosten belast inggeld en kunnen gem akkelij k leiden tot  te veel aanleg en dus een te 

grote extended gate. 

 

Verbeter ing inform at iesystem en in voer-  en vaartuigen 

Uit  onvrede bij  de binnenvaartoperators over de lange wacht t ij den bij  de 

containerterm inals in de zeehavens is het  binnenvaartproject  MI S-Cobiva 

(m anagem ent  inform at iesysteem  voor de containerbinnenvaart )  ontstaan. Het  

project  is in 2008 in gang gezet  door v ij f grote operators:  Alcot rans, Bulcont rans, 

Contargo, Danser en Rhinecontainer (de ABCDR-com binat ie) . Sam en zijn ze goed 

voor 40%  van de m arkt  voor het  containervervoer in het  Europese achterland. MI S-

Cobiva moet  uitgroeien tot  een overkoepelend inform at iesysteem  voor de 

containerbinnenvaart  voor een betere planning en afhandeling van de schepen. MI S-

Cobiva gaat  gebruikm aken van bestaande system en zoals Portbase15 en de 

planningssystem en van overslagbedrij ven. MI S-Cobiva werkt  via GPS en is een 

vorm  van t racking en t racing zoals bij  het  wegvervoer al langer wordt  toegepast . 

Het  doel is dat  de com plete containervaart  tot  aan Zwitserland en alle 

containerterm inals in Rot terdam , Am sterdam  en Antwerpen hieraan deel gaan 

nem en. Het  MI S-Cobiva-project  kr ij gt  subsidie van het  Havenbedrij f Rot terdam  en 

het  m inister ie van EZ (SenterNovem , in 2010 ondergebracht  in Agentschap NL) . 

MI S-Cobiva kan onzekerheden en onverwachte verstor ingen in de planning voor het  

afhandelen van de binnenvaart  verm inderen16.  Ook in Vlaanderen en Duitsland 

wordt  t racking en t racing bij  de binnenvaart  ingevoerd met  steunprogramma’s van 

de overheid17.   

 

 
15 I n m aart  2009 is Portbase officieel van start  gegaan. Portbase kom t  voort  uit  Port  infolink in Rot terdam  en PortNET 

in Am sterdam . Rot terdam  en Am sterdam  hebben hierm ee nu één gezam enlij k Port  Com m unity Systeem . 
16 Niet  alle belangrij ke inform at ie is voor het  systeem  beschikbaar. Bij voorbeeld, informat ie over wat  er op een te 

lossen zeeschip zit  en wanneer welke containers waar naar toe moeten, wordt  door de reders niet  aan ECT geleverd. 
17 Zie: ht tp: / / www.inform at ie.binnenvaart .nl/ interm odaalvervoer/ 267-belgie-kiest -voor-gps-gprs.htm l 
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Het  spreekt  voor zich dat  verbetering van binnenvaartspecifieke inform at iesystem en 

een gunst ige uitwerking kunnen hebben op de vervoerprij s, de reist ij d en m et  nam e 

de bet rouwbaarheid van de reist ij d. Dat  kan een gunst ige invloed hebben op de 

concurrent ieposit ie van de binnenvaart .   

 

Het  verbeteren van de informat iesystemen is in het  voordeel van de 

containerbinnenvaart . I n een m arkt  m et  voldoende concurrent ie hebben zij  dus in 

eerste instant ie zelf baat  bij  het  ontwikkelen van dit  soort  system en. Hier geldt  dus 

wederom de eerder gehanteerde argumentat ie van een verdienmodel. 

 

Verbeter ing inform at iest room  tussen verladers/ vervoerders en in de keten 

Naast  t racking en t racing wordt  ook nagedacht  over een intelligent  

planningssysteem  om  de om loop van de binnenvaart  langs de diverse term inals in 

de Rot terdam se haven te opt im aliseren. Op deze m anier is onverwachte wacht t ij d 

en verblij ft ij d te verm inderen. Honderden binnenschepen vragen in het  Rot terdam se 

havengebied dagelij ks een term inalplaats aan voor het  laden en lossen van 

containers. Het  gaat  per schip niet  om  één, m aar vaak om  m eer term inals die 

m oeten worden aangedaan.  

 

Het  m aken van afspraken tussen de binnenvaart  en term inaloperators over een 

geschikt  afhandelm om ent  gaat  m eestal via de telefoon, fax of e-m ail en is een 

m oeizaam  en onoverzichtelij k proces. Vert raagde afhandeling van een binnenschip 

bij  de ene term inal werkt  door voor afspraken bij  de andere term inals die het  schip 

daarna aandoet . Al m et  al is er veel com m unicat ie nodig om  tot  afspraken te kom en 

en als eenm aal afspraken zijn gem aakt , worden ze vaak later weer veranderd. Met  

als gevolg veel onzekerheid:  onzekere afspraken, onzekere wacht t ij den, onzekere 

aankom st t ij den en onzekere verblij ft ij den in de zeehaven.  

 

Om  de genoem de onzekerheden te verm inderen, hebben de sector en de 

Universiteit  Twente de mogelij kheid onderzocht  om  een intelligent  planning-  en 

coördinat iesysteem  voor de containerbinnenvaart  in de Rot terdam se haven te 

ontwikkelen. Gedacht  wordt  aan een zogenoem d agent  technology-systeem  

( “Planning Apart  Together” ) :  een I T-systeem  dat  de planning van de binnenschepen 

en operators op een intelligente manier coördineert , zonder daarbij  de individuele 

autonom ie te beperken (zie Doum a, 2008) . Ook voor deze m aat regel geldt  dat  een 

verbetering van de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  in de rede ligt . 

 

I n een m arkt  m et  voldoende concurrent ie kom t  de prikkel om  de afstem m ing tussen 

de term inals en de binnenvaart  te verbeteren prim air vanuit  kostenbesparingen voor 

de sector zelf.  Dit  is weer het  steeds terugkom ende argum ent  van het  

verdienm odel. 

 

I s er een rol voor de overheid? Marktm acht  speelt  m ogelij k een rol om dat  er slechts 

enkele aanbieders van term inalruim te zij n in de Rot terdam se haven. 

Binnenschippers m oeten hun diensten wel afnem en. Ze hebben geen alternat ief als 

het  gaat  om  containeroverslag. Als dit  leidt  tot  m isbruik door term inaloperators kan 

de Nederlandse Mededingingsautoriteit  of de Vervoerkam er opt reden. Er is wat  dat  

bet reft  dus geen ext ra overheidsbeleid nodig. 

 

Ook kan sprake zijn van inform at ie-asymmetrie. Binnenvaart rederijen en 

term inaloperators kunnen vanuit  st rategische overwegingen bepaalde inform at ie 

voor elkaar achterhouden om  hun eigen processen te opt im aliseren. Ze benadelen 

daarm ee de andere part ij .  Een deel van de inform at ieproblem en is wellicht  op te 
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lossen door voor een andere cont ractst ructuur tussen de part ij en te kiezen. Dit  is 

echter geen taak voor de overheid. Als er sprake is van een coördinat ieprobleem  

zou de overheid een faciliterende rol kunnen spelen bij  het  bijeenbrengen van de 

part ij en.  

 

3 .3  Voorstellen in het  kader van de andere speerpunten  

I n de vorige paragraaf hebben we m ogelij kheden besproken om  de binnenvaart  en 

shortsea een grotere rol te geven in het  containert ransport  bij  het  eerste speerpunt  

van de beleidsbrief Binnenvaart . I n deze paragraaf bespreken we de voorstellen die 

we hebben ingedeeld bij  de rest  van de speerpunten uit  de beleidsbrief:   

• Toekom stvast  netwerk ontwikkelen van waterwegen en havens (speerpunt  2) ;  

• Vervoer over water op term ijn de schoonste m odaliteit  m aken (speerpunt  3) ;  

• Perm anent  verbeteren van de veiligheid (speerpunt  4) ;   

• St im uleren van innovat ie (speerpunt5) . 

 

Ook hier gaat  het  om  voorstellen die de binnenvaart  en shortsea sector zelf noem en 

en volgens de sector kansen bieden voor groei van het  containervervoer via het  

water. Sommige van deze speerpunten hebben dan ook een duidelij ke relat ie met  

het  eerste speerpunt , nam elij k de versterking van de concurrent ieposit ie van de 

binnenvaart  en shortsea. 

 

MI RT vaarw egen versneld uitvoeren ( speerpunt  2 )  

Het  kabinet  zal in de periode tot  en met  2016 het  achterstallig 

onderhoudsprogram m a voor de r ij ksvaarwegen uit  het  Meerjarenprogram m a 

I nfrast ructuur, Ruim te en Transport  (MI RT)  versneld uitvoeren. De kwaliteit  van de 

vaarwegst ructuur heeft  een belangrij ke im pact  op de concurrent ieposit ie van de 

containerbinnenvaart  (Policy Research Corporat ion, 2007a) . De vaarwegdim ensies 

stellen bij voorbeeld grenzen aan het  gebruik van grotere schepen. Een ander 

voorbeeld zijn lange en onzekere wacht t ijden bij  bruggen en sluizen die een negat ief 

effect  op reist ij d en reist ijdbet rouwbaarheid hebben. Of de bereikbaarheid die sterke 

invloed ondervindt  van het  aantal binnenlandse term inals, hun locat ie, efficiënt ie en 

aansluit ing op andere m odaliteiten als weg en spoor voor het  voor-  en nat ransport .  

 

Aanvullend op de MI RT-projecten is het  m inister ie van Verkeer en Waterstaat  in 

2008 gestart  met  de subsidieregeling ‘Quick Wins binnenhavens’. Deze regeling 

verbetert  de kwaliteit  van regionale vaarwegen voor goederenvervoer over water en 

de bereikbaarheid van binnenhavens. Provincies, regio’s, gemeenten en overheden 

m et  publieke infrast ructuur konden over 2008 en 2009 ‘quick win’ projecten 

indienen die concreet  bijdragen aan het  versterken van het  netwerk van 

binnenhavens. Uit  onderzoek van Ecorys (2010)  blij kt  dat  –m ede dankzij  quick 

wins-  er tot  2020 voldoende capaciteit  zal zijn om  de verwachte groei in het  bulk-  

en containert ransport  via de binnenvaart  op te vangen.  

 

Voor weginfrast ructuur is de vraag of de overheid überhaupt  een rol zou m oeten 

hebben bij  aanleg en onderhoud uitgebreid besproken in het  SEO-rapport  van Hof 

et . al, (2007) . Deze argum entat ie passen we hieronder toe op vaarwegen.  

 

Van oudsher kam pen waterinfrast ructuur en -gebruik m et  verschillende vorm en van 

m arkt falen, die de t radit ioneel grote rol van de overheid kunnen verklaren. Net  als 

weginfrast ructuur kent  de aanleg van waterwegen econom ies of scale en scope die 

m arktm acht  in de hand werken en ingrijpen door de overheid noodzakelij k kunnen 

m aken. Ook zijn er externe effecten verbonden aan waterwegen. Negat ieve externe 
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effecten zijn bij voorbeeld landschapsdoorsnijding of geluidsoverlast  en de uitstoot  

van schadelij ke stoffen door het  gebruik. Voor het  best r ijden van externe 

gebruiksgerelateerde effecten kunnen heffingen en verhandelbare em issierechten 

worden ingezet . Posit ieve externe effecten ontstaan als regionale deelmarkten door 

de infrast ructuur beter m et  elkaar in verbinding worden gebracht . Maar posit ieve 

externe effecten ontstaan ook in het  kader van de Nederlandse waterhuishouding. 

Denk aan het  tegengaan van overst rom ingen of het  leveren van drinkwater. Een 

deel van deze laatste effecten zijn m oeilij k terug te verdienen door een private 

waterbeheerder. Ook dit  rechtvaardigt  bem oeienis van de overheid m et  de aanleg 

en het  onderhoud van de waterwegen. 

 

Waterwegen zijn echter, zeker voor goederenvervoer, geen publiek goed in 

econom ische zin. Door voortschrijdende techniek is het  steeds beter mogelij k het  

gebruik te beprij zen en zo free r iding te voorkom en. Met  tolhuisjes is het  gebruik 

van vaarwegen – desgewenst  variabel naar t ij d, plaats en vaartuigtype – te 

beprij zen. Daarm ee wordt  de rol van de overheid als subsidieverst rekker voor en 

producent  van vaarwegen m inder vanzelfsprekend. I n de prakt ij k is het  vanwege de 

Akte van Mannheim  echter niet  alt ij d m ogelij k de binnenvaart  te laten betalen voor 

het  gebruik. 

 

Versterken internat ionaal netw erk inland term inals ( speerpunt  2 )  

Het  kabinet  wil intensiever sam enwerken m et  regionale overheden om  de totale 

goederenvervoerketen te versterken. Dat  gaat  verder dan m ult i-m odaal ontsloten 

binnenlandse term inals en het  denken in (Europese)  t ransportcorr idors en het  

daarin opt imaliseren van m odaliteitcom binat ies. Het  gaat  over het  koppelen van 

besluitvorm ing over nat ionale en regionale infrast ructuur m et  ruim telij ke en 

econom ische ontwikkeling. Daarbij  wordt  expliciet  rekening gehouden m et  de 

verschillende ruim telij ke claim s (voor wonen, werken en recreat ie)  op locat ies voor 

binnenlandse containerterm inals.  

 

I n Nederland is een netwerk van binnenlandterm inals beschikbaar. Europees gezien 

is m en nog niet  zo ver. Wel kom en er in België, het  Ruhrgebied en Oostenrij k 

term inals bij . En in Noord Frankrij k krijgt  de bouw van term inals een im puls door de 

aanleg van het  kanaal Seine-Nord. Nederland werkt  in Europees verband m ee aan 

het  oplossen van knelpunten in de internat ionale vaarwegst ructuur en werkt  onder 

andere sam en m et  Frankrij k en België aan het  Seine-Nord project .  

 

Het  is evident  dat  wanneer de kosten van de m aat regelen ressorterend onder 

speerpunt  2 niet  op de binnenvaart  worden afgewenteld deze m aat regelen bij  

voorbaat  een versterking van de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  betekenen 

en tegelij kert ij d de st rategische reservecapaciteit  van de binnenvaart  vergroten.  

 

Het  is voor de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  posit ief als het  achterland 

beter bereikbaar is via vaarwegen. De sector heeft  dus baat  bij  het  in Europees 

verband aanpakken van de knelpunten in de internat ionale vaarweginfrast ructuur. 

Toch is het  zeer de vraag of de binnenvaartsector dit  zelf kan organiseren.  

 

Duurzaam heidsm aatregelen ( speerpunt  3  en 5 )  

Klim aatverandering is zeer relevant  voor de binnenvaart . Veranderingen in 

neerslagpat ronen kunnen nam elij k grote effecten hebben op de waterstanden. Een 

lage waterstand op r ivieren zorgt  ervoor dat  binnenschepen hun capaciteit  slechts 

gedeeltelij k kunnen gebruiken wat  tot  hogere t ransportkosten, m inder aanbod van 

t ransportcapaciteit  en hogere t ransportpr ij zen leidt  (zie Koetse en Rietveld, 2007;  
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Jonkeren, 2009) . Een goed prakt ij kvoorbeeld is de langdurige lage waterstand op de 

Rijn t ij dens de zom er van 2003. Binnenschepen konden nog m aar voor de helft  

geladen worden en veel klanten m oesten opeens uitwijken naar spoor en weg18. 

Klim aatverandering kan dus het  gebruik van andere m odaliteiten st im uleren en 

negat ief uitwerken voor de binnenvaart .  

 

Omgekeerd zou m it igat ie van klimaatverandering door broeikasgasreduct ie de 

binnenvaart  ook in de kaart  kunnen spelen. Het  Havenbedrij f Rot terdam  heeft  onder 

de paraplu van het  ‘Clinton Clim ate I nit iat ive’ het  voortouw genom en om  sam en m et  

andere grote zeehavens in binnen-  en buitenland de uitstoot  van broeikasgassen 

aan te pakken.  

 

Duurzaam heid kan een ext ra kwaliteitselem ent  zijn in de concurrent iest r ij d bij  het  

aant rekken van goederenst rom en. Hier liggen wellicht  ook kansen voor binnenvaart  

en shortsea. De vraag is dan wel, hoe schoon het  vervoer over water ten opzichte 

van concurrerende vervoerwijzen is. De studie van Den Boer et  al.  (2008)  geeft  

deels antwoord door de em issies per tonkilom eter van verschillende 

vervoersalternat ieven die in m eer of m indere m ate m et  elkaar concurreren 

onderling te vergelij ken. De analyses voor het  containervervoer zijn opgenom en in 

bij lage 4. Daaruit  blij kt  dat  zo iets als ‘de schoonste m odaliteit ’ niet  bestaat . Er is 

gekeken naar de vervuiling per m odaliteit ,  waarbij  de binnenvaart  relat ief gunst ig 

scoort .  

 

Het  beeld van de em issies van de verschillende vervoerm odaliteiten is overigens 

nog sterk aan verandering onderhevig door de uitwerking van aller lei 

beleidsm aat regelen in com binat ie m et  technologische ontwikkeling. De int roduct ie 

van Euronorm en voor wegvoertuigen zorgde er bij voorbeeld voor dat  de em issies 

van nieuwe voertuigen sinds de jaren negent ig sterk zijn afgenom en. Voor de 

binnenvaart  en shortsea zijn dergelij ke ontwikkelingen ook zichtbaar geworden. 

CO2-em issies van binnenvaart  en shortsea zijn te reduceren door verschillende 

technieken. Bij voorbeeld door:  opt im aliseren van het  rendem ent  van de schroef;  

opt im aliseren van de vorm van de scheepsrom p;  adviserende tem pom aat ;  

warm teterugwinning uit  uit laatgassen;  of het  gebruik van aangroeiwerende verf.  De 

overheid st im uleert  energie-efficiënt ie en m inder CO2-em issies via het  

subsidieprogram m a ‘VoortVarend Besparen’ en via het  innovat ieprogram m a voor de 

binnenvaart  (SI B) .  

 

I nnovat ie is nog veel sterker te st im uleren wanneer de overheid de negat ieve 

externe m ilieueffecten van de verschillende t ransportm odaliteiten zou internaliseren. 

Het  betekent  dat  de negat ieve externe effecten van vervoer (em issies, geluid of 

congest ie)  via een heffing worden verdisconteerd in de vervoerprij s. Door de 

gebruiker van de verschillende vervoerm odaliteiten op die m anier te belasten, 

neem t  de gebruiker de geïnternaliseerde externe kosten m ee in zijn afweging. I n juli 

2008 bracht  de Europese Com m issie haar st rategie uit  om  de externe kosten bij  alle 

vervoerm odaliteiten te internaliseren. Op dit  m om ent  zijn bij  geen van de 

m odaliteiten de m ilieukosten helem aal verdisconteerd in de vervoerprij s19.   

Het  vergroenen van goederenketens brengt  dus enerzijds hogere t ransportkosten 

m et  zich m ee, m aar st im uleert  anderzijds ook innovat ie. Op zich hebben de 

 
18 Nieuwsblad Transport , 15 april 2009, p. 12. 
19 Het  KiM heeft  een verkenning uitgevoerd naar de welvaarts-  en m obiliteitseffecten van een aantal m ogelij ke 

varianten voor het  internaliseren van de externe kosten (Lij esen et  al., 2009) . Uit  deze studie blij kt  dat  het  

internaliseren van de externe kosten leidt  tot  een verhoging van de welvaart  in Nederland. 
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binnenvaart  en shortsea daarbij  een gunst ige uitgangsposit ie ten opzichte van de 

andere modaliteiten20.   

 

Zou de binnenvaart  ook zonder overheidsingrijpen via het  subsidieprogram m a 

‘VoortVarend Besparen’ en het  ‘innovat ieprogram m a voor de binnenvaart ’ steeds 

schoner en zuiniger worden? Bij  wij ze van voorbeeld is deze vraag in bij lage 5 

uitgebreider uitgewerkt . We hanteren hierbij  het  perspect ief van de binnenvaart  als 

afnem er van schone m otoren (heeft  de binnenvaart  voldoende pr ikkels om  te 

investeren in schone m otoren?) . We beschouwen pas na een beoordeling van de 

efficiënt ie het  perspect ief van de aanbieder van schone m otoren (de innovator) . De 

uitkom st  is dat  vanwege aan binnenvaart  verbonden negat ieve externe effecten er 

reden is om  de ontwikkeling van schone technologie te st im uleren. Om dat  de m ilieu-

eisen op dit  m om ent  verder gaan dan de voorkeuren van klanten, is het  voor 

binnenschippers nog niet  rendabel om  in de duurdere, schonere m otoren te 

investeren. Bovendien zijn in veel gevallen de oude scheepsm otoren nog niet  

econom isch afgeschreven (scheepsm otoren gaan t ientallen jaren m ee) .  

 

I n plaats van de vraag naar schone m otoren te subsidiëren, wat  nu gebeurt , zou het  

beter kunnen zijn om  over gehele linie van vervoersm odaliteiten de externe effecten 

te internaliseren en infrast ructuurkosten in rekening te brengen zodat  een level 

playing field ontstaat . Subsidiër ing verstoort  nam elij k de werking van de 

vervoersm arkten. Het  internaliseren van externe effecten kan m et  heffingen of 

verhandelbare em issierechten.  

 

Secure lanes binnenvaart  ( speerpunt  4 )  

Veiligheid is een them a dat  hoog op de m aatschappelij ke agenda staat . Burgers 

accepteren geen grote r isico’s m eer ( in hun achtertuin)  en eisen t ransparant ie en 

zekerheden over de m ogelij ke gevaren in hun leefom geving. Dit  leidt  tot  

toenemende eisen aan het  bedrij fsleven en regelgeving vanuit  de overheid. Naast  

de problem at iek van externe veiligheid speelt  ook de wereldwijde terror ist ische 

dreiging een belangrij ke rol in de internat ionale goederenst rom en (Van Damme et  

al.,  2009;  Meersm an et  al.,  2009) . Veiligheid en security zijn wezenlij ke factoren in 

de concurrent ieverhoudingen geworden. Als dit  goed op orde is, kan het  een ext ra 

kwaliteitselement  zijn om  goederenst rom en aan te t rekken en te behouden.  

Een voorbeeld daarvan is het  project  voor de ontwikkeling van een zogenoem de 

‘secure lane’ waarbinnen het  Cent raal Bureau voor de Rijn-  en Binnenvaart , 

Havenbedrij f Rot terdam , ECT, Douane en het  m inister ie van Verkeer en Waterstaat  

sam enwerken. Een secure lane is een gecert ificeerd cont rolesysteem  op 

binnenlandse containerterm inals en binnenschepen die de containers van daaruit  

naar de zeeterm inals vervoeren. Dat  m aakt  het  m ogelij k douanecont roles van deze 

containers in zeehavens te m inim aliseren en kan leiden tot  een snellere overslag 

van binnen-  naar zeevaart . Secure lanes zijn toe te passen om  de voordelen van 

extended gates beter te kunnen benut ten. 

 

Het  verhogen van het  niveau van veiligheid en security van goederenketens brengt  

kosten m et  zich m ee, m aar ook een betere vervoerskwaliteit  door snellere overslag. 

 
20 Bij  concurrent ie op prij s moeten de modaliteiten binnenvaart  en shortsea echter harder hun best  doen dan het  

wegvervoer om  goederenst rom en naar zich toe te halen en om  ze vast  te houden. De studie van Policy Research 

Corporat ion (2007b)  laat  zien dat  de weg per ton 10%  duurder m aken niet  hetzelfde effect  zal hebben als de 

binnenvaart  of het  spoor 10%  subsidiëren. Het  binnenlands containerwegvervoer duurder maken m et  10%  per TEU 

is in absolute term en gelij k als de binnenvaart  37%  en het  spoor 19%  per TEU goedkoper maken. Beide maat regelen 

leiden tot  dezelfde m odal shift .  



 

 

Achterlandcongest ie en de rol van vervoer over w ater  

Pagina 39 van 78

Het  is daarom  de vraag hoe die effecten per saldo uitpakken voor posit ie van 

binnenvaart  en shortsea ten opzichte van vervoer via weg en spoor.  

 

Ook zonder overheid heeft  de binnenvaart  en shortsea sector voldoende prikkels om  

dit  veiligheidsaspect  te regelen. Er is een verdienm odel, omdat  de efficiënt iewinsten 

van snellere overslag te gebruiken zijn om  ( in ieder geval deels)  de investeringen te 

betalen. De overheid kan een faciliterende rol spelen door de bet rokken 

overheidsdiensten het  m andaat  te geven m ee te werken aan dit  

cert if iceringsysteem . 

 

3 .4  Overzicht  voorstellen en effecten 

I n dit  hoofdstuk zijn t ien voorstellen beschreven die de binnenvaart  en shortsea 

m ogelij k een grotere rol kunnen geven in het  containert ransport .  Om  de voorstellen 

te verzam elen, hebben we ‘open interviews’ gehouden m et  personen uit  de prakt ij k 

en wetenschap. De interviews hebben echter geen nieuwe ontwikkelingen 

opgeleverd. De genoem de voorstellen zijn al in gang gezet  en staan aan het  begin 

van hun ontwikkeling:  conceptuele fase, pilot  fase, of eerste toepassing in de 

prakt ij k. Het  m inister ie van Verkeer en Waterstaat  is bij  al deze ontwikkelingen op 

enigerlei wij ze bet rokken. Ook in Vlaanderen waar de cultuur van de binnenvaart  

vergelij kbaar is met  die bij  ons speelt  de vraag hoe potent iële kansen voor m eer 

containervervoer over water van/ naar de haven van Antwerpen beter te benut ten 

zijn. Daar worden grotendeels dezelfde oplossingsricht ingen bestudeerd21.  Het  

tweede voorstel dat  in dit  hoofdstuk is beschreven –m odal shift  am bit ie Maasvlakte 

2– is ook in Vlaanderen belangrij k, m aar niet  zo’n hard punt  in de cont racten voor 

gronduitgifte als in Rot terdam . Naar toepassingen van het  laatste voorstel –secure 

lanes– voor de Vlaam se binnenvaart  wordt  op dit  m om ent  nog nauwelij ks gekeken. 

Een mogelij kheid die in Vlaanderen wel aandacht  kr ij gt ,  maar de Nederlandse 

binnenvaart  en shortsea sector niet  noem en, is het  toepassen van publiek-private 

sam enwerking (PPS)  bij  de bouw van kadem uren.  

 

De voorstellen voor de Nederlandse binnevaart  en short  sea die uit  de interviews 

naar voren kom en, zijn belangrij ke bouwstenen voor de t ransit ie naar een veiliger, 

hoogwaardiger en duurzam er achterlandt ransport . Zij  werken echter niet  allem aal 

bij  voorbaat  ten gunste van de concurrent ieposit ie van het  containervervoer via het  

water. Som s st im uleren de voorstellen zowel de binnenvaart  als het  wegvervoer en 

is het  m aar zeer de vraag of –in een groeiende m arkt– de binnenvaart  haar 

m arktaandeel kan vergroten of zelfs handhaven. Het  is nog niet  m ogelij k een 

globale inschat t ing te m aken van de m aatschappelij ke kosten en baten van deze 

voorstellen. Daarom  geven we in tabel 3.1 een overzicht  van de voorstellen in de 

vorm  van ‘kansen’. Met  kans wordt  bedoeld de m ogelij kheid om  het  m arktaandeel 

en de rol van een m odaliteit  te laten groeien. De kansen kr ij gen per m odaliteit  een 

score op een 5-puntsschaal (  + + ,   + ,    0,    - ,     - - ) . Een kans voor de binnenvaart  

of shortsea sector kan posit ief m aar ook negat ief uitpakken voor de andere 

m odaliteiten. Vervoerwijzen die niet  profiteren van een bepaalde kans m aar ook 

geen nadelen ondervinden, krij gen een 0. 

 
21 Zie University of Antwerp, Faculty of Applied Econom ics, Departm ent  of Transport  and Regional Econom ics:   

(1)  "Tact ische studie E313 -  doorrekening toekom stscenario's en goederent ransport " , te vinden via internet link:  

ht tp: / / www.ua.ac.be/ download.aspx?c= thierry.vanelslander&n= 9385&ct= 005814&e= 206749  

(2)  “Capaciteitsbenut t ing in goederenvervoer” , zie:  

ht tp: / / www.ua.ac.be/ download.aspx?c= thierry.vanelslander&n= 9385&ct= 005814&e= 206454 

(3)  “Zeehavens en marit iem  t ransport :  cruciale schakels voor logist iek succes” , zie:  

ht tp: / / www.mobielvlaanderen.be/ fpa/ docs/ st rategische_verkenning.pdf 
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Een deel van de m aat regelen uit  tabel 3.1 kom en ook in het  Transum o A15 project  

(2009) 22 aan de orde. I n Transum o project  zijn de effecten van die m aat regelen op 

het  wegverkeer op de A15 gekwant ificeerd. Deze effecten corresponderen m et  de 

waarderingen in tabel 3.1. Bij lage 6 gaat  dieper op het  Transum o A15 project  in.  

3 .5  Reflect ie: De rol van de overheid vanuit  tw ee perspect ieven benaderd 

 

I n dit  hoofdstuk hebben we bij  de t ien voorstellen steeds in korte tekstblokken 

aangegeven wat  de rol van de overheid bij  de uitvoering van die m aat regelen zou 

kunnen zijn om  de publieke belangen te borgen23.  De overheidsrol per m aat regel 

vat ten we nog een keer sam en in tabel 3.2. 

 
22 Deliverables zijn te vinden op www.t ransumo-a15.nl 
23 Deze tekstblokjes zijn gebaseerd op de not it ie die Barbara Baarsma (SEO)  in opdracht  van het  KiM voor dit  

onderzoek heeft  geschreven (Baarsm a, 2009) . Zie verder bij lage 2 voor het  toegepaste econom isch afwegingskader 

‘publieke belangen’. 

Tabel 3 .1  

Kansen per m odaliteit  

gescoord 

Vervoerw ijze  

Kansen Weg Spoor Binnenvaart  Shortsea 

Ontwikkeling Container Transferia + +  0 +  0 

Modal shift  am bit ie MV2 -  +  +  0 

Meer sea-sea overslag 0 0 0 + +  

Ontwikkeling extended gates +  0 +  0 

Verbetering inform at iesystemen in 

voer-  en vaartuigen +  +  +  +  

Verbetering inform at iest room  tussen 

verladers/  vervoerders en in de 

keten +  +  +  +  

MI RT vaarwegen versneld uitvoeren 

(achterstallig onderhoud)  0 0 +  0 

Versterken internat ionaal netwerk 

inland term inals 0 +  + +  0 

Duurzaam heidsm aat regelen ? ? ? ? 

Secure lanes binnenvaart   0 0 +  +  
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Voorstel Rol overheid 

1. Ontw ikkeling 

Container 

Transferia  

Het  Havenbedrij f kan investeringen in de t ransferia terugverdienen. Wel kan de 

overheid de procedures in het  ruim telij k ordeningsbeleid zo t ransparant  en 

soepel m ogelij k m aken (m et  één loket  en een duidelij k t ij dpad) . Verder heeft  

de overheid – indien er geen tolwegen m ogen zijn – een rol bij  de aanleg en 

financiering van de aansluit ing van het  t ransferium  op het  wegennet . 

2. Modal shift  

am bit ie  Tw eede 

Maasvlakte 

De term inaloperator heeft  een prikkel om  te investeren in efficiëntere 

overslagcapaciteit .  Het  Havenbedrij f heeft  ook een prikkel om  in de cont racten 

voor gronduitgifte bindende afspraken te m aken m et  term inaloperators over 

een efficiënte inpassing van capaciteit  voor de binnen-  en kustvaart . I ndien 

nodig heeft  de overheid een rol bij  het  handhaven van deze cont ractuele 

afspraken tussen Havenbedrij f en term inaloperator. 

3. Meer sea- sea  

overslag 

Het  huidige overheidsbeleid belem mert  de vrije handel van containers. De rol 

van de overheid is in dit  geval het  st roomlijnen en verm inderen van 

administ rat ieve procedures rond door de overheid uitgevaardigde regels en het  

harm oniseren van internat ionale reguleringsverschillen die handel in de weg 

staan. 

4. Ontw ikkeling 

extended gates 

Om  de business case van het  opzet ten van extended gates sluitend te krijgen, 

kan het  noodzakelij k zijn om  posit ieve externe effecten (het  wordt  door de 

extended gates im mers elders m inder druk in havens en op autowegen)  te 

beprij zen. Het  meest  efficiënt  kan dit  gebeuren m et  tolwegen of 

kilom eterbeprij zing, een second best  opt ie is een subsidie ter groot te van de 

weglekkende baten van de extended gates. 

5. Verbeter ing 

inform at iesystem e

n in voer-

/ vaartuigen 

Hier geldt  hetzelfde als bij  voorstel 4:  overheidsbeleid is alleen aan de orde als 

de binnenvaart  m inder negat ieve externe effecten genereert  dan wegvervoer. 

De first  best  opt ie is dan om  de negat ieve m ilieueffecten van wegvervoer beter 

te beprij zen. 

6. Verbeter ing 

inform at iest room  

tussen verladers/  

vervoerders en in 

de keten 

De oplossing ligt  in handen van de sector zelf:  andere cont ractuele afspraken 

voorkomen dat  inform at ie niet  gedeeld wordt . De overheid (meer precies:  de 

NMa)  heeft  een rol als term inaloperators in de zeehaven m isbruik zouden 

m aken van hun economische m achtsposit ie. 

7. MI RT vaarw egen 

versneld uitvoeren 

( achterstallig 

onderhoud)  

Het  ligt  voor de hand om  in ieder geval een deel van het  (achterstallig)  

onderhoud door de sector zelf te laten bekost igen. Vanwege t ransact ie-  en 

overlegkosten bij  het  uitvoeren van achterstallig onderhoud kan het  nut t ig zijn 

de overheid de rol van coördinator te geven. I n de prakt ij k is het  vanwege de 

Akte van Mannheim  (alleen voor de Rijn)  echter niet  m ogelij k om  de 

waterweggebruiker te laten betalen.  

8. Versterken 

internat ionaal 

netw erk inland 

term inals 

De overheid zou een deel van de overlegkosten om  internat ionale harm onisat ie 

te bewerkstelligen – die nodig is om  het  internat ionale netwerk te versterken – 

kunnen dragen, m its het  zo is dat  de binnenvaart  betere m ilieuprestat ies levert  

dan wegvervoer. Als het  wegvervoer niet  schoner is, ligt  het  voor de hand dat  

de overheid de kosten van het  internat ionale lobbywerk doorrekent  aan de 

sector. 

9. Duurzaam heids-  

m aatregelen 

De overheid zou zich – in een poging het  aanbod van schone, niet  te dure 

m otoren te bevorderen – met  de sector kunnen inzet ten voor generieke 

normen voor (scheeps)m otoren tussen landen en het  liefst  ook tussen 

vervoerm odaliteiten. Verder heeft  de overheid vanwege de hoge 

t ransact iekosten een rol bij  het  stellen van normen (wat  is schoon genoeg?) . 

I ndien een schoon im ago zich niet  terugverdient  op de m arkt , kan de overheid 

de onrendabele top meefinancieren. De ontwikkeling van schone motoren hoeft  

in principe niet  gesubsidieerd te worden, dat  is alleen een opt ie als sprake is 

van m arktm acht  op de kapitaalm arkt  waardoor het  m oeilij k is om  aan kapitaal 

te komen. Effect ief opt reden van de NMa is daarbij  overigens de first  best  

opt ie. Aansluit ing bij  een algem ene innovat iepot  is second best , m aar een 

specifieke regeling voor de binnenvaart  is geen goed idee. 

10. Secure lanes 

binnenvaart  

Ook zonder overheid heeft  de sector voldoende prikkels om  dit  

veiligheidsaspect  te regelen. De overheid kan een faciliterende rol spelen om  

de bet rokken overheidsdiensten het  m andaat  te geven m ee te werken aan dit  

cert ificeringsysteem. 

 

 

Tabel 3 .2  

Rol overheid bij  realisat ie 

t ien voorstellen is beperkt  

Bron:  SEO Economisch 

Onderzoek (Baarsma, 2009)  



 

 

Achterlandcongest ie en de rol van vervoer over w ater  

Pagina 42 van 78

Uit  de beoordeling van de t ien voorstellen vanuit  de opt iek van het  borgen van 

publieke belangen blij kt  dat  de rol van de overheid bij  het  realiseren ervan vr ij  

beperkt  is. Veelal bestaat  die rol uit  het  st room lijnen van procedures en het  

m it igeren van overheidsfalen. Met  name voor de faciliterende en regisserende 

overheidsrol is een nadere uitwerking vereist  vanuit  een tweede invalshoek, 

nam elij k aan de hand van de procesm anagem entbenadering uit  de bestuurskunde24.   

 

De procesm anagem entbenadering is gericht  op het  st room lijnen van het  handelen 

van part ij en. De benadering is alert  op falende omgang tussen publieke organisat ies 

onderling of onvolkom en com m unicat ie tussen publieke en private part ij en. Er is 

niet  één overheid, m aar er zijn er vele, m et  steeds weer andere doelstellingen. De 

focus van de benadering ligt  op de wij ze waarop percept ies ontstaan en wegen 

waarlangs part ij en naar elkaar kunnen toegroeien. Het  gaat  dan bij voorbeeld om  

leiders die geen leiderschap (kunnen)  tonen of onderhandelingen over budget ten die 

verkeerd uitpakken en daarmee geen bijdrage leveren aan m aatschappelij ke 

probleem oplossing. Anders gezegd, het  gaat  over wat  overheidsorganisat ies in de 

dagelij kse werkelij kheid doen en wat  daaraan verbeterd kan worden, gegeven 

bepaalde doelstellingen. Het  gaat  niet  prim air om  het  opheffen van m arkt falen of 

overheidsfalen zoals bij  de invalshoek van het  welvaartsperspect ief.  

 

Rol overheid bij  st im uleren van binnenvaart  en shortsea vanuit  

procesm anagem ent  

De overheid r icht  zich in haar beleid op het  st im uleren van goederenvervoer over 

water (zie m inister ie van Verkeer en Waterstaat , 2007c en 2008) . De speerpunten 

van het  beleid zijn:  versterken van de concurrent ieposit ie, m ilieu, veiligheid en het  

st im uleren van innovat ie. Deze keuze is te verklaren uit  het  gegeven dat  de 

Nederlandse econom ie in sterke m ate steunt  op haar posit ie in de logist ieke keten 

en de wereldhandel. Onze open econom ie en de m ainports m et  bijbehorende 

vervoermodaliteiten zijn daarbij  een belangrij ke vest igingsplaatsfactor voor het  

internat ionale bedrij fsleven. De redenat ie is dat  het  cruciaal is om  de kwaliteit  van 

de logist iek en de organisat ie van de vervoerketen verder te ontwikkelen. Dit  is 

nodig om  de posit ie van Nederland als m ainport  in de wereld(handel)  te doen 

handhaven en uitbouwen. De binnenvaart  en shortsea wordt  daarin een belangrij ke 

rol toebedacht , vooral omdat  de vaarwegen –en niet  de weg of ( in m indere mate)  

het  spoor-  ruim te kunnen bieden voor duurzam e groei.  

 

De am bit ie is om  tot  duurzam e en bereikbare achterlandverbindingen voor 

containert ransport  te kom en en de potent ies die shortsea en binnenvaart  daarvoor 

bieden goed te benut ten. Dit  betekent  dat  een t ransit ie naar duurzam e 

goederent ransportketens nodig is. Het  is een t ransit ie die raakt  aan thema’s als 

energiebesparing, m ilieubehoud, leefbaarheid, werkgelegenheid, ruim tegebruik en 

klim aatverandering op de lange term ijn.  

 

Niet  alle actoren zullen echter bereid zijn m ee te bewegen in de r icht ing van de 

gewenste t ransit ie. Actoren houden er elk hun eigen waarnem ingen en percept ies 

op na. De blik van de ene actor op wat  het  probleem  is en hoe het  op te lossen is, 

hoeft  dus niet  die van de andere te zijn. Actoren beschikken daarnaast  over 

m achtsm iddelen die ze kunnen inzet ten om  de huidige situat ie in stand te houden. 

 
24 Belangrij ke ideeën en bestuurskundige not ies voor het  bestuurskundig perspect ief zijn geleverd door Harry 

Geerlings (EUR)  en Mart in de Jong (TU Delft ) . Het  bestuurskundig perspect ief is geschreven door het  KiM. De 

verantwoordelij kheid voor de tekst  en interpretat ies berust  volledig bij  het  KiM. 
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Tot  slot  is bekend dat  een eenm aal bereikte evenwichtsituat ie door opt redende lock-

ins en padafhankelij kheid vast  kan kom en te zit ten (Arthur, 1994) .  

 

Wegens de verschillende posit ies die de actoren innemen en de verschillende 

percept ies die ze hebben, kan de gewenste t ransit ie slechts via een proces van 

wederzijdse com m unicat ie en onderhandeling tot  stand kom en (Kickert  et  al. , 

1997) . Vanuit  de invalshoek van bestuurskundig procesm anagem ent  is een 

belangrij ke rol voor de overheid weggelegd om als procesregisseur met  alle 

bet rokken actoren de gewenste t ransit ie te bereiken. 

 

I n de procesm anagem entbenadering blij ven de kernbelangen van elk van de actoren 

gerespecteerd. De procesregisseur brengt  de m iddelen en preferent ies van actoren 

in kaart  en zet  zijn eigen inzet  en lange term ijnperspect ief nadrukkelij k neer. Door 

cruciale spelers te bet rekken en te ant iciperen op hun inzet  en handelingen, 

probeert  de procesregisseur vervolgens de verschillende part ij en open te kr ijgen 

voor ‘leren van anderen’. Anders gezegd, ze groeien dan in de loop van de t ij d door 

uitwisseling van kennis en opinies zodanig naar elkaar toe dat  ze gezam enlij k een 

visie op een wenselij k nieuw evenwicht  ontwikkelen (zie het  Transum o A15 project , 

200925) .  

 

Het  is m ogelij k dit  proces zodanig op te zet ten dat  er aanvankelij k vooral 

inventariserende rondes plaatsvinden, waarna de bet rokken part ij en later pas over 

oplossingsricht ingen en maat regelenpakket ten praten.  

 

Mocht  procesmanagem ent  onvoldoende soelaas bieden, dan bestaat  nog de 

m ogelij kheid in te gr ij pen op de kernbelangen van een of m eer tegenst r ibbelende 

part ij en. Via dergelij ke ingrepen in de m achtsposit ies van part ijen bespelen we dan 

een ander register:  het  netwerkm anagem ent . Dan stellen we de opbouw en 

verdeling van de onderlinge machtsverhoudingen zodanig bij  dat  tegenstanders 

worden verzwakt  of gepasseerd en m edestanders versterkt . Op deze m anier zijn de 

machtsm iddelen gunst iger in te zet ten voor de t ransit ie zoals de publieke actoren 

die voor ogen hebben.  

 

I llust rat ie rol overheid als procesregisseur bij  de voorstellen  

De invulling van de rol van de overheid vanuit  de bestuurskundige 

procesm anagem entbenadering gaat  dus over het  regisseren van het  proces 

waarlangs de t ransit ie kan verlopen. Dit  proces is in te vullen door een aantal 

vragen te beantwoorden. We werken deze vragen stapsgewij s uit  aan de hand van 

de t ien voorstellen -zoals eerder beschreven in dit  hoofdstuk-  voor het  st im uleren 

van de groei van het  containervervoer via water:   

 

• Welke m achtsm iddelen heeft  elk van de actoren en hoe zien de onderlinge 

afhankelij kheden eruit? Voorbeeld: Het  aanleggen van een container 

t ransferium  of een extended gate kan door lokale overheden en om wonenden 

als NI MBY (not  in m y backyard) -verschijnsel beschouwd worden waarna een 

hard en prij sopdrij vend gevecht  volgt  over de locat ie en voorwaarden rond de 

aanleg. Het  kan dan verstandig zijn als de overheid een coördinerende of 

arbit rerende rol op zich neemt . 

 

 

 
25 Zie www.t ransum o-a15.nl:  deliverable D19 en D25.  



 

 

Achterlandcongest ie en de rol van vervoer over w ater  

Pagina 44 van 78

• Welke percept ies hebben alle actoren en hoe definiëren ze hun belangen of 

voorkeuren? En als gevolg daarvan, hoe ziet  elk van hen de beleidsproblem at iek 

en de gewenste oplossingen daarvoor? Voorbeeld :  Het  ‘MI S-Cobiva–project ’ 

dat  in gang is gezet  door vij f grote binnenvaartoperators m oet  uitgroeien tot  

een overkoepelend inform at iesysteem  voor de containerbinnenvaart . Op deze 

m anier zijn onzekerheden en onverwachte verstor ingen in de planning voor het  

afhandelen van de binnenvaart  in de Rot terdam se haven te verm inderen. 

Echter, inform at ie over wat  er op een te lossen zeeschip zit  en wanneer welke 

containers waar naar toe m oeten, wordt  door de reders niet  aan ECT geleverd. 

Dat  is een vorm  van st rategisch achterhouden van belangrij ke inform at ie. Als 

individuele belangen belangrij ker zijn dan een hoger collect ief belang ( free r ider 

gedrag) , kan een regisserende of interveniërende rol van publieke part ij en aan 

de orde zijn. Voorbeeld :  Som s is het  last ig om  de binnenvaart  en shortsea 

sector er van te overtuigen dat  de baten van een cargo com m unity 

inform at iesysteem  toevallen aan de m arktpart ijen die ook de kosten m oeten 

m aken. Dit  gegeven kan een drem pel zijn waardoor actoren elkaar toch niet  

weten te vinden. Ook hier kan een regisserende rol van publieke part ij en 

belangrij k zijn. Met  nam e voor het  inbrengen van neut rale, kwant itat ieve 

inform at ie. Dit  laatste voorbeeld geldt  zeker ook voor de ontwikkeling van 

container t ransfer ia. 

• Stel dat  één of m eer invloedrij ke overheden een stevige wij ziging van de 

beleidskoers willen realiseren. Welke regisserende rol kunnen of willen die dan 

spelen bij  het  in gang zet ten van een proces dat  tot  een t ransit ie leidt  

( t ransit iem anagem ent )? En hoe kunnen ze dan de relevante actoren zover 

kr ijgen, dat  die inderdaad gaan m eedraaien in een wederzijds leer-  en 

onderhandelingsproces dat  de t ransit ie in gang kan zet ten? Voorbeeld: De 

opgelegde m odal split  in de Tweede Maasvlakte kan een effect ief m iddel zijn om  

gedragsveranderingen bij  actoren af te dwingen. Toch zet  het  de binnenvaart  en 

shortsea sector niet  aan tot  kwaliteitsverbetering, act ief leergedrag, adopt ie van 

nieuwe inzichten of technologische innovat ie. De vraag is of de overheid zo’n 

t ransit ie van belang vindt  en wie dan de regie daarvoor op zich neem t .  

 

Procesm anagem ent  behoort  niet  alt ij d tot  de m ogelij kheden om  een t ransit ie uit  te 

voeren, bij voorbeeld als te veel doorslaggevende actoren niets in deze aanpak zien. 

Netwerkm anagem ent  kan dan een oplossing zijn. Voorbeeld: De ontwikkeling van 

cert if iceringssystem en voor ‘secure lanes’ is in beginsel een part iculier init iat ief waar 

de overheid buiten kan blij ven. Overheidsregulering is echter te overwegen als zich 

onoverkom elij ke problem en voordoen bij  het  bereiken van overeenstem m ing of bij  

de invoering. 
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4 Conclusies 

Dit  rapport  is geschreven tegen de achtergrond van een groeiende st room  van 

containers naar de Rot terdam se haven. Om verdere congest ie op de weg te 

voorkom en is het  belangrij k de potent ie van spoor en water opt im aal te kunnen 

benut ten. De focus in dit  rapport  ligt  op vervoer via water. Het  rapport  beschrij ft  de 

resultaten van een verkennend onderzoek naar de m ogelij kheden om  binnenvaart  

en shortsea een grotere rol te geven in het  containert ransport . We besteden 

specifiek aandacht  aan de vraag of de overheid hier in een rol m oet  en kan spelen en 

wat  de m arkt  op zich zou m oeten nem en. De drie onderzoeksvragen, die we in het  

rapport  beantwoorden, zijn:  

 

1. Welke groei in handelsst rom en, m et  nam e containers, naar Mainport  Rot terdam  

en om liggende zeehavens kunnen we tot  2040 verwachten en leidt  dat  tot  

belangrij ke knelpunten op de achterlandverbindingen?  

2. Welke ontwikkelingen in shortsea en binnenvaart  kunnen bijdragen aan 

duurzam e en bereikbare achterlandverbindingen voor containert ransport?  

3. I s er een rol voor de overheid, en zo ja, hoe kan die bijdragen aan betere 

randvoorwaarden voor een opt im aal interm odaal vervoerssysteem  dat  leidt  tot  

grotere flexibiliteit  en m eer logist ieke keuzem ogelij kheden voor bedrij ven? 

 

Vraag 1 : Groei in handelsst rom en en knelpunten 

Het  KiM concludeert  dat  de bandbreedte van de WLO-om gevingsscenario’s tussen 

het  RC-  en GE-scenario nog steeds een plausibel uitgangspunt  is voor robuuste 

lange term ijn verkenningen. Daarmee is niet  gezegd dat  met  volledige zekerheid de 

toekomst ige overslag binnen die bandbreedte zal liggen. 

 

Afhankelij k van het  toekom stscenario kan de overslag van containers in Nederland 

op lange term ijn tot  2040 groeien tot  145 m iljoen ton in het  RC-scenario en 540 

m ilj oen ton in het  GE-scenario. Ten opzichte van de huidige situat ie m et  iets m eer 

dan 100 m iljoen ton containeroverslag is dat  een groei van circa 40%  tot  425% . 

 

De forse toenam e die in de containeroverslag te verwachten is, zal daarom  ook z’n 

weg m oeten vinden naar het  achterland m et  de verschillende vervoerwij zen. I n het  

achterlandvervoer wordt  in alle scenario’s de grootste groei verwacht  in het  shortsea 

vervoer van m arit iem e containers. Maar ook bij  de andere achterland vervoerwijzen 

weg, binnenvaart  en spoor zal het  containervervoer fors toenem en.  

 

Vooral het  containervervoer over de weg van en naar Rot terdam  en in m indere m ate 

het  vervoer per binnenschip en spoor zal in de toekom st  te m aken kr ijgen m et  

capaciteitsknelpunten en congest ie op de achterlandinfrast ructuur. Zelfs na 

realisat ie van de A4 Delft -Schiedam , de verbinding A13/ A16 en de verbreding van 

de A15 Maasvlakte-Vaanplein zullen er na 2020 congest ieproblemen opt reden op de 

achterlandverbindingen van Rot terdam . Deze zullen opt reden op de A15, A4, A12, 

A16 en A29. Bij  de vaarwegen zijn er knelpunten door tekort  aan capaciteit  bij  de 

Kreekkrak-  en Volkeraksluizen. Knelpunten in het  spoorvervoer liggen in de 

beschikbare infrast ructuur in het  buitenland en afstem m ing van de routering van 

goederent reinen ten opzichte van de personent reinen. Het  containervervoer op de 

weg kr ij gt  op langere term ijn op de achterlandassen vooral te m aken m et  

congest ieproblem at iek die ontstaat  door het  personenautoverkeer. De sterke punten 

van vervoer over water ten opzichte van het  wegvervoer zijn vooral de lagere 
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kosten en grotere bet rouwbaarheid. I n de keuze van de achterlandm odaliteit  zijn 

voor veel verladers echter ook de snelheid en flexibiliteit  van het  wegvervoer van 

groot  belang.  

 

Vraag 2 : Kansen voor binnenvaart  en shortsea 

Om  zowel nieuwe als bestaande init iat ieven en voorstellen voor groei van het  

containervervoer via binnenvaart  en shortsea te verzam elen zijn ‘open interviews’ 

gehouden m et  personen uit  de prakt ij k en wetenschap. De interviews hebben echter 

geen nieuwe init iat ieven opgeleverd:  de resulterende voorstellen zij n al in gang 

gezet  en staan aan het  begin van hun ontwikkeling:  conceptuele fase, pilot  fase of 

eerste toepassing in de prakt ij k. Het  m inister ie van Verkeer en Waterstaat  is al 

langer bet rokken bij  deze ontwikkelingen. De t ien voorstellen zijn gerubriceerd naar 

de vij f speerpunten zoals gedefinieerd in de beleidsbrief Binnenvaart  (m inister ie van 

Verkeer en Waterstaat , 2007c) , nam elij k:   

• Versterken van de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  en shortsea;  

• Toekom stvast  netwerk ontwikkelen van waterwegen en havens;  

• Vervoer over water op term ijn de schoonste m odaliteit  m aken;  

• Perm anent  verbeteren van de veiligheid;   

• St im uleren van innovat ie. 

 

De maat regelen die bij  het  eerste speerpunt  vermeld staan, hebben een gunst ige 

invloed op de concurrent ieposit ie van de binnenvaart  en/ of shortsea doordat  ze 

vooral de vervoert ij d en de bet rouwbaarheid van het  vervoer gunst ig beïnvloeden.  

I n de m eeste gevallen worden -naast  het  vervoer over water-  ook de andere 

landgebonden m odaliteiten gest im uleerd, zoals in het  geval van de container 

t ransfer ia. Met  dergelij ke m aat regelen is weliswaar de kwaliteit  en capaciteit  van het   

achterlandt ransport  gediend, m aar dat  zegt  nog niets over de posit ie van het  

t ransport  over water. Soms worden door de voorstellen zowel de binnenvaart  als het  

wegvervoer gest im uleerd en is het  m aar zeer de vraag of –in een groeiende m arkt -  

de binnenvaart  haar aandeel kan vergroten of zelfs handhaven.  

 

Daarnaast  valt  het  op dat  de m aat regelen die onder de andere vier speerpunten 

vallen veelal ook betekenis hebben voor de concurrent ieposit ie van het  t ransport  

over water. Zo zal het  versneld uitvoeren van achterstallig onderhoud aan de 

Rij ksvaarwegen bijdragen aan een betere kwaliteit  en capaciteit  van de binnenvaart . 

Echter, het  feit  dat  de m aat regelen een bijdrage leveren aan de kwaliteit  en 

capaciteit  van de binnenvaart , wil nog niet  zeggen dat  daarm ee de 

concurrent ieposit ie van de binnenvaart  bij  voorbaat  wordt  versterkt . Niet  alt ij d is 

duidelij k of die m aat regelen ook tot  ext ra kosten in de binnenvaart  leiden. 

Bovendien geldt  dat  niet  bij  voorbaat  een betere benut t ing van de binnenvaart  

vaststaat , om dat  de m aat regelen vaak ook de andere m odaliteiten in het   

achterlandt ransport  raken. Met  die m aat regelen zal uiteraard wel de integrale 

capaciteit  van het  achterlandt ransport  verbeteren. 

 

De em issies per ton-km  voor de verschillende m odaliteiten in het   

achterlandt ransport  onderschrij ven wel dat  een sterkere rol van de binnenvaart  niet  

alleen uit  capaciteitsoogpunt  aant rekkelij k is. Ook wordt  duidelij k dat  daarm ee ook 

een ‘vergroening’ van het   achterlandt ransport  te realiseren is. zij  het  dat  ‘de 

schoonste m odaliteit ’ niet  bestaat .  
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Vraag 3 : Rol van de overheid 

Uit  de beoordeling van de t ien voorstellen, op basis van het  econom isch denkkader 

over publieke belangen, blij kt  dat  de rol van de overheid bij  het  realiseren ervan vr ij  

beperkt  is. Een deel van de voorstellen is al in gang gezet , waarbij  het  Havenbedrij f 

Rot terdam  een belangrij ke rol speelt . De rol van de overheid bestaat  dan m eestal 

uit  het  st room lijnen van procedures op het  gebied van ruim telij ke ordening en het  

m it igeren van adm inist rat ieve drem pels en lasten. Econom en spreken van het  

verm inderen van overheidsfalen. 

 

Juist  op die faciliterende rol van de overheid kan de bestuurskundige benader ing 

vanuit  het  procesm anagem ent  een aanvulling bieden. Daarbij  kr ij gen vooral de 

wij ze waarop part ij en hun eigen percept ies vormen en de wegen waarlangs zij  naar 

elkaar kunnen toegroeien de aandacht .  Het  bereiken van duurzam e en bereikbare 

achterlandverbindingen voor containert ransport  en het  daarvoor benut ten van de 

potent ies die shortsea en binnenvaart  daarvoor bieden, betekent  in term en van het  

procesmanagement  dat  een t ransit ie naar een nieuw ’hoger‘ evenwicht  vereist  is. 

Niet  alle bet rokken actoren zullen bereid zijn m ee te bewegen in de r icht ing van een 

nieuw evenwicht . Actoren houden er elk hun eigen waarnem ingen en percept ies op 

na. De blik van de ene actor op wat  het  probleem  is en hoe het  op te lossen is, hoeft  

niet  die van de andere te zijn. Actoren beschikken daarnaast  over m achtsm iddelen 

die ze kunnen inzet ten om  de huidige situat ie in stand te houden. Het  

procesm anagem ent  laat  zien dat  het  verstandig kan zijn als publieke actoren hierbij  

een regisserende rol kunnen of willen spelen.  
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Sum m ary 

Container t ransfers at  the Port  of Rot terdam  are expected to experience rapid 

growth unt il 2040. This will occur despite the econom ic cr isis. To prevent  gr idlock on 

the roads around Rot terdam , inland waterway and short  sea shipping m ust  acquire 

a larger share of container t ransport . The various m arket  part ies them selves are 

generally regarded as already init iat ing the necessary changes for this to occur. A 

select ion of m easures will serve to expand hinter land t ransport  capacity. I t  rem ains 

unclear however if this will in fact  also st rengthen the posit ion of inland waterway 

and short  sea shipping. The Dutch governm ent ’s pr im ary role herein is to reduce 

adm inist rat ive barr iers and burdens and to st ream line spat ial planning procedures. 

Moreover, governm ental orchest rat ion, in the form  of br inging together all the 

various part ies involved container t ransfers, is of crucial im portance. 

 

Mot ivat ion and object ive of this research 

This research of hinter land congest ion and the role of waterborne t ransport  was 

conducted against  a backdrop of an increasing flow of containers arr iving at  the Port  

of Rot terdam . The Tweede Maasvlakte is being built  to sat isfy these growth 

dem ands. The Netherlands does not  want  to be choked by this increased flow of 

containers. At  present , t ransport ing containers to the hinter land is rout inely done 

via the count ry’s road network:  in 2009, 56%  of all containers were t ransported by 

road. To prevent  the roads from  becom ing even more congested, it  is vital to use 

railway and waterborne t ransport  to their full potent ial.  This report  focuses on the 

possibilit ies for giving inland waterway and short  sea shipping greater roles to play 

in container t ransport  to the hinter land.  

 

Owing to the Port  of Rot terdam ’s pr im e locat ion on the North Sea and the count ry’s 

m ajor r ivers, it  is indeed possible to allocate m ore container t ransfers to inland 

waterway and short  sea shipping. Both the Port  of Rot terdam  Authority and the 

Dutch governm ent  have focused their policies on st im ulat ing this developm ent . 

 

The object ive of this research is to ident ify the developm ents in inland waterway 

and short  sea shipping that  can cont r ibute to a sustainable and at tainable 

hinter land connect ion to the Port  of Rot terdam  and surrounding seaports. KiM has 

also conducted research to determ ine if,  and in what  ways, the governm ent  can 

st im ulate container t ransport  via inland waterway and short  sea shipping. 

 

Expected grow th of container flow s and bot t lenecks 

Due to the econom ic cr isis, in 2009 container t ransfers dropped precipitously by 

16%  in the Ham burg-Le Havre port  range. However, com pared to the big hits 

Ham burg ( -28% )  and Antwerp ( -16% )  took, the Port  of Rot terdam ’s 10%  decrease 

in container t ransfers is regarded as a posit ive developm ent . I n the first  quarter of 

2010, container t ransfers in m ost  ports in the port  range once again increased 

significant ly, although the expectat ion rem ains that  it  will st ill be som e t im e before 

container t ransfers return to the top levels experienced in 2008. The econom ic cr isis 

has unquest ionably m ade the future less certain.    

 

Despite future uncertaint ies, various future scenarios can be used to support  

investm ent  and policy decisions. Taken together, these various scenarios present  a 

plausible bandwidth in which future developm ents are likely to unfold. Owing to the 

decline of the key econom ic drivers, in 2009 the average long- term  developments 
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were once again fully within the bandwidth of long- term  environm ental scenarios, as 

established by the Netherlands’ various planning agencies. Kim  concluded that  the 

bandwidth between the highest  and lowest  growth rate scenario rem ains a plausible 

start ing point  for a robust  long- term  out look for the ant icipated growth of container 

flows. Depending on the future scenario, by 2040 long- term  container t ransfers in 

the Netherlands will have increased to 145 m illion tons in the ‘Regional 

Com m unit ies’ scenario and to 540 m illion tons in the ’Global Econom y’ scenario26.  

Com pared to the current  level of slight ly m ore than 100 m illion tons of container 

t ransfers, this m arks a growth of approxim ately 40%  to 425% .  

 

I n all scenarios, the largest  growth is expected to occur in short  sea shipping of sea 

containers. However, container t ransport  via the hinter land m odalit ies of road, 

inland waterways and railway will also substant ially increase. I n future, container 

t ransport  especially via road to and from  Rot terdam , and to a lesser extent  via rail 

and inland waterway shipping, will face capacity bot t lenecks and congest ion in the 

hinter land infrast ructure. Over the longer term , road container t ransport  on the 

hinter land junct ions will part icularly encounter congest ion problem s created 

passenger car t raffic. 

 

Opportunit ies for  short  sea and inland w aterw ay shipping 

Based on desk research and ‘open interviews’ with representat ives from  indust ry 

and the scient ific community, the following ten proposals were com piled to give 

mainport  Rot terdam  possibilit ies for expanding its waterborne container t ransport  

capacity:   

 

1. Developing container t ransfer term inals situated just  outside the port  area;  

2.  For the Tweede Maasvlakte, the Port  of Rot terdam  Authority’s stated am bit ion is 

that  m ore goods m ust  be t ransported via inland waterways and railway, and 

less by road;  

3. For European dest inat ions, m ore sea-sea t ransfers from  large, intercont inental 

route-sailing container ships to sm aller vessels;  

4. Develop inland waterway term inals in the hinter land that , in addit ion to container 

t ransfers, also perform  the border and custom s dut ies t radit ionally handled by 

sea term inals (extended gates)  

5.   I m prove inform at ion system s in vehicles and ships;   

6.  I m prove the inform at ion flow in the t ransport  chain and between 

shippers/ carr iers;  

7. Accelerate the execut ion of overdue maintenance operat ions on the nat ional 

waterways;   

8. Alleviate bot t lenecks in the internat ional waterway infrast ructure and associated 

network of container t ransfer term inals;  

9.  ‘Greening’ of the goods chain;  

10. Develop secure lanes for inland waterways. 

 

All of the above-stated proposals involve the Minist ry of Transport , Public Works and 

Water Managem ent  and have already been init iated or are in their  init ial stage of 

developm ent :  conceptual stage, pilot  stage, or first  pract ical applicat ion.  

I n term s of quality and capacity, these ten proposals are key building blocks for the 

t ransit ion to a st ronger hinter land t ransport  system . The m ajority of these proposals 

do not  autom at ically st rengthen waterborne container t ransport ’s com pet it ive 

 
26 The scenarios will be discussed in Chapter 2.  
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posit ion with regard to other m odalit ies. I n som e cases the proposals st imulate 

inland waterway shipping as well as road t ransport .  I n this growth m arket , many of 

the m easures also do not  autom at ically guarantee that  inland waterway shipping will 

acquire a larger or even equal share of the hinter land t ransport  m arket .   

 

A ‘greening’ of the hinter land t ransport  m arket  requires an internalizat ion of the 

external environm ental costs of all the m odalit ies involved, and hence inland 

waterway shipping would be in relat ively favourable posit ion com pared to other 

m odalit ies, although the ‘cleanest  m ode’ does not  yet  exist . 

 

W hat  can governm ent  do to exploit  these opportunit ies 

The ten proposals were evaluated based on an econom ic fram ework of public 

interests. What  em erged from  this is the realisat ion that  the governm ent ’s role is 

seem ingly lim ited in term s of im plem entat ion. I n m any cases, im plem entat ion of 

these proposals is already underway. The Port  of Rot terdam  plays a key role in this. 

Addit ionally, there are enough financial incent ives in place to encourage market  

part icipants to init iate change, including, in som e cases, with addit ional financial 

assistance from  the governm ent . The governm ent ’s role is pr im arily to st ream line 

spat ial planning procedures and to m it igate adm inist rat ive barr iers and burdens. 

Econom ists refer to this as reducing governm ent  failure. I n this fram ework, the 

public m anagem ent  perspect ive acquires added value. From  this we com e to 

understand that  the governm ent  should not  only play a facilitat ing role in m it igat ing 

governm ent  failure but  m ust  also assum e an orchest rat ing role in br inging together 

all the various part ies involved in container t ransfers. 
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Bij lage 2:  Econom isch afwegingskader publieke belangen 

De tekst  van deze bij lage is overgenom en uit  de not it ie die SEO in opdracht  van het  

KiM voor dit  onderzoek heeft  geschreven (Baarsm a, 2009) . 

 

 

De econom ische analyse van de rol van de overheid geschiedt  op basis van het  

econom isch denkkader over publieke belangen. Dit  denkkader is door SEO 

Econom isch Onderzoek om gezet  in een m ethodiek die al eerder is toepast  op de 

binnenvaart  en shortsea27, 28.  Uitgangspunt  van de methode is dat  er een 

gelegit im eerde reden m oet  zijn, om schreven als een publiek belang, die ingrij pen 

van de overheid rechtvaardigt . Deze econom ische legit imat ie kan breed zijn:  

externe effecten op het  gebied van veiligheid, m ilieu/ duurzaam heid, m aar ook 

herverdeling kunnen legit iem e redenen zijn voor overheidsingrijpen. Steeds m oet  

aangegeven worden dat  zonder overheidsingrij pen deze publieke belangen 

onvoldoende worden gerealiseerd. De analyse bestaat  uit  dr ie stappen:  de 

beantwoording van de ‘wat ’, ‘hoe’ en ‘of’ vraag. 

 

Stap 1 : W AT- vraag 

I n deze stap gaat  het  om  de volgende vragen:  I s er  een probleem ? Wat  is het  

probleem ? Waarom  is dit  een probleem ? Wat  is het  publiek belang? Waarom  m oet  

de overheid ingrij pen? Het  startpunt  van deze stap is een im aginaire situat ie zonder 

overheid29.  De zoektocht  naar de publieke belangen op een m arkt  is een gedachte-

experim ent . Zonder overheid kunnen publieke belangen ontstaan als:  

 

1. De m arkt  het  belang niet  of onvoldoende vanzelf borgt . Er is sprake van 

m arkt falen in het  geval van:  

 

• Externe effecten:  effecten van de product ie en consum pt ie, die wel gevolgen 

hebben voor de product iem ogelij kheden en welvaart  van anderen, m aar die 

geen prij skaart je hebben. Denk aan milieuvervuiling (negat ieve externe 

effecten) , m aar ook aan de baten van de aanleg van een weg door een bedrij f 

voor andere bedrij ven ( toenam e bereikbaarheid) . 

• Collect ieve goederen:  een goed waarvan het  gebruik niet -exclusief (de 

consum ent  kan niet  van het  gebruik worden uitgesloten)  en niet - r ivaliserend is 

(dat  wil zeggen dat  het  gebruik door de ene consum ent  niet  ten koste gaat  van 

het  gebruik door een ander) . Denk aan dij ken, polit ie of defensie. 

 

 

 

 
27 Voor een uitgebreide beschrij ving van de m ethodiek zie:   

• B.E. Baarsm a, K. Janssen, m .m .v.:  I .  Groot  en H. ter Beek (Regioplan, 2007) . Select ie 

stur ingsinst rumenten -  Op weg naar een roadmap.  SEO-rapportnr . 967, Am sterdam :  SEO Econom isch 

Onderzoek. 

• B.E. Baarsm a, F. Laverm an, B. Hof en J. Theeuwes (2006) . Methodiek doorlicht ing VROM-beleid – Op 

zoek naar publieke belangen. SEO-rapportnr . 966, Am sterdam:  SEO Econom isch Onderzoek. 
28 De methodiek is gebruikt  bij  de doorlicht ing van het  V&W-beleid (waaronder binnen- , zee-  en kustvaart )  in 2007. 

Deze beleidsdoorlicht ing was onderdeel van de act ie ‘Econom isch Sectorbeleid’. Tevens is de m ethodiek toegepast  in 

het  KiM-onderzoek over afhandelingsproblem en in de zeehaven (Joost  Kolkm an, 2009) .  
29 Het  wegdenken van de overheid dient  hier niet  te let ter lij k te worden opgevat :  de overheid wordt  nog steeds 

geacht  te zorgen voor de handhaving van inst itut ionele voorwaarden waarbinnen markten kunnen funct ioneren. 
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• I nform at iescheefheid tussen vrager en aanbieder:  de aanbieder weet  m eer dan 

de consum ent  (m arkt  voor tweedehands auto’s, behandelingen in ziekenhuizen)  

of de consum ent  is beter geïnform eerd dan de aanbieder (denk aan 

verzekeringsproblem en:  een verzekering voor werkloosheid of faillissem ent  is 

m oeilij k pr ivaat  aan te bieden) . De inform at iescheefheid duidt  op m arkt falen als 

er onvoldoende prikkels zijn om  correcte en volledige inform at ie te verst rekken. 

• Monopolievorm ing:  Als de concurrent ie in sterke m ate beperkt  wordt , kan de 

aanbieder een machtsposit ie kr ij gen. Dit  kan het  gevolg zijn van 

schaalvoordelen in de product ie (het  elekt r iciteitsnet ) , netwerkeffecten in de 

vraag (Microsoft ) , kartelafspraken (de bouwsector in de jaren negent ig) , of 

fusies en overnam es (bij voorbeeld in de farm aceut ische indust r ie of de 

luchtvaart ) . 

 

2. Transact iekosten derm ate hoog zijn dat  m arkten niet  tot  stand kom en en 

welvaartsverhogende t ransact ies niet  gepleegd kunnen worden. Zo is het  voor 

Schiphol niet  doenlij k om  met  elke omwonende een cont ract  af te sluiten over een 

genoegdoening voor de geluidsoverlast . 

 

3. De m arkt  onvoldoende dynam isch efficiënt  is. Het  gevolg is dat  er te weinig 

geïnnoveerd en geïnvesteerd wordt  zodat  de ontwikkeling van de welvaart  op 

langere term ijn stokt . De oorzaak van een gebrek aan dynam ische efficiënt ie is 

veelal dat  individuen of bedrij ven een te korte t ij dshorizon hanteren of vrezen dat  

een deel van de voordelen wegvloeien naar anderen. 

 

4. De polit iek vindt  dat  de uitkomst  van vr ije m arktwerking niet  acceptabel is. Het  

kan zo zijn dat  het  probleem  zonder overheidsopt reden door de m arkt  wordt  

opgelost , m aar dat  de uitkom st  van de m arkt  polit iek gezien niet  acceptabel is. Dit  

kan aanleiding geven tot  herverdeling. Ook kan het  zo zijn dat  de polit iek ervan 

overtuigd is dat  individuen – ook als ze goed geïnform eerd zijn – verkeerde keuzes 

m aken (m erit  en dem erit  goods en paternalism e) .  

 

5. Er sprake is van overheidsfalen. I n som m ige gevallen kan een publiek belang 

ontstaan doordat  de overheid door eerder overheidsbeleid problem en veroorzaakt  

die dan weer met  ander beleid opgelost  moeten worden (al is het  uiteraard beter om  

de oorzaak van het  probleem , het  oorspronkelij ke ingrij pen, aan te pakken) .  

 

Stap 2 : HOE- vraag 

Welke inst rum enten zijn beschikbaar om  het  publieke belang, dat  in de vorige stap 

is vastgesteld, te borgen? Wie kan dit  inst rum ent  het  beste inzet ten? Hoe kan zo 

effect ief en efficiënt  m ogelij k worden ingegrepen?  

 

Stap 3 : OF- vraag 

Ten slot te m oet  de vraag beantwoord worden of de kosten van de borging van het  

publieke belang m et  de gekozen inst rum enten, opwegen tegen de baten ervan. 

Figuur B1 geeft  dit  stapsgewij ze denkkader schem at isch weer. 
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Figuur B1  

Analyse publieke belangen 

Bron:  Baarsma (2009)  Wat vraag:  wat  is het  publieke belang? 

Er is geen publieke belang en 

dus geen rol voor de 

overheid 

Er is mogelij k een publiek belang. Hoe vraag:  Hoe 

kan het  publiek belang geborgd worden? Zij n er 

één of m eer effect ieve inst rumenten? 

Faalt  de m arkt?  • I s sprake van een extern effect? 

• I s sprake van een publiek goed? 

• I s sprake van m onopoliemacht? 

• I s sprake van inform at iescheefheid? 

 

I s sprake van prohibit ief hoge t ransact iekosten? 

I s de m arkt  dynam isch ineff iciënt? 

I s sprake van overheidsfalen dat  m et  nieuw beleid 

gecorr igeerd m oet  worden? 

Nee 

I s zonder overheidsingrijpen sprake van een polit iek of 

m aatschappelij k gezien onacceptabele verdeling? 

Bestaat  zonder overheidsingrijpen volgens de polit iek de 

kans dat  goed geïnformeerde individuen verkeerde keuzes 

m aken? 

 

Nee 

Ja 

Nee 

Ja 

Of vraag:  Wegen de baten van overheidsingrijpen 

m et  één of m eer van de in de hoe vraag 

beoordeelde inst rum enten op tegen de baten? 

Er is geen publieke belang en 

dus geen rol voor de 

overheid 

Ja, er is sprake van een publiek belang 

Nee 

Nee 

‘Ja’ op één 

of m eer 

van deze 

vragen 

‘Ja’ op één 

of m eer 

van deze 

vragen 
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Bij  het  analyseren van de t ien voorstellen zoals beschreven in hoofdstuk 3, stellen 

we dus steeds de volgende vragen:  

• Wat is het  probleem ? Hoe helpt  het  voorstel dit  probleem  op te lossen? 

• Wat zou er gebeuren als de overheid zich niet  m et  de m aat regel bem oeit? Wat  is 

het  publiek belang? 

• Als de overheid nodig is om  de m aat regel succesvol uit  te voeren:  hoe kan de 

overheid haar rol invullen? Welke m ethode is het  m eest  effect ief? 

• Hoeveel kost  het  overheidsingrijpen en hoe verhouden die kosten zich tot  de 

m ogelij ke baten? 

• Slotsom :  m oet  de overheid wel of geen beleid voeren m et  bet rekking tot  de 

specifieke maat regel? 
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Bij lage 3:  EU Marit im e Space without  Borders 

Begin 2009 publiceerde de Europese Commissie haar Mededeling ‘EU Marit ime 

Space without  borders’.  Het  doel van de instelling van de ‘Europese m arit ieme 

ruim te zonder grenzen’ is om  het  int ra-Europese kustvervoer, het  shortsea 

t ransport , aant rekkelij ker, efficiënter en m eer concurrerend te m aken. Een ander 

doel is het  m ilieu beter te bescherm en door een aantal adm inist rat ieve procedures 

te schrappen of te vereenvoudigen. De Europese m arit iem e ruim te zonder grenzen 

m oet  de I nterne Markt  uitbreiden m et  het  int ra-Europese m arit iem  t ransport .  

 

Marit iem  t ransport  in de Europese Unie is onderworpen aan com plexe 

adm inist rat ieve procedures. Dit  is zelfs het  geval wanneer vaartuigen alleen binnen 

de EU havens aandoen en hun lading enkel bestaat  uit  goederen die ressorteren 

onder de vr ij e Europese m arkt . Het  gevolg is dat  int ra-EU m arit iem  t ransport  van 

goederen geconfronteerd wordt  met  relat ief hoge adm inist rat ieve lasten en daarmee 

een nadelige concurrent ieposit ie heeft  ten opzichte van andere 

t ransportm odaliteiten.  

 

De m ededeling kent  een act ieplan m et  EU-m aat regelen voor de korte term ijn 

(gereed in 2010)  en voor de m iddellange term ijn (gereed in 2013) . Ook bevat  het  

een aantal aanbevelingen aan de lidstaten. Tot  de act iepunten behoren voorstellen 

tot  het  verwijderen van overlappingen en/ of st r ij digheden in Europese regelgeving 

die tot  onnodige adm inist rat ieve lasten voor het  int ra-Europees vervoer over zee 

leiden. Verder benadrukt  de Com m issie in haar m ededeling dat  naast  voorstellen in 

de sfeer van de één- loket  gedachte ( ‘Single Window’)  de adm inist rat ieve knelpunten 

ook via technologische/ innovat ieve oplossingen weggenom en kunnen worden.  

 

De econom ische cr isis die begon in 2008, t rof het  m arit iem  t ransport  hard. Tijdens 

overleg in Brussel in juli 2009 van de shortsea sector en de EU- lidstaten m et  de 

Com m issie bleek dat  toenm alig EU-Transportcom m issaris Antonio Tajani de shortsea 

ziet  als “het  hart  van het  beoogde duurzam e Europese goederent ransportsysteem ” . 

Daarom  kondigde de Com m issie aan om  in oktober 2009 m et  plannen te kom en om  

de shortsea uit  de cr isis te helpen. Voor de andere m odaliteiten bestonden zulke 

intent ies niet .   

 

I n februari 2010 bracht  de Com m issie het  ‘Weathering the Econom ic Crisis’ rapport  

uit .  Maat regelen die daarin worden beschreven om  de shortsea te helpen zijn 

leninggarant ies van overheidswege die nieuwe shortsea diensten st im uleren en het  

bevorderen van investeringen in havens en achterlandverbindingen. Verder 

overweegt  Brussel het  m ilieuvriendelij k scheepvaartvervoer ext ra te gaan 

bevorderen. Verder publiceerde de Com m issie in het  voorjaar van 2010 het  

‘European Econom ic Recovery Plan’. Daarin staat  voor scheepvaart  en shortsea 

onderst reept  dat  de totstandkom ing van de ‘EU Marit im e Transport  Space without  

Barr iers’ van groot  belang is. Verder wordt  een veel sterkere stem  van de EU in 

‘internat ional rulem aking’ bepleit .  

 

De shortsea sector wil onm iddellij k een grenzenvrije m arit iem e ruim te in Europa en 

ziet  dat  als het  beste antwoord op de econom ische cr isis. Verder bepleit  zij  

uitbreiding van het  beleid voor grenzenloze marit ieme ruim te voor goederen met  

gem engde bestem m ingen –binnen de EU en landen daarbuiten– en voor schepen 

die binnen en buiten de EU opereren.  
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Bij lage 4:  Vergelij k ing em issies m odaliteiten containervervoer 

 
 

 

Figuur B2 :  

Korte afstand 

Bron:  Den Boer et  al.,  

2008 
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Figuur B3 : 

Lange afstand 

Bron:  Den Boer et  al.,  

2008 



 

 

Achterlandcongest ie en de rol van vervoer over w ater  

Pagina 69 van 78

Bij lage 5:  I s het  innovat ieprogram m a nodig? 

Bij  wij ze van voorbeeld wordt  deze vraag hier verder uitgewerkt  op basis van het  

econom isch denkkader over publieke belangen zoals ontwikkeld door SEO en in dit  

rapport  opgenom en als bij lage 2. De tekst  van deze bij lage is overgenom en uit  de 

not it ie die SEO in opdracht  van het  KiM voor dit  onderzoek heeft  geschreven 

(Baarsm a, 2009) . 

 

 

Om  te bevorderen dat  de binnenvaart  schoner en zuiniger wordt , heeft  de overheid 

een innovat ieprogram m a opgezet . Dit  beleid hangt  ook sam en m et  het  feit  dat  de 

binnenvaart  achterloopt  op wegvervoer m et  bet rekking tot  de im plem entat ie van 

schone technologie. I s zo’n innovat ieprogram m a van de overheid nodig? Zou de 

binnenvaart  ook zonder overheidsingrijpen steeds schoner en zuiniger worden? We 

hanteren hierbij  het  perspect ief van de binnenvaart  als afnem er van schone 

m otoren (heeft  de binnenvaart  voldoende prikkels om  te investeren in schone 

m otoren?) , en beschouwen pas na bij  een beoordeling van de dynam ische efficiënt ie 

het  perspect ief van de aanbieder van schone m otoren (de innovator) .  

 

Faalt  de m arkt? 

Zijn er problem en op het  gebied van te weinig concurrent ie? 

De m arkt  voor het  aanbod en ontwikkeling van scheepsm otoren is internat ionaal. Er 

is weliswaar geen sprake van een m onopolie m aar volkom en concurrent ie bestaat  er 

evenm in. Dit  omdat  er slechts enkele grote fabrikanten zijn. Er wordt  wel gesteld 

dat  er een tekort  aan schone m otoren op de wereldm arkt  bestaat . I s dit  wel zo? I s 

de betalingsbereidheid voor schone m otoren niet  te laag? Wanneer er sprake is van 

te weinig aanbod om  de behoefte te vervullen r ij st  de vraag:  waarom ? I s dit  een 

capaciteitsprobleem ? I s er sprake van kartelvorm ing? De oorzaak, of in ieder geval 

een deel hiervan, wordt  gezocht  in het  feit  dat  voor elk land specifieke 

scheepsm otoren geproduceerd m oeten worden (m et  andere specificat ies)  waardoor 

de afzonderlij ke m arkten ‘te klein’ zouden worden. Er is kennelij k een 

concurrent ieprobleem  dat  het  gevolg is van overheidsingrijpen (de per land 

afwij kende norm en) . Dit  zou dan neerkom en op overheidsfalen dat  als volgt  

opgelost  kan worden:  generieke norm en tussen landen en het  liefst  ook tussen 

vervoersm odaliteiten vergroot  het  aanbod van m otoren en werkt  daarom  

prij sdem pend waardoor ook de bereidwilligheid onder schippers om  die m otoren aan 

te schaffen vergroot  wordt  en dus de reduct iedoelstelling dichter bij  kom t . 

 

I s sprake van externe effecten? 

De lusten van schonere lucht  als gevolg van het  gebruik van schonere m otoren in de 

binnenvaart  zijn het  grootst  voor de omwonenden van vaarwegen en havens. De 

lasten liggen echter bij  de schippers die de motor moeten aanschaffen. Schippers 

hebben vanuit  welvaartsperspect ief een te beperkte pr ikkel om  in schone m otoren 

te investeren. Dat  betekent  dat  er een rol ligt  voor de overheid. Hoe veelom vat tend 

die rol is, hangt  af van de prikkels in de m arkt  die er zijn om  het  externe effect  

deels te internaliseren.  

 

Wat  is de drij fveer van de binnenvaart  om , ervan uitgaande dat  er geen overheid in 

het  spel is, te switchen naar schonere m otoren? Binnenvaart  concurreert  m et  

andere vervoersm odaliteiten. Als het  im ago van de binnenvaart  als schone 

vervoerwij ze wat  achter raakt  bij  de andere m odaliteiten, kan dat  een prikkel 
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opleveren voor de binnenvaart  om  schone m otoren aan te schaffen. I n de situat ie 

waarin een ondernem ing m arktaandeel verliest  door achterblij vende m ilieuprestat ies 

zou de m arkt  dus (deels)  een oplossing kunnen aandragen. Dit  zal waarschijnlij k 

onvoldoende werken om dat  de voorkeuren nog onvoldoende ‘vergroend’ zijn. I n de 

binnenvaart  wordt  hoofdzakelij k op prij s geconcurreerd en niet  op 

m ilieuvriendelij kheid. Milieuvriendelij kheid kan dus niet  terugverdiend worden in 

term en van m eer m arktaandeel ( ten opzichte van andere vervoerm odaliteiten) . Hier 

kom t  tevens een dom inante rol van de verlader in het  zoeklicht :  deze bepaalt  in 

hoge m ate wat  er in de binnenvaart  gebeurt . Eventueel is het  wel zo dat  verladers 

een m ilieuvriendelij ke schipper eerder een vracht  voor de terugweg aanbieden, 

waardoor een grotere beladingsgraad resulteert  voor schonere schepen.  

 

Een variat ie hierop is dat  een beperkte groep binnenschippers verwacht  zich te 

kunnen onderscheiden ten opzichte van andere binnenschippers door een 

m ilieuvriendelij k im ago op te bouwen en uit  te st ralen (m iddels bij voorbeeld een 

cert if icaat ) . Deze gecert if iceerde schippers t rekken dan m arktaandeel naar zich toe 

door lading weg te halen bij  de andere schippers (concurrent ie op m arkt  voor 

binnenvaart  en niet  tussen verschillende vervoerm odaliteiten) . Waarschijnlij k is de 

markt  nog niet  zo ver dat  cert if icering en de bijbehorende investeringen in 

technologie zich terugbetalen. 

 

Resumerend wordt  gesteld dat  er geen sprake is van verbeter ing van de 

concurrent ieposit ie door schonere m otoren. De ondernem er (schipper)  kiest  er niet  

voor en ook een kostenbesparing op de lange term ijn is er niet  of nauwelij ks.  

Verder is er nog geen sprake van ketenverantwoordelij kheid. De afnem er van de 

binnenvaartdiensten denkt  vooralsnog niet  of nauwelij ks na over de 

m ilieuvriendelij kheid van de binnenvaartdiensten. Daar waar voor veiligheid ‘nam ing 

and sham ing’ (via mediaberichten over een ram p m et  lading)  werkt , werkt  dit  (nog)  

niet  voor m ilieuvriendelij kheid. I ndien de klanten van verladers30 

m ilieuvriendelij kheid eisen, zou de markt  als vanzelf een deel van het  externe effect  

internaliseren. 

 

Slotsom :  I ndien een schoon im ago zich niet  terugverdient  op de m arkt , kan de 

overheid de onrendabele top (m ee) financieren. 

 

I s sprake van publieke goederen? 

Er zijn in deze innovat iecasus geen publieke goederen in het  spel.  

 
30 Denk aan:  Albert  Heij n als afnem er van landbouwindust r ieproducten, een energiebedrij f als afnem er van 

brandstof, een aannem er als afnem er van bouwm ater ialen. 
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I s sprake van inform at ieproblem en? 

Cent raal bij  de vraag of er inform at ieproblem en bestaan, is hoe iem and kan weten 

of een schip een schone of ‘vuile’ m otor heeft . I nform at ieproblem en kunnen 

opt reden tussen:  

• Om wonenden en schippers:  De gedupeerde van luchtveront reiniging kan 

vaststellen of er sprake is van een ‘schoon’ dan wel ‘vuil’ schip dat  langs vaart  

(dit  is een collect ief informat ieprobleem) ;  

• Verladers en schippers:  De klant  die de binnenvaart  inschakelt  kan dit  niet  

weten;  

• Schippers en m otorfabrikanten:  Zelfs de schipper zelf kan het  niet  zeker weten en 

m oet  afgaan op het  verhaal van de fabrikant . Het  lij kt  echter aannem elij k dat  de 

fabrikant  van de schone m otor een sterke prikkel heeft  om  juiste en volledige 

inform at ie te verschaffen. Het  is im m ers een belangrij k verkoopargum ent  en, 

gezien de sterke focus op prij s, ronduit  onontbeerlij k wanneer de prij s van de 

motor ‘bovengem iddeld’ is. 

 

Het  inform at ieprobleem  lij kt  kortom  door de hele keten aanwezig. 

Ketenverantwoordelij kheid kan ook hier een rol spelen. Deze inform at ieproblem en 

nopen alleen dan tot  overheidsingrij pen indien de part ij  m et  de m eeste inform at ie 

geen prikkel heeft  om  de juiste en volledige inform at ie bloot  te geven. Zowel de 

schipper m et  een schone m otor als de fabrikant  van schone m otoren hebben deze 

prikkel en in dat  geval kan de rol van de overheid dan ook beperkt  zij n. Bij  het  

collect ieve inform at ieprobleem  is dat  anders.  

 

Zijn er prohibit ief hoge t ransact iekosten? 

De eerder aangest ipte kwest ie van om wonenden (nam elij k dat  deze gedupeerd 

worden door de slechte luchtkwaliteit  en niet  kunnen weten of het  schip een schone 

m otor heeft )  is een t reffende illust rat ie van m arkt falen door te hoge 

t ransact iekosten. De omwonende kan immers niet  individueel ‘schadeloosstelling’ 

claim en (gecom penseerd worden)  voor iedere keer dat  zijn/ haar welvaart  wordt  

aangetast  door een langsvarend, vervuilend schip. Daarbij  kom t  nog dat  een 

belangrij k deel van de uitstoot  effecten heeft  die zich over een veel groter publiek 

uitspreiden en ook pas later in de t ij d opt reden (klim aateffecten) . Het  is efficiënter 

dat  dit  collect ief gebeurt  door eisen te stellen aan de m inimale m ilieuvriendelij kheid 

van scheepsm otoren. 

 

Er is in dit  verband nog een ext ra argum ent  voor overheidsingrijpen. Stel dat  de 

m arkt  (binnenvaart )  zelf een norm  op zou stellen, zou zij  dat  dan op internat ionaal 

niveau kunnen doen? Zijn de branches goed genoeg georganiseerd om  dat  te 

kunnen faciliteren? I ndien dat  niet  het  geval is, is er de kans dat  de t ransact iekosten 

te hoog zijn en dat  er geen overleg over een internat ionale standaard tot  stand 

kom t . I ndien de organisat iegraad in Nederland wel genoeg is om  een nat ionale 

standaard af te spreken, bestaat  de kans dat  deze standaard te laag is om dat  

gevreesd wordt  dat  de internat ionale concurrent ieposit ie wordt  aangetast . Er kan 

dus aan dit  t ransact iekostenargum ent  en aan het  gebrek aan prikkel voor een 

voldoende hoge standaard een argum ent  voor overheidsingrijpen worden ont leend. 

 

Slotsom :  De overheid zou een deel van de overlegkosten om  internat ionale 

harm onisat ie te bewerkstelligen kunnen dragen, m its het  klopt  dat  de binnenvaart  

betere m ilieuprestat ies levert  dan wegvervoer. Als het  wegvervoer niet  schoner is, 

ligt  het  voor de hand dat  de overheid de kosten van het  internat ionale lobbywerk 

doorrekent  aan de sector.  
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I s er sprake van problem en m et  bet rekking tot  dynam ische efficiënt ie ( investering 

en innovat ie)? 

Er is sprake van dynam ische inefficiënt ie als de m arkt  te weinig aanbod van en 

vraag naar schonere m otoren genereert . De overwegingen aan de vraagzijde zijn 

hierboven aan de orde gekom en (het  perspect ief van de binnenvaart ) . Even 

belangrij k is echter het  perspect ief van de aanbieder van schone m otoren:  zijn er 

wel genoeg prikkels om  te innoveren? I n Box B1 staat  een bondige algem ene 

analyse van m arkt falen dat  kan leiden tot  een gebrek aan innovat ies. Voor het  

onderhavige geval van schone scheepsm otoren spelen m et  nam e weglekkende 

baten van een innovat ie naar andere aanbieders (posit ieve externe effecten)  en 

m oeilij ke toegang tot  kapitaal vanwege m arktm acht  op de kapitaalm arkt . De 

posit ieve externe effecten worden afgedekt  met  het  intellectueel eigendomsrecht  en 

als het  goed is, houdt  de NMa toezicht  op de concurrent ie in de kapitaalm arkt . 

I ndien in de prakt ij k financier ingsproblem en bestaan, zou overheidssubsidiër ing 

voor de ontwikkeling van nieuwe kennis en technieken legit iem  kunnen zijn (zoals 

uit  Box B1 blij kt  is het  over het  algem een niet  nodig om  de verspreiding van de 

innovat ie te subsidiëren) . Echter, om dat  de financier ingsproblem en bij  de 

binnenvaart  dezelfde oorzaak hebben als op andere m arkten –nam elij k gebrekkige 

concurrent ie op de kapitaalm arkt– is er geen reden om  specifiek innovat iebeleid 

voor de binnenvaart  te voeren. Sterker nog:  door het  innovat iebeleid over 

verschillende pot jes te verdelen elk m et  een ander loket  en een set  regels, wordt  

overheidsfalen gecreëerd en worden schaal-  en synergievoordelen in de uitvoering 

teniet  gedaan. 
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Overheidsingrijpen ter bevordering van innovat ie is econom isch gezien legit iem , omdat  de 

m arkt  faalt .  De vorm en van m arkt falen die m ogelij k een rol spelen zijn:  

 

Met  bet rekking tot  ‘te weinig innovat ie’:  

• Externe effecten:  kennis spill-over effecten en eventuele overige spill-over  effecten:  Ten 

eerste is sprake van kennis spill-over effecten, waardoor de m aatschappelij ke baten van 

innovat ie groter zijn dan de private baten. Daarom  heeft  de overheid intellectueel 

eigendomsrecht  opgesteld. Zonder deze rechten kom t  nieuwe kennis zonder com pensat ie 

voor de innovator, dus grat is, beschikbaar voor andere bedrij ven waardoor de prikkel om  te 

innoveren afneem t  en de prikkel om  zich als freerider te gedragen toeneem t . Deze rechten 

kunnen dergelij ke spill-overs echter niet  geheel voorkom en. 

• Marktm acht  op de kapitaalm arkt :  Het  kan zo zijn dat  fr ict ies in de verm ogensm arkt  de 

toegang tot  financier ing voor innoverende bedrij ven beperken, waardoor init iat ieven voor 

innovat ie onderm ijnd worden. Deze fr ict ies ontstaan door de te grote m arktm acht  van 

banken (die is ontstaan door de sterke concent rat ie)  en door het  gebrek aan toet reding van 

kredietverleners die op kleine bedrij ven zijn gericht . Het  overheidsbeleid zou dan gericht  

m oeten zijn op het  aanpakken van de falende verm ogensm arkt  en niet  op subsidiër ing van 

innovatoren. 

Met  bet rekking tot  ‘te weinig diffusie van gerealiseerde innovat ies’:  

• I m perfecte inform at ie:  de m arkt  is nog onbekend m et  de alle m ogelij kheden van de innovat ie 

en is daardoor niet  snel geneigd om  innovat ies over te nem en of aan te passen en te 

verbeteren voor eigen gebruik. Dit  is echter geen echt  m arkt falen;  overheidsbeleid is dan ook 

niet  nodig. Bedrij ven zijn in beginsel in staat  om  zich beter te informeren over mogelij ke 

innovat ies dan zij  nu doen. Het  feit  dat  zij  dit  vaak niet  doen, kan voortkom en uit  een 

m arktconform e afweging van t ransact iekosten tegen (potent iële)  innovat iebaten. Als er 

sprake is van m arkt im perfect ies, is het  overigens de vraag of de overheid deze inform at ie 

beter kan geven of dat  ze m et  subsidies de bedrij ven kan aanzet ten de 

inform at ieverschaffing te verbeteren (bedrij ven hebben im m ers een sterke pr ikkel om  zelf 

goede informat ie over hun producten aan potent iële klanten te verst rekken) . 

• Netwerkexternaliteiten;  de m aatschappelij ke waarde van innovat ie hangt  af van het  aantal 

gebruikers van de innovat ie;  er is daarom  een prikkel om  te wachten tot  er com plem entaire 

innovat ies zijn. Dit  is inderdaad een m arkt falen dat  m ogelij k m et  overheidsingrij pen 

gecorr igeerd kan worden. Zo zou de overheid m et  subsidies of andere inst rum enten de 

com plem entaire innovat ies kunnen st imuleren. 

• Marktm acht  innovator (gebrek aan concurrent ie) ;  een succesvolle innovator heeft  een 

concurrent ievoordeel ten opzichte van zijn concurrenten (bij v. een nieuw product  of lagere 

kosten) . Hij  zal aanvankelij k de pr ij s hoog zet ten. Daardoor zal het  geïnnoveerde product  

aanvankelij k weinig worden afgenom en. Pas later als de prij s zakt  wordt  het  product  breder 

afgenomen. Dit  is echter geen reden voor innovat iebeleid (zoals bij voorbeeld subsidies om de 

prij s aanvankelij k lager te zet ten) . Deze prijszet t ing hangt  sam en m et  m arktm acht  (gebrek 

aan concurrent ie)  en het  ligt  dan ook m eer voor de hand om  die m arktm acht  kr it isch te 

bekij ken (zonder m arktm acht  is er geen te hoge prij szet t ing m ogelij k en is er dus ook geen 

m it igerende subsidie nodig) . 

• First -m over advantage:  door een innovat ie kunnen eerdere producten verouderd raken. 

Snelle verspreiding van een innovat ie is erg aant rekkelij k uit  het  perspect ief van de 

innovator, maar niet  noodzakelij k vanuit  een m aatschappelij k perspect ief. De private 

afwegingen kunnen dan vanuit  m aatschappelij k oogpunt  dus subopt im aal zijn. Ook dit  is niet  

direct  een m arkt falen;  de consum ent  is im m ers niet  verplicht  om  steeds de nieuwste versie 

aan te schaffen en alleen die consum ent  die waarde hecht  aan de nieuwste kwaliteit  zal de 

innovat ie aanschaffen. 

 

 

Box B1  

Algem ene analyse m arkt falen bij  innovat ies 

Bron:  SEO Economisch Onderzoek 
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Zijn er  polit ieke m ot ieven voor overheidsingrijpen? 

Levert  de m arkt  een polit iek onwenselij ke herverdeling op? Er is, buiten het  externe 

effect  van luchtvervuiling (het  com penseren van gedupeerde om wonenden) , geen 

sprake van een herverdelingsaspect  aan deze innovat iecasus.  

 

Wat  is schoon genoeg? Bij  de vraag of de overheid erop vert rouwt  dat  pr ivate 

part ij en een em issienorm  zullen stellen die st reng genoeg is (paternalist ische 

overwegingen) , kom t  wederom  naar voren dat  de helft  van de branche niet  

georganiseerd is en dat  daarom  de prem isse van een alternat ief regulerend orgaan 

voor de overheid een onjuiste is. Bovendien vereisen de Europees opgelegde 

norm en dat  alle brancheorganisat ies in Europa zouden m oeten sam enwerken om  tot  

één norm  te kom en. Dit  lij kt  in de prakt ij k onwaarschijnlij k. De overheid is 

waarschijnlij k beter in staat  inform at ie boven tafel te kr ij gen dan 

brancheorganisat ies (onder andere inform at ie over andere sectoren)  en geniet  een 

groter draagvlak dan de brancheorganisat ies ( te meer omdat  de helft  niet  hierbij  is 

aangesloten) .  

 

Zijn er  beperkingen door bestaand overheidsingrijpen? 

Veel nieuw overheidsbeleid is een react ie op eerder beleid in dezelfde sector of 

andere terreinen. I s er hier ook sprake van een react ie op bestaand 

overheidsingrijpen? I n dit  geval is er alleen overheidsfalen als gevolg van de 

verschillende reguler ingsregim es ten aanzien van duurzaam heid in verschillende 

landen. 

 

Resum erend:  

Vanwege de aan binnenvaart  verbonden negat ieve externe effecten is er reden om  

de ontwikkeling van schone technologie te st im uleren. Omdat  de m ilieu-eisen op dit  

m om ent  verder gaan dan de voorkeuren van klanten, is het  voor binnenschippers 

nog niet  rendabel om  in de duurdere, schonere m otoren te investeren (bovendien 

zijn in veel gevallen de oude scheepsm otoren nog niet  econom isch afgeschreven;  

scheepsm otoren gaan t ientallen jaren m ee) . I n plaats van de vraag naar schone 

m otoren te subsidiëren wat  nu gebeurt , is het  beter om  over gehele linie van 

vervoersm odaliteiten de externe effecten te internaliseren en infrast ructuurkosten in 

rekening te brengen zodat  een level playing field ontstaat . 
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Bij lage 6:  Transum o A15 m aat regelen 

Het  Transumo A15 project  (2009) 31 liep van 2006 tot  de zom er van 2009. Binnen 

het  project  werkten zo’n 250 part ij en –waaronder de binnenvaart  en shortsea 

sector-  sam en om  m aat regelen te ontwikkelen die de Rot terdam se haven en het  

achterland ook op lange term ijn bereikbaar m oeten houden m et  een m inim ale 

belast ing voor het  m ilieu en de leefomgeving. De sam enwerkende part ij en hebben 

een breed scala aan m aatregelen geïnventariseerd, geselecteerd en onderzocht  op 

effect iv iteit ,  haalbaarheid en realiteitsgehalte. I n tabel B1 staan m aat regelen uit  

Transum o A15 m et  hun effecten. Ook is aangegeven welke van de t ien voorstellen -  

zoals beschreven in hoofdstuk 3 en sam engevat  in tabel 3.1-  worden afgedekt  door 

de genoem de Transum o A15 m aat regelen. Er lij ken goede resultaten haalbaar te 

zijn. De genoem de Transum o m aat regelen worden hieronder uitgebreid beschreven.  

 

 

Effect  op om vang verkeer A1 5  in %  in 2 0 3 3  

Referent iescenario is voorkeursalternat ief MER 

Maasvlakte 2  

 

 

Geselecteerde m aatregelen  

uit  Transum o A1 5  Personenverkeer Goederenverkeer 

I nnovat ieve m odal shift  van weg naar water en spoor 

(Transumo A15)   

 

Zelfde als:  Ontwikkeling Container Transferia +  

Ontwikkeling extended gates +  Versterken 

internat ionaal netwerk inland term inals ( tabel 3.1)  

+  3 -  16 

Opt im aliseren binnenvaart  op deepsea container 

term inals (Transum o A15)  

 

Zelfde als:  Verbetering inform at iesystemen in voer-

/ vaartuigen +  Verbeteren inform at iest room  tussen 

verladers/  vervoerders en in de keten ( tabel 3.1)  

+ 1 -2 

Nieuwe organisat ieconcepten (Transum o A15)  

 

Zelfde als:  Verbetering inform at iesystemen in voer-

/ vaartuigen +  Verbeteren inform at iest room  tussen 

verladers/  vervoerders en in de keten ( tabel 3.1)  

0 -  1 

 

 

I nnovat ieve m odal shift  van w eg naar w ater en spoor: 

Door de uitvoering van maat regelen gericht  op m odal shift  in het  goederenvervoer 

levert  de aanleg van een container t ransferium  net  buiten de r ing van Rot terdam  de 

grootste winst  op. Deze maat regel wordt  aangescherpt  door dr ie m aat regelen:  (a)  

de aanleg van m éér container t ransferia, (b)  door convent ionele 

binnenvaart term inals beter op de haven aan te sluiten en (c)  door shut t les naar het  

achterland (nog)  sterker te ontwikkelen. 

 

 

 

 
31 Deliverables zijn te vinden op www.t ransumo-a15.nl 

Tabel B1  

Effect  voorstellen op 

verkeer A15 

Bron:  Transum o A15 
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Meer t ransfer ia 

Er worden m eer container t ransferia aangelegd en de capaciteit  van de 

geprognost iceerde t ransfer ia wordt  vergroot . Deze t ransferia m oeten kom en te 

liggen in dr ie windricht ingen vanuit  de haven (noord, zuid en oost ) . De capaciteit  

van deze t ransferia gezam enlij k is bij  het  begin 500.000 TEU. Later, als alles 

volgens plan verloopt , zal uitbreiding volgen. Dan zou het  aandeel van deze 

t ransferia kunnen groeien tot  1.200.000 TEU. 

 

Sterkere integrat ie bestaande interm odale term inals m et  haven 

Op dit  m om ent  kent  Nederland een sterk netwerk van bestaande interm odale 

term inals. Deze bestaande term inals worden sterker geïntegreerd m et  de haven en 

m et  de container t ransferia. I n feite wordt  de klassieke hiërarchie van de Com m issie 

Kroes uit  de beginjaren negent ig aangepast . Daarbij  was sprake van m ainports, 

tweedelij ns ‘draaischij ven’ en derdelij ns knooppunten gericht  op de ladinggenerat ie 

voor de regio. Door de inzet  van I CT en door betere afstem m ing van de lege 

containerlogist iek wordt  dit  netwerk van m ainport , container t ransferia en 

bestaande term inals sterker en sam enhangender gem aakt . 

 

Shut t les naar achterland 

Naast  de container t ransferia net  buiten de r ing van Rot terdam  kunnen m eer 

shut t les opgezet  worden naar spoorcontainerterm inals relat ief dieper in het  

achterland, zoals Venlo en Coevorden. Gezien de problemat iek op het  Duitse spoor 

om  de goederen die aangevoerd worden over de Betuwelijn te verwerken, behoort  

de aanleg van een containerterm inal aan het  eind van de Betuwelij n ook tot  de 

m ogelij kheden. Dit  op dezelfde m anier zoals ECT nu een spoorterm inal in Venlo 

opereert . Zo zijn er niet  alleen m ogelij kheden om  het  containervervoer op de korte 

afstanden deels van de weg te halen, m aar ook voor containervervoer van de 

langere afstanden.  

 

Opt im aliseren binnenvaart : 

De m odal shift  van de aan-  en afvoer van containers van en naar het  achterland 

beweegt  zich in de laatste jaren in de r icht ing van m eer wegt ransport . De 

binnenvaart  posit ioneert  zich juist  als st rategische en duurzam e opt ie voor de aan-  

en afvoer van de Rot terdam se haven. Dit  kom t  doordat  de binnenvaart  te m aken 

kr ij gt  m et  lange wacht t ij den bij  de term inals doordat  de zeescheepvaart  kaderuim te 

in beslag neem t . De aan-  en afvaartpat ronen van de zeescheepvaart  zijn 

fundam enteel onbet rouwbaar;  50%  van de t ransporten van Maersk Line zijn ten 

m inste een dag vert raagd en 20%  van de facturen van Maersk Line is fout ief.  

 

De rol van de binnenvaart  m oet  geopt im aliseerd worden. Daardoor neem t  de m odal 

split  weer toe in het  voordeel van de binnenvaart . Bestaande deepsea 

containerterm inals m oeten (verder)  investeren in dedicated binnenvaartkades en 

binnenvaartkranen en m oeten—evenals de nieuw aan te leggen term inals op de 

Tweede Maasvlakte—prestat iecont racten m et  de binnenvaart  sluiten. 

 

Nieuw e organisat ieconcepten: 

Containert ransporteurs, reders, verladers, containerstuwadoors en expediteurs 

werken in veel gevallen op een zeer gefragm enteerde, weinig integrale en weinig 

t ransparante wij ze. Het  is voor veel part ij en vaak pas op het  laatste m om ent  

duidelij k wat  te verwachten is in de aan-  en afvoer van containers van en naar de 

term inals. Ondanks de aanwezigheid van een haveninform at iesysteem  gericht  op de 

adm inist rat ieve afhandeling van het  containervervoer, m aken velen gebruik van de 
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fax bij  de com m unicat ie tussen part ij en in de keten. Daarnaast  werken veel part ij en 

m et  eigen inform at iesystem en op internet . 

 

Het  ondoorzicht ige systeem  doet  de product iviteit  van de haven afnem en en leidt  tot  

subopt im alisat ies, ext ra congest ie en daarm ee ext ra kosten. Daarom  verwacht  

Transum o A15 dat  de grote part ij en in de containerketen - reders, global term inal 

operators-  stappen zullen zet ten om  de t ransparant ie in de keten sterk te laten 

toenemen en om de product iviteit  van de term inals eveneens een belangrij ke ‘boost ’ 

te geven. 
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