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Analyses van m obilite it  en m obilite itsbeleid. Dat  is w aar het  Kennisinst ituut  

voor Mobilite itsbeleid ( KiM)  zich m ee bezighoudt . Als zelfstandig inst ituut  

binnen het  m inisterie  van I nfrast ructuur en Milieu ( I enM)  m aakt  het  KiM 

analyses van m obilite it  en m obilite itsbeleid die doorw erken in de 

beleidsafw egingen.  

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

m inister en/ of de staatssecretaris van I enM w eer te  geven. 
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Samenvat t ing 

De rijksoverheid kiest  voor een rol bij  knooppunten m et  als argum ent  dat  

knooppunten van nat ionaal belang zijn. Maar w at  precies het  nat ionale 

belang is, is slechts zelden helder ingevuld. De overheid kan haar 

verantw oordelijkheid voor knooppunten op veel verschillende m anieren 

vorm geven: bijvoorbeeld door te  investeren in infrastructuur, door de 

regierol op zich te nem en als sprake is van conflicterende belangen of door 

over het  ( bovenregionale)  belang van een knooppunt  te  com m uniceren. 

Hoe concreter de r ijksoverheid kan aangeven w elk doel zij  w il bereiken m et  

de ontw ikkeling van een knooppunt , des te groter is de kans op goede 

resultaten. 

 

Het  funct ioneren van knooppunten zoals stat ions, havens en luchthavens, is 

belangrij k om  r ij ksoverheidsdoelstellingen te kunnen realiseren. Bij voorbeeld 

doelstellingen op het  gebied van bereikbaarheid, ruim telij ke ontwikkeling, 

econom ische groei en leefom geving. I n de prakt ij k heeft  de r ij ksoverheid beperkte 

m ogelij kheden om  het  funct ioneren van die knooppunten te beïnvloeden. Vaak zijn 

lagere overheden of pr ivate part ijen verantwoordelij k voor de ontwikkeling ervan.  

 

Het  m inisterie van I nfrast ructuur en Milieu stelt  m omenteel een st rategisch kader op 

voor knooppunten, het  'Perspect ief op Ketens en Knooppunten'. Daarin kom t  te 

staan wat  de inzet  van het  Rij k zal zij n bij  de ontwikkeling van knooppunten. Het  

m inisterie heeft  aan het  Kennisinst ituut  voor Mobiliteit sbeleid (KiM)  gevraagd een 

overzicht  te m aken van de m ogelij kheden die de r ij ksoverheid heeft  om  de 

ontwikkeling van knooppunten te sturen, ook in de gevallen waarin het  

overheidsbeleid is gedecent raliseerd. Doel is om  kansen voor (bij )stur ing op te 

m erken en te benut ten, binnen de afspraken over decent ralisering.  

 

Het  KiM heeft  de vraag van het  m inister ie beantwoord door terug te blikken op 

eerder knooppuntenbeleid. Daarvoor m aakte het  KiM een literatuuranalyse, paste de 

theorie over r ij ksrollen en –inst rum enten toe op knooppunten en bracht  de rol van 

de r ij ksoverheid bij  de ontwikkeling van zeven specif ieke personen-  of 

goederenvervoerknooppunten in beeld. I n het  onderstaande volgen bij  wij ze van 

voorproef de belangrij kste conclusies. Voor een uitgebreide synthese verwij zen we 

graag naar hoofdstuk 5 van deze rapportage. 

 

Waarom  zijn knooppunten van belang voor de r ij ksoverheid?  

De r ij ksoverheid wil de ontwikkeling van knooppunten sturen om  het  nat ionale 

belang te dienen. De analyse van eerder knooppuntenbeleid laat  zien dat  het  Rij k 

verwacht  dat  de ontwikkeling van knooppunten bijdraagt  aan een doelm at iger 

gebruik van infrast ructuur  en aan stedelij ke vitaliteit . En dat  ondersteunt  

doelstellingen op het  gebied van duurzaam heid, verkeersveiligheid, bereikbaarheid 

en econom ische ontwikkeling. De literatuuranalyse geeft  echter geen precies 

antwoord op de vraag welke bijdrage knooppuntontwikkeling heeft  geleverd aan 

deze beleidsdoelstellingen. Ook de casussen van specifieke knooppunten m aken dit  

niet  duidelij k.  
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Als we terugkij ken op het  algem ene Nederlandse knooppuntenbeleid en de 

bet rokkenheid van de r ij ksoverheid bij  knooppunten sinds eind jaren ’80, dan valt  

op dat  oudere nota’s het  belang van vervoersknooppunten voor het  ontwikkelen van 

ruim telij ke funct ies benadrukken. Knooppunten werden gezien als dé plek voor 

invester ingen in ruim te, econom ie en verkeer en vervoer. Recentere nota’s leggen 

naar verhouding m eer accent  op de organisat ie van t ransport , slim  

inform at iem anagement  en het  opt im aliseren van sam enwerking tussen bet rokken 

part ijen.  

 

De m ainports Rot terdam  en Schiphol staan in alle beleidsnota’s onverm inderd in de 

beleidsm at ige belangstelling als essent iële ‘m otors’ voor de nat ionale economie. Het  

Rij k is (m et  accentverschillen per periode)  act ief bet rokken geweest  bij  de 

ontwikkeling van de Rot terdam se haven en luchthaven Schiphol. Wat  bet reft  de 

landzijdige bereikbaarheid van de m ainports heeft  dit  in m eer recente beleidsnota’s 

(m et  uit zondering van de huidige)  overigens niet  geleid tot  voorkeursbeleid ten 

opzichte van de rest  van Nederland. I n de Nota Mobiliteit  is bij voorbeeld geen 

onderscheid gem aakt  tussen het  belang van bereikbaarheid van m ainports en het  

belang van andere locat ies in Nederland. 

 

Vergelij king van de casussen laat  zien dat  de r ij ksoverheid vaak weinig expliciet  is 

over de beoogde doelen van een project . De argum entat ie is in de m eeste gevallen 

vr ij  algem een. Een ‘bij drage aan de bereikbaarheid leveren’ bij voorbeeld, laat  veel 

ruim te voor interpretat ie over. Het  is belangrij k om  als r ij ksoverheid aan te geven 

wat  het  am bit ieniveau is. Hoe concreter de visie, hoe groter de kans dat  -  in 

sam enwerking m et  andere part ij en -  goede resultaten worden behaald.  

 

Welke rol van de r ij ksoverheid past  daarbij? 

De r ij ksoverheid heeft  zogenoem de systeem verantwoordelij kheid en 

beleidsverantwoordelij kheid. Bij  systeem verantwoordelij kheid bepaalt  en handhaaft  

de r ij ksoverheid de spelregels, deelt  de verantwoordelij kheden uit  en zorgt  daarbij  

voor noodzakelij ke voorzieningen. Systeem verantwoordelij kheid betekent  dus niet  

dat  de overheid alles zelf doet , m aar wel dat  zij  afweegt  of er een publiek belang is 

en of zij  zelf een rol heeft  bij  het  bewaken van dat  publieke belang.  

 

De r ij ksoverheid draagt  beleidsverantwoordelij kheid voor die (aspecten van)  

knooppunten die een nat ionaal belang vertegenwoordigen en waarbij  bet rokkenheid 

van de r ij ksoverheid nodig is om  dit  nat ionale belang te borgen. Om  deze 

verantwoordelij kheid goed te kunnen invullen, is een heldere visie nodig op wat  het  

Rij k precies wil en kan bereiken m et  het  st im uleren van de knooppunten. Daarvoor 

is het  belangrij k eerst  te kij ken naar  de oorzaken en de context  van het  probleem  

waarvoor knooppuntontwikkeling (eventueel)  een oplossing kan bieden. Pas daarna 

is het  zinvol de benodigde act ies te bedenken en te beleggen.  

 

De terugblik op de rol van de r ij ksoverheid bij  knooppunten laat  zien dat  het  

knooppuntenbeleid m idden jaren ’90 veranderde. Het  beleid verschoof van ‘top-

down opgelegd’, naar ‘bot tom -up ontwikkeld’. De verantwoordelij kheden werden zo 

decent raal m ogelij k belegd. I n aanvulling hierop heeft  de uitwerking van de 

casussen over knooppuntontwikkeling en typen knooppunten inzicht  gegeven in de 

gebruikelij ke rol van de overheid en in de argum entat ie om  tot  een bepaalde 

invulling van verantwoordelij kheden te kom en. Bij  de ontwikkeling van m ainports is 
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er geen discussie over de aanwezigheid van een nat ionaal belang en wordt  

verondersteld dat  de r ij ksoverheid alt ij d een rol heeft . Kleinere knooppunten zijn in 

pr incipe niet  van nat ionaal belang, m aar kunnen door hun toeleverende rol voor 

m ainports wel een afgeleid nat ionaal belang hebben. Dit  doorsijpelen naar kleinere 

knooppunten noem en we het  ‘cascade-effect ’. De cases laten zien dat  het  door dit  

effect  niet  op voorhand duidelij k is in welke knooppunten de r ij ksoverheid m oet  

investeren.  

 

Welke inst rum enten heeft  de overheid om  knooppuntenbeleid in te vullen? 

De r ij ksoverheid kan zowel haar systeem verantwoordelij kheid als 

beleidsverantwoordelij kheid invullen vanuit  vier dim ensies van overheidsrollen:  

realiseren, faciliteren, reguleren en com m uniceren. Binnen deze vier dim ensies is er 

een ruim e keuzem ogelij kheid aan inst rum enten. De inst rum enten zelf om vat ten op 

hun beurt  ook weer ontwerpkeuzes die op uiteenlopende wij zen kunnen worden 

ingevuld. I n het  knooppuntenbeleid bestaat  de invulling van overheidsinst rum enten 

bij voorbeeld uit  investeren in infrast ructuur,  regie voeren als sprake is van 

conflicterende belangen rondom  een knooppunt  en com m uniceren over het  

(bovenregionale)  belang van een knooppunt .  

 

De verschillende casussen laten zien dat  de r ij ksoverheid op uiteenlopende wij zen 

bet rokken is bij  de ontwikkeling van knooppunten, m aar niet  als knooppunt -

beheerder. Het  beheer van de knooppunten is in handen van lagere overheden of 

van private part ij en. De r ijksoverheid is bet rokken vanwege haar verantwoorde-

lij kheid voor het  beheer van lij ninfrast ructuur  (wegen, vaarwegen en het  spoor)  of 

vanwege nat ionale belangen op het  gebied van econom ie, ruim telij ke ontwikkeling, 

bereikbaarheid of m ilieu. De rol van de r ij ksoverheid blij kt  niet  zozeer te liggen in de 

regie in de knooppunten, m aar in de regie over  de verschillende knooppunten in een 

netwerk. Bij voorbeeld een coördinerende rol als blij kt  dat  provincies of gem eenten 

te ongericht  knooppunten st im uleren, en er overconcurrent ie ontstaat . Een coördi-

nerende rol is ook nut t ig als de vest igingsplaatsfunct ie door vastgoedontwikkeling 

conflicteert  m et  de vervoersknooppunt funct ie.  

 

De r ij ksoverheid m oet  afwegen bij  welke knooppunten sprake is van nat ionaal 

belang. Alleen dan zal zij  haar rol act ief kunnen invullen en eventueel financieel 

willen deelnem en in een knooppunt , m eer dan alleen op basis van de 

beheerdersfunct ie van lij ninfrast ructuur. Daarbij  speelt  ook een rol of een 

verdienm odel m ogelij k is m et  pr ivate bet rokkenheid. Vervolgens heeft  de 

r ij ksoverheid de keuze tussen r isicodragend part iciperen of niet - r isicodragend via 

een r ij ksbijdrage.  
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1 I nt roduct ie 

1 .1  Aanleiding 

Het  funct ioneren van knooppunten, zoals stat ions, havens en luchthavens, is van 

belang voor het  behalen van r ij ksoverheidsdoelstellingen op het  gebied van 

bereikbaarheid, ruim telij ke ontwikkeling, econom ische groei en leefom geving. I n de 

prakt ij k heeft  de r ij ksoverheid echter beperkte m ogelij kheden om  het  funct ioneren 

van die knooppunten te beïnvloeden. Dit  terwij l de verwacht ing is dat  goed 

funct ionerende knooppunten belangrij ke bijdragen kunnen leveren aan het  

realiseren van r ij ksdoelstellingen. De m ogelij kheden om  bij  te sturen worden, gezien 

de tendens van een verder terugt redende overheid, ook alleen m aar m eer beperkt . 

De vraag is dus hoe de r ij ksoverheid toch invloed kan uitoefenen op knooppunten 

om  zo de bijdrage aan r ij ksdoelstellingen te opt im aliseren. 

 

De St ructuurvisie I nfrast ructuur en Ruim te (SVI R)  (m inister ie van I enM, 2012)  is 

het  actuele uitgangspunt  voor nat ionaal infrast ructuur-  en ruim tebeleid. Wat  precies 

de rol van de r ij ksoverheid bij  knooppunten is, is daarin nog niet  volledig 

uitgewerkt . Wat  bet reft  knooppunten zet  de SVIR in op versterking van 

concurrent iekracht  rond m ainports, brainports en greenports1. I n het  bij zonder gaat  

het  dan om  het  st im uleren van gebiedsontwikkelingen die van nat ionaal belang zijn:  

Zuidas, Schiphol-Alm ere en Rot terdam-Zuid. Alleen in de stedelij ke regio’s rond de 

m ainports (Am sterdam  en Rot terdam )  m aakt  het  Rij k – binnen de gebiedsgerichte, 

program m at ische aanpak – afspraken over de program m ering van verstedelij king. 

De bestaande verstedelij kingsafspraken worden onderdeel van de integrale aanpak 

voor deze gebieden. De inzet  op ontwikkeling van andere knooppunten wordt  als 

volgt  genoem d:  “Het  Rij k is verantwoordelij k om  sam en m et  decent rale overheden 

en m arktpart ij en sterke mult im odale knooppunten te st im uleren door bij voorbeeld 

het  bijdragen aan nieuwe en het  opwaarderen van bestaande Park & Ride locat ies 

en het  verder verbeteren van logist ieke knooppunten” .  

 

De SVIR lij kt  dus vooral in te willen zet ten op de hoogste ‘vorm ’ van knooppunten. 

Zowel het  m ainportbeleid als het  st im uler ingsbeleid van kleinere knooppunten m oet  

nog concreet  gem aakt  worden. Dit  gebeurt  in het  ‘Kernnetwerk Logist ieke 

verbindingen’ en het  ‘Perspect ief op Ketens en Knooppunten’. I n dit  laatste project  

wordt  een st rategisch kader ontwikkeld waarin ook de inzet  van het  Rij k wordt  

afgewogen. Het  st rategisch kader wil onder andere antwoord geven op de volgende 

vragen:  

• Wat  is de r ij ksrol ten aanzien van eigen netwerken en de aansturing van 

part ijen als Prorail, NS en regionale overheden?  

• Waar liggen kansen voor betere verknoping binnen de bestaande 

program m ering? 

• Welke inzet  is m et  het  r ij ksinst rum entarium  m ogelij k? 

• Hoe kunnen we dit  toepasbaar m aken voor m ult im odale st rategie en 

stedelij ke ontwikkeling? 

 
1 Zie bij lage A voor een overzicht  van citaten over knooppunten in de SVI R. 
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• Welke betekenis heeft  het  te ontwikkelen st rategische afwegingskader voor 

de lopende program mering? 

 

I n dit  kader heeft  het  m inister ie van I nfrast ructuur  en Milieu aan het  KiM gevraagd 

om  een overzicht  te m aken van stur ingsm ogelij kheden van de r ij ksoverheid op de 

knooppunten. Niet  alleen voor de m ainports, m aar ook voor knooppunten waarvoor 

lagere overheden verantwoordelij k zij n.  

1 .2  Doel 

I n deze rapportage gaan we op zoek naar inzichten over stur ing op knooppunten. 

Dat  doen we door te kij ken naar  eerder knooppuntenbeleid en naar de m ogelijke 

rollen en inst rum enten van de r ij ksoverheid. Ook vergelij ken we de aanpak in 

verschillende typen knooppunten onderling. Zo willen we inzicht  geven in hoe op de 

verdere ontwikkeling van knooppunten te sturen valt , ook als je ‘er niet  over gaat ’. 

Op deze m anier kunnen, binnen de huidige afspraken over decent ralisering van 

overheidsbeleid, kansen voor (bij )stur ing worden opgem erkt  en benut .  

 

De rapportage is voornamelij k gebaseerd op literatuuranalyse om  zo snel ( in 

verband m et  de voorbereiding van het  ‘Perspect ief op Ketens en Knooppunten’)  de 

noodzakelij ke ingrediënten boven tafel te kr ij gen voor discussie over de rol van de 

r ij ksoverheid. Gevolg hiervan is dat  niet  alle aspecten van de rol van de 

r ij ksoverheid bij  knooppunten volledig uitgewerkt  aan bod kom en. Ook is er geen 

analyse gem aakt  van buitenlands knooppuntbeleid. Een derde kant t tekening is dat  

actoren in knooppunten zich door de t ijd heen ook hebben ontwikkeld. Wat  in het  

verleden werkte, hoeft  dat  niet  noodzakelij kerwij s nu ook nog te doen. Tot  slot  gaat  

dit  onderzoek niet  in op de potent ie van knooppunten. Dit  gebeurt  in een parallel 

onderzoekst raject  van het  KiM. Daarin wordt  vanuit  het  perspect ief van de reiziger 

ingeschat  wat  de m ogelij kheden zijn voor m eer m ult im odaal personenvervoer in 

Nederland, en de gevolgen hiervan voor de bereikbaarheid.  

1 .3  Afbakening knooppunten 

Een knooppunt  is in verkeerskundig opzicht  een locat ie in een 

infrast ructuurnetwerk, waar lij nverbindingen bij  elkaar kom en en een uitwisseling 

van passagiers en/ of lading plaatsvindt . Dit  is echter een te beperkte invalshoek. 

Ook de vest igingsplaats-  en sociale funct ie van knooppunten is relevant . Bij voor-

beeld als locat ie voor huisvest ing van winkels, indust r ie, kantoren, woningen, 

diverse voorzieningen en als ontm oet ingsplaats van m ensen. En ook de rol van de 

r ij ksoverheid is daarbij  relevant . Knooppunten zijn een belangrij ke schakel tussen 

ruim telij k en infrast ructureel beleid. Daarom  kiezen we voor een brede scope van 

knooppunten en beperken we de analyse van de rol van de r ij ksoverheid niet  tot  die 

knooppunten waar het  Rij k act ief beleid op voert .  

 

Er zij n uiteenlopende definit ies van knooppunten. De één legt  de nadruk op 

ruim telij ke aspecten, de ander is m eer vervoerskundig van aard. I n deze rapportage 

hanteren we een versie die aan beide aspecten aandacht  besteedt :   

Een knooppunt  is een m ult im odaal t ransferpunt  in het  netwerk van collect ief en/ of 

individueel vervoer, gecombineerd m et  een ruim telij ke concent rat ie van funct ies en 

act iviteiten (bewerking KiM van RPD in VHP/ Goudappel Coffeng, 2000) . 
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Een punt  van discussie is of een knooppunt  per se m ult imodaal moet  zij n. Dit  is m et  

nam e het  geval als een m eer ruim telij ke invulling van het  begrip knooppunten wordt  

gekozen. 

 

I n het  veelgeciteerde m odel (onder andere in VROM- raad, 2009)  van Bertolini 

worden de waarde van de ‘knoop’ en de waarde van de ‘plaats’ tegen elkaar 

afgezet . De gedachte is dat  er alt ijd een bepaalde verhouding is tussen de funct ies 

die zich op een knooppunt  hebben ontwikkeld en de bereikbaarheid van het  

knooppunt . Daarbij  zij n verschillende verhoudingen m ogelij k. Bij  ‘bereikbare’ 

knooppunten bij voorbeeld, zij n de knoop-  en plaatswaarde in balans. Bij  

‘gespannen’ knooppunten zijn de knoop-  en plaatswaarde beiden erg hoog. Dan 

kunnen funct ies elkaar in de weg zit ten en kunnen ruim telij ke conflicten ontstaan 

om dat  een terrein wordt  ‘geclaim d’ voor zowel vervoers-  als vest igings-

plaatsact iviteiten. Ook zijn er knooppunten waar ofwel de knoop-  ofwel de 

plaatswaarde-  overheerst . Deze knooppunten zijn interessant  vanuit  het  concept  

van stur ing op knooppunten:  afhankelij k van de visie op welk aspect  

onderontwikkeld is, kan ofwel gestuurd worden op betere infrast ructuur of 

overstapmogelij kheden of m oet  het  potent ieel j uist  m eer gezocht  worden in een 

hoger aanbod van voorzieningen. I n dit  kader zal het  concept  van knoop-  en 

plaatswaarde regelm at ig in deze rapportage terugkom en.  

 

We r ichten ons in deze rapportage op de rol van de r ij ksoverheid bij  alle 

verknopingen van infrast ructuur, goederen, personen en act iviteiten, allen van 

verschillende om vang. Dat  doen we vanuit  verschillende invalshoeken:  

• Type:  goederenvervoerknooppunten bestaan uit  lucht -  en zeehavens, en 

achterlandknooppunten zoals binnenhavens, spoorgoederenknooppunten en 

t r im odale term inals waar weg, binnenvaart  en spoor sam enkom en. 

Knooppunten voor personen bet reffen spoorwegstat ions, ov- term inals en 

luchthavens.  

• Funct ie:  de grootste knooppunten zijn van intercont inentaal belang. I n 

Nederland zijn dat  de m ainports Rot terdam  en Schiphol. Middelgrote 

knooppunten zijn van ( inter)nat ionaal belang:  het  zijn opstappunten van 

cont inentale goederen-  en passagiersst rom en. Kleinere knooppunten 

hebben een regionale verdelings-  en bundelingsfunct ie. 

• I nvalshoek:  knooppunten kunnen geanalyseerd worden vanuit  

verkeerskundige, ruim telijke, econom ische en sociale invalshoek. 

 

Het  belang van een knooppunt  wordt  bepaald door zij n plaats in het  netwerk 

(vervoer)  en ruim telij k-econom ische en sociale funct ie. Op basis van deze 

com binat ie van kenm erken is het  m ogelij k om  knooppunten grosso m odo in te delen 

naar belang. Zo kom en we tot  de volgende indeling van knooppunten ten behoeve 

van deze rapportage:   
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 Personenvervoer Goederenvervoer 

I nternat ionaal Mainport  Schiphol Mainport  Rot terdam 

Nat ionaal I ntercitystat ions Rail:  RSC Waalhaven en Venlo 

Bij voorbeeld luchthavens 

Rot terdam/ The Hague Airport  

en Eindhoven Airport  

Bij voorbeeld Haven 

Amsterdam, Haven 

Vlissingen/ Terneuzen en 

Eemshaven 

Regionaal Stopt reinstat ions Binnenvaart term inals 

Light railterm inals Over ige railterm inals 

Kleinere luchtvelden voor 

general aviat ion 

 

Verspreid over verschillende typen knooppunten zullen we later in dit  rapport  

casussen selecteren waarm ee we kunnen toelichten hoe de rol van de r ij ksoverheid 

bij  knooppuntontwikkeling is vorm gegeven en wat  daar van te leren valt . 

 

Knooppuntontwikkeling is in het  voort raject  van de Rijksst rategie Ketens en 

Knooppunten (APPM, 2012)  om schreven als “het  verbeteren van de funct ie en de 

ruim telij ke kwaliteit  van het  knooppunt  als schakel tussen verschillende m odaliteiten 

ter vergrot ing van de bereikbaarheid van de regio” . Het  verbeteren van de funct ie 

bet reft  tevens het  ruim telijke program m a van het  invloedsgebied van het  knooppunt  

(voor personenvervoerknooppunten is dat  een st raal van circa 800 m eter) . I n de 

literatuur zij n verder uitgewerkte afbakeningen beschikbaar. Voor personenvervoer 

is nadere indeling m ogelij k op basis van Meijers (2000) . Deze bevindt  zich in bij lage 

B.  

 

Uiteraard zij n er m eerdere part ij en bet rokken bij  knooppunten en -ontwikkeling. Op 

basis van bewerking en aanvulling van CROW (2002)  m aken wij  de onderstaande 

globale indeling van bet rokken part ij en bij  knooppunt (ontwikkeling) , m et  een 

indicat ie van gebruikelij ke doelen/ wensen. 

 

Type actor Part ij  Doel 

Gebruikers van 

vervoersfunct ie 

Reizigers Deur- tot -deurverplaatsing van hoge 

kwaliteit , bet rouwbaarheid, heldere 

informat ievoorziening, service en comfort , 

schone en veilige omgeving. 

(Goederen)vervoerders Gunst ige kosten-opbrengstenverhouding, 

overzichtelij k knooppunt , opt imale toe-  en 

afr ij routes. Veel vervoersvraag, 

evenwicht ig gespreid. 

Gebruikers van 

vest igingsplaatsfunct ie 

Consumenten Ruim  aanbod van voorzieningen. 

Bedr ij ven Beschikbaarheid van ruim te met  goede 

pr ij s-kwaliteitverhouding en 

bereikbaarheid. 

Not- for-profit  

organisat ies 

Beschikbaarheid ruim te met  goede pr ij s-

kwaliteitverhouding en bereikbaarheid. 

Derden Omwonenden Geen over last . 

Belanghebbenden op Geen concurrent ie. 

Tabel 1 .1  

Belang van 

knooppunten.  

Bron:  KiM. 

Tabel 1 .2  

Bet rokken part ij en bij  

knooppunt  

(ontwikkeling) .  

Bron:  Bewerking KiM 

van CROW (2002) .  
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Type actor Part ij  Doel 

andere locat ies 

Exploitanten Vastgoedaanbieders Commerciële locat ie, veel k landizie, 

evenwicht ig gespreid. 

Beheerdersknooppunt Rendabel knooppunt , schone en veilige 

omgeving. 

I nfrast ructuurbeheerders Rendabele bedr ij fsvoer ing. 

Overheden Gemeente Duurzame mobiliteitsoplossingen en 

ruim telij ke ontwikkeling op lokaal niveau. 

Provincie Duurzame mobiliteitsoplossingen en 

ruim telij ke ontwikkeling op regionaal 

niveau. 

Rij k – m inister ie van 

I enM  

Duurzame mobiliteitsoplossingen voor 

knooppunten van nat ionaal belang. 

Rij k – Rijksvastgoed-  en 

ontwikkelingsbedr ij f 

(RVOB) 

Beheert , (her)ontwikkelt , koopt  en 

verkoopt r ijksgronden en -gebouwen.  

Betrokkenen bij  aanleg Bouwers 

 

Technisch en architectonisch interessant , 

opt imaliseren rentabiliteit .  

Ontwerpers Technisch en architectonisch interessant , 

opt imaliseren rentabiliteit .  

Projectontwikkelaars Opt imaliseren rentabiliteit .  

Leveranciers van 

mater ialen 

Opt imaliseren rentabiliteit .  

 

1 .4  Leesw ijzer 

Door terug te blikken op eerder knooppuntbeleid, en door te leren van de verschillen 

tussen typen knooppunten bieden we in deze rapportage inzichten in 

stur ingsm ogelij kheden die het  Rij k heeft  als het  gaat  om  knooppunten. Hoofdstuk 2 

geeft  op basis van literatuuranalyse een overzicht  van knooppuntenbeleid in 

Nederland in de laatste decennia. We beschrij ven de tendens van het  

r ij ksoverheidsbeleid en bijbehorende succes-  en faalfactoren. We beperken ons 

hierbij  tot  de grote lij nen;  specifiek knooppuntenbeleid per type knooppunt  kom t  in 

hoofdstuk 4 aan de orde. 

  

I n hoofdstuk 3 gaan we in op argum enten voor bet rokkenheid van de r ij ksoverheid 

bij  knooppunten en op stur ingsm ogelij kheden van de r ij ksoverheid. Ook geven we 

op basis van literatuurverwij zingen aan waar de aandachtspunten liggen bij  invulling 

van deze rol.  

 

Hoofdstuk 4 bevat  per t ype knooppunt  een toelicht ing hoe (en door wie)  de 

aansturing van deze knooppunten plaatsvindt . Dit  wordt  geïllust reerd door enkele 

casussen. 

 

Hoofdstuk 5 sluit  af m et  een synthese waarbij  we de kennis over m ogelij ke rollen en 

inst rum enten van de overheid com bineren m et  wat  we in de voorgaande 

hoofdstukken over specifieke typen knooppunten hebben verzam eld. Dit  biedt  

m ogelij k inspirat ie voor nieuw beleid en bevat  voor de snelle lezer de hoofdpunten 

van de analyse. 
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2 Terugblik op Nederlands knooppuntenbeleid 

Welk generiek knooppuntenbeleid is er in Nederland eigenlij k gevoerd, voorafgaand 

aan de int roduct ie van de SVIR? We lopen m et  grote stappen door het  recente 

verleden, vanaf eind jaren ’80, en brengen de constante factoren in beeld. Ook 

hebben we aandacht  voor enkele ontwikkelingen in het  denken over de rol van de 

( r ij ks)overheid bij  het  knooppuntenbeleid.  

2 .1  Mobilite itsgericht  knooppuntenbeleid 

2.1.1 Goederenvervoerknooppunten 

I n 2010 is een com pacte sam envat t ing gem aakt  van het  knooppuntenbeleid sinds 

eind jaren ’80, m et  de focus op goederenvervoer. Dit  in het  kader van een 

overweging van nieuw goederenknooppuntenbeleid (NEA, 2010) . Onderscheid van 

knooppunten van nat ionale of regionale betekenis is in de jaren ’80 al gem eengoed 

(m inister ie van VenW, 1981) . Het  ‘knooppuntdenken’ is echter vooral door de 

Com m issie Kroes (1991)  sterk geposit ioneerd, m et  een onderscheid in eerstelijns- , 

tweedelij ns-  en derdelij nsknooppunten. De eerstelij nsknooppunten zijn de m ainports 

Rot terdam  en Schiphol, waar intercont inentale vervoersst rom en sam en kom en. De 

tweedelij nsknooppunten zijn overslagpunten op cont inentale vervoersassen, tussen 

de m ainports en de ( regionale)  derdelij nsknooppunten. Het  beleid van het  

voorm alige m inister ie van Verkeer en Waterstaat  was gericht  op eerste-  en 

tweedelij nsknooppunten en dit  m inister ie zet te act ief in op verbetering van het  

term inalnetwerk. Het  doel hiervan was het  zorgen voor m inder verkeers-

opstoppingen en m inder uit stoot , en het  verbeteren van de verkeersveiligheid. Het  

advies van de Com m issie Kroes was aanleiding om  in te zet ten op het  st im uleren 

van het  interm odaal vervoer om  zo een bijdrage te leveren aan het  Tweede 

St ructuurschem a Verkeer en Vervoer (SVV- I I ) . Met  dit  plan kwam  geld beschikbaar 

voor het  st im uleren van eerste-  en tweedelij nsknooppunten. 

 

I n de periode 1995-2005 vond een kentering in het  denken plaats. Netwerkont -

wikkeling stond nog steeds cent raal, m aar daarnaast  werd een begin gem aakt  m et  

het  delegeren van verantwoordelij kheden aan provincies en gem eenten. De 

Subsidieregeling Openbare I nland Term inals (SOIT) , die in 2000 is ontworpen, is 

hier een goed voorbeeld van. Deze regeling m oest  een bijdrage leveren aan de 

totstandkom ing van een landelij k dekkend netwerk van interm odale term inals. 

Naast  het  verlenen van subsidies was het  beleid gericht  op het  verbeteren van de 

sam enwerking tussen de knooppunten. Met  SOIT verschoof de verantwoordelij kheid 

voor knooppuntontwikkeling naar provincies, gem eenten en bedrij ven. Provincies 

werden verantwoordelij k voor term inalbeleid op regionaal niveau en konden zo 

stur ing geven aan de locat iekeuze en ontwikkeling van achterlandknooppunten. Uit  

een tussenevaluat ie in 2002 bleek dat  de regeling heeft  bij gedragen aan versnelde 

aanleg van term inals. Ook werd geconcludeerd dat  het  bestaande netwerk de 

belangrij kste regio’s ontsloot  en het  niet  m ogelij k was het  netwerk verder te 

verdichten. De regeling heeft  enige jaren later een vervolg gekregen door het  beleid 

‘Quick wins binnenhavens’ (2008) . Dit  program m a st im uleerde lokale en regionale 

overheden en bedrij fsleven, tot  het  verbeteren van de bereikbaarheid van 

binnenhavens.  
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Ook op het  vlak van zeehavens liet  de r ij ksoverheid een aantal taken aan andere 

part ijen over. I n 2004 verscheen de ‘Nota Zeehavens’. Aanleiding voor deze nota 

was de zorg over een verslechterende internat ionale concurrent ieposit ie van de 

Nederlandse zeehavens wat  een negat ief effect  had op de Nederlandse econom ie. 

Erkend werd dat  zeehavens niet  alleen vervoersknooppunten zijn, m aar ook 

vest igingsplaatsen van bedrij vigheid. Het  r ij ksbeleid op basis van de Nota 

Zeehavens volgt  dr ie hoofdlij nen:  

• m arktwerking:  verbetering van de m arktom standigheden voor 

havengerelateerde bedrij ven;  

• randvoorwaarden:  reguleren en bevorderen van de veiligheid en de kwaliteit  

van de leefom geving;  

• capaciteit :  instandhouden en verbeteren van de bereikbaarheid van 

zeehavens en het  realiseren van ruim te voor fysieke groei. 

 

Met  deze aanpak werden de overheidintervent ies beperkt . Bij  de haveninterne 

infrast ructuur  werd expliciet  gem arkeerd dat  dit  geen r ij kstaak is. De 

subsidieregeling Haveninterne Projecten (HIP)  werd dan ook afgeschaft  en de 

r ij ksoverheidsinvester ingen r icht ten zich op de achterlandverbindingen en de 

zeetoegang. 

 

Na 2005 (Nota Mobiliteit )  is de aandacht  verder verschoven van het  netwerk als 

geheel naar de hoofdverbindingsassen. Daarnaast  kregen de eerstelij nsknooppunten 

(m ainports)  onverm inderd de aandacht . Provincies, gem eenten en bedrij ven kregen 

definit ief de volledige verantwoordelij kheid voor term inalontwikkeling. I n navolging 

van de evaluat ie van SOIT werd ook hier geconcludeerd dat  de spreiding van 

overslagpunten in Nederland redelij k com pleet  was. I n vervolg op de Com m issie van 

Laarhoven (2007)  werd daarom  ingezet  op de regie van (goederen)knooppunten en 

in m indere m ate op de ontwikkeling van nieuwe knooppunten. Dit  houdt  in regie-

voering over t ransportbewegingen en inform at iest rom en rondom  de Nederlandse 

m ainports en knooppunten in het  achter land. En regie over de gezam enlij ke 

ontwikkeling van een efficiënt  m ult im odaal netwerk in het  Europese achterland. De 

blik is daarm ee verruim d van focus op infrast ructuur en netwerk, naar regie over 

inform at iest rom en.  

 

I n 2010 verscheen het  ‘Beleidskader spoorgoederenknooppunten’. Deze beleidsvisie 

faciliteert  de ontwikkeling en versterking van spoorgoederenknooppunten in het  

achter land, en m oedigt  deze aan:  “De m ogelij kheid om  als logist iek dienstverlener 

en verlader ook het  spoor als m odaliteit  te kunnen benut ten is goed voor onze 

internat ionale concurrent ieposit ie, het  vest igingsklimaat  en het  m ilieu”  (m inister ie 

van VenW, 2010) .  

 

I n alle genoem de nota’s wordt  het  grote belang van de m ainports Schiphol en de 

Rot terdam se haven onderkend. De zeehavens fungeren als internat ionale 

knooppunten die bedrij ven in Nederland verbinden m et  de Europese en de 

wereldeconom ie. Zij  zij n dus van groot  belang voor de werkgelegenheid en de 

econom ische groei (m inister ie van VenW, 2004) . Wat  bet reft  eisen voor 

bereikbaarheid wordt  er sinds de Nota Mobiliteit  echter geen onderscheid m eer 

gem aakt  tussen bereikbaarheid van m ainports of die van andere delen van 

Nederland. Vanwege het  nat ionale belang van de m ainports heeft  het  Rij k een 
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bij zondere rol bij  ontwikkeling van beleid voor Schiphol en de Rot terdam se haven. 

De m eest  recente langeterm ijnbeleidsvisie die zich specifiek r icht  op m ainports is 

‘Mainport  Holland’ (m inister ie van I enM, 2011) . Dit  vorm t  een pleidooi voor een 

nieuw en kracht ig m ainportbeleid. 

2.1.2 Personenvervoerknooppunten 

I n 1988 werd het  Tweede St ructuurschem a Verkeer en Vervoer (SVV- I I )  

gepresenteerd. Het  SVV- I I  bevat te 4 ' luiken':  verbetering van de bereikbaarheid, 

geleiding van de m obiliteit , verbetering van de leefbaarheid en ondersteunende 

m aat regelen. Er werden zogenoem de hoofdt ransportassen onderscheiden, wegen 

die van groter belang leken te zij n voor het  econom isch funct ioneren van het  land 

dan de overige verbindingen van het  hoofdwegennet . Daarnaast  bestond de 

categorie ‘achter landverbindingen’. Deze verbonden de m ainports Schiphol en 

Rot terdam  m et  het  achterland.  

 

Ook verantwoordelij kheden voor personenvervoerknooppunten werden vanaf 

om st reeks 1995 verschoven naar de regio. Zie bij voorbeeld RELUS (m inister ie van 

VenW, 1997)  waarin “de basis werd gelegd voor een herij king van de financieel 

bestuurlij ke verhoudingen tussen het  Rij k en de regionale luchthavens”   

 

Het  Nat ionaal Verkeers-  en Vervoersplan (NVVP)  (m inister ie van VenW, 2000)  zag 

ruim telij ke ontwikkelingen op knooppunten vooral als bijdrage aan het  doelm at iger 

gebruik van weg- , water-  en spoorinfrast ructuur. Knooppunten werden daarbij  

gedefinieerd als plekken waar m eerdere stedelij ke funct ies of act iviteiten zij n 

georganiseerd en die in m eerdere r icht ingen voor auto en openbaar vervoer 

ontsloten zijn. Ook legde het  NVVP een link m et  het  nieuwe locat iebeleid door te 

stellen dat  knooppunten als ‘cent rum m ilieus’ gekarakter iseerd kunnen worden. Dit  

locat iebeleid was m inder gericht  op het  terugdringen van het  autogebruik en m eer 

op stedelij ke vitaliteit . Knooppunten in de zin van m iddenstedelij ke en 

hoogstedelij ke act ieve locat ies worden in dit  beleid als een van de drie typen 

vest igingsmilieus onderscheiden (Bruinsm a et  al, 2002) . 

 

De Com m issie Luteijn heeft  in 2003 een advies uitgebracht  over de aanpak van 

m obiliteit sproblemen rond grote stedelij ke knooppunten. De com m issie raadde een 

gebiedsgerichte aanpak aan. Een belangrij ke aanbeveling was het  sam enstellen van 

een m obiliteit steam  in de regio’s. I n deze team s zouden wegbeheerders, openbaar 

vervoerbedrij ven, bedrij fsleven en consum enten sam en op zoek gaan naar nieuwe 

oplossingen. Het  advies van de com m issie is m eegenom en in de Nota Mobiliteit  

(m inister ie van VenW, 2004) . De hoofdlij n van het  knooppuntenbeleid in de Nota 

Mobiliteit  was de volgende:  

• Decent raal wat  kan, cent raal wat  m oet . Provincies en regio’s zij n de 

aangewezen part ij en om  regionale afwegingen te m aken. Zij  form uleren zelf 

am bit ies voor hun gebied, inclusief een sam enhangend m aat regelenpakket . 

Hiertoe wordt  de Brede Doeluit kering (BDU)  ontschot  en de uitkering 

vergroot . Voorwaarde hiervoor is dat  de provincie of regio het  

sam enhangend pakket  van m aat regelen voor netwerken en knooppunten 

daadwerkelij k uit voert . 

• De r ij ksoverheid stelt  kaders en toetst  de kwetsbaarheid (verstoringen van 

m oedwillige, technische of organisatorische aard)  van de belangrij kste 

knooppunten. De r ij ksoverheid doet  dat  in ieder geval voor de m ainports 
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Schiphol en de Rot terdam se haven en voor de belangrij ke knooppunten in 

het  r ij kswegen-  en vaarwegennet . 

• I nfrast ructuur  is een leidend principe. Bij  uitbreidingen van steden en 

dorpen en bij  cent rum ontwikkeling m oet  gest reefd worden naar een 

opt im ale benut t ing van de bestaande infrast ructuur en van de potent ies van 

knooppunten in deze infrast ructuur. Ook de keuze van de woon-  en 

werklocat ies is essent ieel. Het  is van belang dat  de m ogelij kheden van 

nieuwe woningen, winkels en kantoren (verdicht ing en m enging van 

funct ies)  rond vervoersknooppunten in het  bebouwde gebied zoveel 

m ogelij k worden uitgebuit . Zo ontstaan aant rekkelij ke (stedelij ke)  cent ra. 

De gebieden rond havens en vliegvelden vorm en aant rekkelij ke 

vest igingsplaatsen voor indust r ie, handel, zakelij ke en logist ieke 

dienstverlening. 

2 .2  Ruim telijk  knooppuntenbeleid 

Een zeer bepalende factor voor ruim telij k ontwikkelingsbeleid was de Vierde Nota uit  

1988, en de aanvulling hierop in de Vierde Nota Ext ra (VINEX)  uit  1991. De Vierde 

Nota betekende een om slag voor de Nederlandse ruim telij ke ordening. Het  beleid 

van de nota stond in het  teken van Europese eenwording, hernieuwde econom ische 

groei en zorg voor m ilieukwaliteit  (m inister ie van VROM, 1991. De volgende 

concepten uit  de Vierde Nota zij n relevant  voor knooppuntenbeleid:   

• Stedelij ke knooppunten  

De Vierde Nota bevat te een select ie van steden die de Europese 

concurrent ie m oesten aangaan. Dit  waren grote steden m et  veel 

internat ionale contacten, liggend bij  de landsgrenzen of belangrij k voor de 

directe om geving. De econom ische ontwikkeling van deze steden kreeg 

daarom  voorrang. Nieuwe grootschalige publieke voorzieningen zouden bij  

voorkeur in de knooppunten worden ontwikkeld. De knooppunten kregen 

r ij kssubsidies ter bevordering van het  regionale bedrij fsleven, voorrang bij  

invester ingen in infrast ructuur om  te zorgen voor goede bereikbaarheid en – 

bij  gelij ke urgent ie – ook voorrang bij  m ilieu- investeringen. Ook m ochten 

steden één terrein voor Grootschalige Detailhandelsvest iging (GDV)  

ontwikkelen, wat  buiten de knooppunten niet  was toegestaan. Dit  beleid is 

voor een belangrij k deel gerealiseerd. Tussen 1992 en 1995 gold het  

Bedrij fsom gevingsbeleid (BOB)  vr ijwel uit sluitend voor de knooppunten. De 

verbindingen vanuit  de knooppunten golden als belangrij kste nat ionale 

verbindingen en kregen voorrang. Steden werden zich bewuster van de 

onderlinge concurrent ie waardoor zij  losse plannen steeds m eer onder één 

visie bundelden tot  st rategische projecten. De effecten van het  beleid voor 

stedelij ke knooppunten lieten zich echter slechts m oeilij k m eten. 

• Sleutelprojecten 

De stedelij ke knooppunten kregen van de r ij ksoverheid ext ra financiële 

ondersteuning voor het  verstevigen van hun posit ie. Daarvoor werden 

gem eentelij ke plannen en projecten die pasten in het  r ij ksbeleid 

geselecteerd als ‘Sleutelproject ’. Van de 11 eerstegenerat ie Sleutelprojecten 

zijn er 4 uitgevoerd en 2 m islukt  ( I J-oevers Am sterdam  en I ntegraal plan 

Noordrand in Rot terdam) . De Erasm usbrug/ Kop van Zuid in Rot terdam  is 

een voorbeeld van een geslaagd project . Het  st rategische belang van de 

projecten was voor het  Rij k reden om  een coördinerende rol op zich te 

nem en. 
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• Mainports  

Meer nog dan de stedelij ke knooppunten werden m ainports als t rekkers van 

de econom ie gezien. Het  beleid voor Schiphol kwam  in een eigen kader tot  

stand, net  als het  beleid voor Rijnm ond.  

I n de Vierde Nota Ext ra (VINEX)  werd specifiek locat iebeleid voor bedrij ven 

geform uleerd om  een bijdrage te leveren aan m obiliteit sreduct ie. I n het  zogeheten 

ABC- locat iebeleid liet  een bedrij fsprofiel zien wat  een geschikte locat ie is:  een A-

locat ie (cent rum locat ie, goed bereikbaar via openbaar vervoer) , een B- locat ie 

( redelij k bereikbaar per openbaar vervoer en auto)  of een C- locat ie (snelweglocat ie, 

goed per auto bereikbaar) . De gem eente voerde het  locat iebeleid uit . Het  succes 

was echter beperkt . Van de nieuwe bedrij fsvest igingen tussen 1991 en 1996 is 

slechts een derde terechtgekom en op een ‘j uiste’ plek, een derde op een ‘onjuiste’ 

plek en een derde op een locat ie die noch juist , noch onjuist  was. Volgens de 

Concept  Vij fde Nota hield het  locat iebeleid onvoldoende rekening m et  dr ie zaken:  

1. De behoefte om  nieuwe banen te scheppen stelt  grenzen aan de bereidheid 

van gem eenten om  nieuwe bedrij ven te weren van een bepaalde locat ie. 

2. Het  locat iebeleid is nooit  doorgerekend op de daadwerkelij ke vraag naar 

locat ies.  

3. Er is onvoldoende rekening gehouden m et  de beperkte subst itut ie tussen 

auto en openbaar vervoer/ fiets.  

 

Rond 1997 werden de ‘Nieuwe Sleutelprojecten’ geïnt roduceerd. Dit  zij n 

grootschalige ontwikkelingsprojecten op en rond de stat ions Am sterdam-Zuid/ WTC, 

Rot terdam  Cent raal, Ut recht  Cent raal, Den Haag Cent raal, Arnhem  Cent raal en 

Breda Cent raal. Het  Rij k wilde hiermee de om vorming van deze zes stat ions tot  

“goed geoliede ov- term inals die de reizigersaantallen voor de toekom st  aan kunnen”  

st im uleren. Daarnaast  wilde het  Rij k de stedelij ke kwaliteit  en de aansluit ing tussen 

het  stat ion en de stad bevorderen. De argum entat ie van de act ieve bet rokkenheid 

van de r ij ksoverheid was gestoeld op het  grote nat ionale belang:  versterking van de 

internat ionale concurrent ieposit ie van Nederland als geheel en ondersteuning van de 

vorm ing van stedelij ke netwerken. 

 

Toelicht ing: Rijksrol bij  ( N ieuw e)  Sleutelprojecten 

De eerste-  en tweedegenerat ie Sleutelprojecten zijn illust rat ief voor een act ief 

ingevulde r ij ksoverheidsrol bij  knooppuntontwikkeling. Het  bestuurlij k 

inst rum entarium  was ingedeeld naar de verschillende rollen die het  Rij k m et  behulp 

van die inst rum enten heeft  gespeeld. Dit  varieert  van act ieve rol (bij voorbeeld als 

eigenaar, financier of opdrachtgever van een project )  tot  kaderstellende rol (waarbij  

de overheid de randvoorwaarden, het  proces en de coördinat ie bepaalt  en bewaakt )  

en st im ulerende of faciliterende rol (waarbij  de overheid onafhankelij ke expert ise 

inbrengt  of opt reedt  als t roubleshooter) . 

 

Bij  de eerstegenerat ie Sleutelprojecten vulde het  Rij k deze rollen als volgt  in 

(Bureau Stedelij ke Planning en TU Delft , 2009) :  

1. Opdrachtgevend:  de Rij ksgebouwendienst  als opdrachtgever van de bouw 

van kantoren. Het  r isicoloos ontwikkelen van overheidsgebouwen zodat  

pr ivate part ij en ook in de om liggende deelprojecten geïnteresseerd raakten. 

2. Kaderstellend 
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• Coördinat ie:  een gecoördineerde inzet  van organisator ische en financiële 

m iddelen om  het  planproces en de besluit vorm ing te bevorderen. Daarvoor 

werd een r ij kscoördinator aangesteld, die voornam elij k een rol had bij  de 

convenantvorm ing tussen Rij k en gem eenten. I n de uit voeringsfase was de 

rol van het  Rij k m arginaal.  Overigens beschouwden gem eenten de rol van 

de r ij kscoördinator ook nogal eens als m arginaal. Dit  kom t  deels doordat  de 

gem eenten waarschijnlij k niet  goed op de hoogte waren dat  deze 

coördinator voornam elij k in de aanloopfase tot  het  convenant  een rol zou 

spelen en niet  in de uit voeringsfase (Bureau Stedelijke Planning en TU Delft  

2009) . 

• Convenant  en toetsing:  publiek-publieke overeenkom st  waarin de gem eente 

en het  Rij k sam en de verantwoordelij kheid nam en om  een bepaald 

program m a te realiseren. De r ij ksgelden werden gegarandeerd en realisat ie 

werd overgelaten aan de lokale part ij en. Na het  afsluiten van de 

convenanten t reedt  de r ij ksoverheid slechts op als toezichthouder 

(m onitoring en toetsing aan de hand van jaarlij kse voortgangsrapportages) . 

De convenanten verschilden van karakter. De gem eenten waren vaak 

verrast  over de terugt rekking van het  Rij k na het  tekenen van het  

convenant .  

3. St im ulerend/ faciliterend:  t roubleshooter in geval van hobbels in het  proces. 

  

De tweedegenerat ie Sleutelprojecten waren, zoals gezegd, gericht  op de 

ontwikkeling van stat ionslocat ies rondom  haltes van de hogesnelheidst rein. 

Operat ionele doelen van nieuwe sleutelprojecten bet roffen (BSP, TUD, 2009) :  

1. Het  ontwikkelen van zes stat ionslocat ies tot  hoogwaardige, m ult im odale 

openbaar vervoersknooppunten door integrale ontwikkeling.  

2. Het  ontwikkelen van het  cent rum m ilieu van de zes stat ionslocat ies en 

ontwikkelen van al bestaande cent rum m ilieus door:   

• m axim ale spin-off van invester ingen in de zes stat ionslocat ies op 

cent rum vorm ing;   

• integrale ontwikkeling van de zes stat ionsgebieden tot  toplocat ies voor 

wonen, werken en voorzieningen, vooral voor m idden-  en hogere inkom ens.  

3. Het  vergroten van de bereikbaarheid van en binnen Nederland door op de 

zes stat ionslocat ies:   

• de beschikbaarheid van hoogwaardige vervoersmodaliteiten te verbeteren;   

• het  stat ion geschikt  te m aken voor de hogesnelheidslij n en de toenem ende 

verkeers- , reizigers-  en gebruikersst rom en. 

 

Bij  de Nieuwe Sleutelprojecten vervulde het  Rij k de volgende rollen (BSP, TUD, 

2009) :  

1. Opdrachtgever:  het  Rij k is init iat iefnem er en (m ede) financier.  

2. Kaderstellend:  

• Procesarchitect :  het  Rij k ontwikkelde een procesvorm  die bestaat  uit  4 fasen 

en leidt  tot  form ele afspraken tussen Rij k en gem eenten (m inister ie van 

VROM, 2001) . De fasen:  

o fase 1:  verkenningsfase. Eerste beoordeling projecten;   

o fase 2:  fact finding. Leidt  tot  een intent ieovereenkom st  tussen gem eente en 

Rij k;   

o fase 3:  planvorm ingfase. Gem eente stelt  een m asterplan op;   

o fase 4:  definit ieve uit voeringsovereenkom sten. 
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• Uitvoeringsovereenkom sten:  het  Rij k sloot  een cont ract  m et  de gemeenten. 

Daarin werd vastgelegd wat  het  te realiseren program m a en de financiële 

bijdragen waren. Na de ondertekening veranderde de rol van het  Rij k in die 

van leverancier van de financiële m iddelen. De r ij ksinvester ingen zouden 

worden afgestem d op de planning van de Sleutelprojecten. 

• Coördinator:  een interdepartem entale projectdirect ie coördineerde het  

project . Op lokaal niveau werden departementale project leiders 

gedetacheerd. Zij  waren verantwoordelij k voor hun eigen projectdeel en 

legden verantwoording af aan de cent rale NSP-projectorganisat ie. 

3. St im ulerend/ faciliterend. I n de planvorm ing en onderhandelingen speelde 

het  Rij k een ondersteunende rol, het  Rij k volgde de realisat ie op afstand. Bij  

problem en in de planvorm ing en bij  realisat ie was het  voor gem eenten 

onvoldoende duidelij k wat  zij  van het  Rij k konden verwachten. De rol van de 

NS en ProRail vorm de door hun opsplit sing een probleem . Het  was zowel 

voor gem eenten als voor henzelf last ig een goed gedefinieerde rol te spelen. 

En het  Rij k t rad volgens Bureau Stedelij ke Planning en TU Delft  (2009)  

onvoldoende op als probleem eigenaar. Het  Rij k bracht  ext ra expert ise in 

door kwaliteit steam s te vorm en. Deze bestonden uit  de Rij ksbouwm eester, 

Spoorbouwm eester en Stadsbouwm eester van de betreffende gem eente. 

Het  doel van de team s is het  st im uleren en bewaken van de architectonische 

en stedenbouwkundige kwaliteit  van de plannen.  

 

De Concept  Vij fde Nota Ruim telij ke Ordening (m inister ie van VROM, 2001)  bevat te 

hoofdlij nen van beleid over wonen, woonlocat ies en verstedelij king, natuur, 

landschap en waterbeheer, bereikbaarheid en het  ruim telij k accom m oderen van de 

econom ie. Het  belangrij kste verschil m et  de Vierde Nota is het  vaststellen van een 

st reefbeeld van ruim telij ke kwaliteit . De Vij fde Nota is echter nooit  vastgesteld:  na 

enkele kabinetswisselingen is besloten tot  het  opstellen van de Nota Ruim te 

(m inister ie van VROM, 2004) .  

 

I n de Nota Ruim te werd ingezet  op de ruim telij ke bijdrage aan een sterke econom ie, 

een veilige en leefbare sam enleving en een aant rekkelij k land. De am bit ie m et  de 

Nota Ruim te was om  ruim telij ke knelpunten voor econom ische groei zoveel m ogelij k 

weg te nem en. Aanbod van aant rekkelij ke vest igingsplekken en goede stedelij ke 

netwerken leek hiervoor doorslaggevend. Er was geen beleid dat  zich specifiek 

r icht te op knooppuntontwikkeling.  

 

I n de Nota Ruim te werd een onderscheid gem aakt  tussen verschillende m anieren 

van sturen. Hoe sterk het  Rij k stuurt , hangt  af van de verantwoordelij kheid die zij  

heeft  voor het  bet reffende onderwerp. Voor alle onderwerpen in de nota is het  Rij k 

ten m inste verantwoordelijk voor het  systeem . De Nota Ruim te bevat  de 

‘procesarchitectuur’ voor de decent rale overheden, m aar waar het  gaat  om  de 

basiskwaliteit  is het  Rij k zelden resultaatverantwoordelij k. Zijn nat ionale belangen in 

het  geding, dan kan regie van het  Rij k nodig zij n. I n een aantal gevallen is het  Rij k 

dan zelfs resultaatverantwoordelij k. Ook kiest  het  Rij k voor een select ieve, directe 

bet rokkenheid bij  concrete ruim telij ke inr icht ingsopgaven rond de Nat ionale 

Ruim telij ke Hoofdst ructuur, waarm ee vaak grote invester ingen gem oeid zij n (Nota 

Ruim te, 2004) .  
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3 Rol en inst rumenten van de r ij ksoverheid  

De vraag is hoe het , vanuit  een rol die bij  de r ij ksoverheid past , m ogelij k is om  de 

potent ies van knooppunten op een posit ieve m anier te beïnvloeden. Met  als einddoel 

een effect ieve en efficiënte bijdrage aan beleidsdoelstellingen op nat ionaal niveau. 

De bet rokkenheid van het  Rij k hangt  af van de overweging of het  knooppunt  van 

nat ionaal belang is. Het  verwachte nat ionale belang van knooppunten wordt  echter 

zelden gedetailleerd toegelicht . Wel is er in de literatuur inform at ie te vinden over 

hoe de r ij ksoverheid kan of – vanuit  verantwoordelij kheidsperspect ief – m oet  sturen 

op knooppunten.  

3 .1  Het  publieke belang en knooppunten 

3.1.1 Rij ksrol wordt  bepaald door het  publieke belang 

De rol van het  Rij k wordt  bepaald door overwegingen van publiek belang. De term  

‘publiek belang’ is een soort  containerbegrip voor belangen waarbij  een overheidsrol 

kom t  kij ken. Bij  bet rokkenheid van het  Rij k noem en we het  publieke belang ook wel 

het  nat ionale belang. Vanuit  de economische visie zouden publieke belangen 

gedefinieerd kunnen worden als ‘alle zaken waarvan de realisat ie welvaarts-

verhogend werkt , m aar die niet  vanzelf door pr ivate spelers op de m arkt  tot  stand 

kom en’. De overheid kan dan m arktpart ij en hiertoe verleiden of dwingen, of de 

voorziening zelf ter hand nem en. Dit  perspect ief is in zekere zin norm at ief:  het  gaat  

ervan uit  dat  welvaartsverhoging het  hoogste belang is. Hoewel niem and daar 

waarschijnlij k op tegen is, is het  nadeel van deze benadering dat  ze sterk 

afhankelij k is van de m ogelij kheden om  welvaartsverhoging te kwant ificeren. Met  

nam e aspecten die m oeilijk te waarderen zijn,  kunnen bij  verkeerde of eenzijdige 

interpretat ie van analyses ondergeschikt  raken (KiM, 2011) .  

 

Vanuit  de bestuurskundige visie kan alles een publiek belang zijn, als dat  m aar 

dem ocrat isch besloten is. Hier in kom t  het  norm at ieve aspect  duidelij ker naar voren:  

wat  een publiek belang is, is afhankelij k van de polit ieke m eerderheid op dat  

m om ent . I n dit  kader zij n de 13 ‘nat ionale belangen’ van de SVIR verm eldens-

waardig. Er wordt  gesteld dat  het  Rij k daarvoor verantwoordelij k is en resultaten wil 

boeken. De 13 nat ionale belangen zijn gerelateerd aan de r ij ksdoelen:  verbetering 

van de concurrent iekracht , verbeteren en/ of zekerstellen van de bereikbaarheid en 

het  waarborgen van een veilige en leefbare om geving. Knooppunten worden 

overigens niet  expliciet  genoem d als nat ionaal belang, wel staat  het  verkr ij gen van 

een excellente ruim telij k-econom ische st ructuur als eerste verm eld. Op abst ract  

niveau en op lange term ijn kan m en het  polit iek gezien overigens goed eens zijn 

over gezam enlij ke belangen, m aar concreet  en op korte term ijn kan de interpretat ie 

van een publiek belang behoorlij k verschillen (KiM, 2011) . Daarom  doen wij  in deze 

rapportage geen uitspraak over of iets wel of niet  een publiek belang is. Vert rekpunt  

voor de analyse van rollen van de r ij ksoverheid bij  knooppunten (van welke om vang 

dan ook) , is de aannam e dát  er een vorm  van publiek belang is. Vervolgens gaat  het  

erom  concreet  te m aken wat  de r ij ksoverheid kan bijdragen aan de ontwikkeling van 

knooppunten.  
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De verantwoordelij kheid van de r ij ksoverheid is onder te verdelen in systeem verant-

woordelij kheid en beleidsverantwoordelij kheid voor specifieke onderwerpen m et  een 

nat ionaal belang. I n die laatste rol is de r ij ksoverheid net  als andere spelers 

gebonden aan de kaders van het  systeem  (Raad voor Verkeer en Waterstaat , 2010) . 

Binnen het  beleidsveld van infrast ructuur en m ilieu is de r ij ksoverheid verant-

woordelij k voor nat ionale belangen op het  gebied van econom ische en ruim telijke 

ontwikkeling, duurzaam heid en veiligheid. Dit  is de beleidsverant -woordelij kheid op 

dit  specifieke terrein. 

 

Bij  systeem verantwoordelij kheid gaat  het  om  het  bepalen en handhaven van de 

spelregels, waaronder de toedeling van verantwoordelij kheden en zorg voor 

noodzakelij ke voorzieningen. De overheid geeft  de spelers waar m ogelij k de ruim te 

om  zelf te sturen en (m eer)  verantwoordelij kheid te nem en. De overheid ziet  erop 

toe dat  het  systeem  opt imaal funct ioneert  en dat  de kaders daarvoor goed ingericht  

zij n. Waar nodig neem t  de overheid m aat regelen, bijvoorbeeld voor m eer 

m achtsevenwicht  tussen part ij en. Ook kan de overheid ingrij pen bij  calam iteiten, 

cr ises, grote problem en of hardnekkige m isstanden.  

3.1.2 Het  publieke belang van knooppunten 

Een aantal aspecten van de beschreven systeem-  en beleidsverantwoordelij kheid 

van de r ij ksoverheid is ook te herkennen in het  beleid rondom  knooppunten. Het  

m ainportbeleid bij voorbeeld, speelt  op verschillende geografische schaalniveaus. I n 

Mainport  Holland, m otor voor de toekom st  (m inister ie van I enM, 2011)  staat  dat  het  

Rij k een rol heeft  bij  het  zo scherp m ogelij k vaststellen van de grenzen van deze 

schaalniveaus, en van de verdeling van de taken en bevoegdheden die daarbij  

horen. Dat  is een duidelij ke invullling van systeem verantwoordelij kheid.  

 

Een voorbeeld van het  invullen van beleidsverantwoordelij kheid staat  in 

Knooppuntontwikkeling en gebiedsgerichte sam enwerking (m inister ie van VenW, 

1999) . Daarin wordt  gesproken over het  bewaken van ‘collect ieve waarden’. De 

overheid wordt  verantwoordelij k gesteld voor de bescherm ing van collect ieve 

waarden en voor het  bieden van kansen voor econom ische en sociale ontplooiing. 

Daarm ee is de overheid niet  direct  verantwoordelij k voor producten die in de m arkt  

gerealiseerd kunnen worden, m aar m oet  ze de ontwikkeling van die producten wel 

m ogelij k m aken. Dat  betekent  dat  de overheid zich m oet  r ichten op zaken die de 

m arkt  niet  vanzelf regelt .  

 

I n een onderzoek waarm ee het  KiM nu bezig is kij ken we vanuit  het  perspect ief van 

de reiziger naar de potent ie ( ruim telij k en verkeerskundig)  van knooppunten. Dat  

kan een indicat ie geven van m ogelij ke bijdragen aan het  oplossen van knelpunten. 

Dit  onderzoek is nog niet  afgerond. Wel kunnen we op basis van een literatuur-

analyse van argum enten voor het  belang van knooppunten voor overheids-

doelstellingen een overzicht  bieden van wat  belangrijke argum enten zijn voor 

r ij ksbet rokkenheid. Vanuit  de vele bronnen kom t  een opm erkelij k consistent  beeld 

naar voren. Hieronder volgt  een bloemlezing. 

 

I nteressant  voor de analyse van het  belang van de r ij ksoverheid bij  knooppunten is 

een observat ie van de Raad voor Verkeer en Waterstaat  (2010) . De auteurs stellen 

dat  de overheid veel duidelij ker kan aangeven voor welke nat ionale belangen zij  

staat . Nat ionale belangen geven nam elij k ook r icht ing aan regionale en lokale 
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belangen, aan deelbelangen op terreinen als leefom geving of m obiliteit , en aan 

private belangen die verweven zijn m et  het  publieke dom ein. Kortom , naast  de 

nat ionale belangen spelen de belangen van decent rale overheden en van burgers en 

ondernem ers een rol. Daarm ee zijn naast  overheden, ook beheerders en gebruikers 

van netwerken belangrij ke actoren. Hun belangen lopen echter niet  alt ij d parallel 

m et  publieke belangen. De belangen van exploitanten en beheerders gaan 

bij voorbeeld over budget ten, kostenbeheersing, efficiënt ie, aanpassingsverm ogen 

en winst . I ndividuele gebruikers van wegen en spoor hebben weer belangen als 

veiligheid, bet rouwbaarheid, snelheid, gem ak, com fort  en pr ij s. I n de aansturing 

van de netwerken m oeten al deze belangen sam engaan. De vervolgvraag volgens 

de Raad voor Verkeer en Waterstaat :  waar legt  de r ij ksoverheid de 

verantwoordelij kheid voor welk belang? 

 

Argum enten voor de r ij ksoverheid om  am bit ies te hebben als het  gaat  om  

knooppunten (naast  de m ainports)  (APPM, 2011) :  

• Netwerksam enleving:  goede en m ult im odale bereikbaarheid is een steeds 

belangrij kere t rekker voor m ensen om  ergens te gaan wonen en voor 

werkgevers om  zich ergens te vest igen. 

• Knooppunten spelen een belangrij ke rol bij  het  stedelij k verdichten en het  

creëren van aant rekkelij ke stedelij ke m ilieus. Door stedelij ke verdicht ing 

kunnen m eer voorzieningen op peil blij ven en blij ft  de leefkwaliteit  in de 

stad behouden.  

• Verdicht ing in de steden bescherm t  het  schaarse groen in de 

buitengebieden. 

I n het  art ikel ‘Knooppunten hebben geen probleemeigenaar’ (St raatem eier, 2011)  

wordt  de m ogelij kheid van interact ie tussen bereikbaarheid en ruim telij ke 

ontwikkeling benadrukt :   

• Goed bereikbare plekken t rekken (nieuwe)  ruim telij ke act iviteiten aan. 

• Locat ies m et  een goede bereikbaarheid geven m ensen, ook m ensen zonder 

auto, keuzem ogelij kheden. Kosten voor gebiedsontwikkeling rondom  

knooppunten kunnen m ogelij k hoger uit vallen m aar kunnen door hogere 

bezet t ingsgraden ook gemakkelij ker worden terugverdiend.  

• Knooppuntontwikkeling draagt  bij  aan verbeterde bet rouwbaarheid, 

doorst roming, bereikbaarheid en voorspelbaarheid van reist ij d en com fort .  

• Knooppuntontwikkeling draagt  bij  aan duurzaam  en energiezuinig 

funct ioneren van steden. Door verstedelij king zoveel m ogelij k te 

concent reren kan schaarse open ruim te in de m et ropoolregio behouden 

blij ven.  

• I n t ij den van onzekerheid over energievoorziening en de noodzaak om  de 

CO2-  uit stoot  drast isch te verm inderen is het  st im uleren van duurzam ere 

vorm en van m obiliteit  van cruciaal belang. 

Het  m inisterie van VenW (2010)  stelt  dat  spoorzones enorm e potent ie hebben. I n 

spoorzones en stat ionsgebieden kan bij  uit stek worden gezorgd voor opt im ale 

aansluit ing tussen verschillende vorm en van vervoer.  Wat  helpt  om  dit  waar te 

m aken:  hoogfrequent  spoor, beschikbaarheid van m obiel internet , goede P+ R 

voorzieningen, goede aansluit ing op het  hoofdwegennet  en goed voor-  en 

nat ransport . Ook draagt  dit  bij  aan de kwaliteit  van leefom geving. Denk bij voor-
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beeld aan aant rekkelij ke fiets-  en voetgangersroutes, m ooie stedelij ke ruim tes, 

bij zondere architectuur en goede voorzieningen. 

 

Ook de VROM-raad (2009)  heeft  zich in superlat ieven uitgelaten over (ov)knoop-

punten:  “Mult im odale knooppunten en hun directe om geving zijn essent iële 

kr istallisat iepunten voor verstedelij king. Ontwikkeling rond en op deze m ult im odale 

knooppunten geeft , m its goed vorm gegeven, relat ief veel m eer waarde aan het  

funct ioneren van de nat ionale hoofdst ructuur en de nat ionale econom ie” . De VROM-

raad heeft  ook een kwant itat ieve inschat t ing gem aakt  van de potent ie van knoop-

punten op de hoofdst ructuur voor wat  bet reft  arbeidsplaatsen. Dit  deed de raad 

door het  afzet ten van de bereikbaarheid tegen de gebruiksintensiteit . Daarbij  

benadrukt  de VROM-raad dat  knooppunten niet  te eenvorm ig m oeten worden:  er 

m oet  verschil zij n in kwaliteit  en ident iteit  om  onderbenut t ing te voorkomen. De 

VROM-raad vest igt  daarnaast  de aandacht  op parkeerbeleid rond knooppunten. 

Uitwisseling tussen t rein en auto is alleen goed m ogelij k als er voldoende en 

betaalbare parkeergelegenheid bij  de stat ions is. Voor de langeterm ijnontwikkeling 

van Nederland is investeren in de plekken die in internat ionaal perspect ief 

kr istallisat iepunten vorm en zó belangrij k, dat  dit  volgens de raad een 

verantwoordelij kheid is van het  Rij k.  Het  Rij k m oet  daarbij  select ief investeren in de 

hoofdst ructuur, waarm ee het  invester ingsprogram ma het  karakter kr ij gt  van 

acupunctuur:  door een beperkt  aantal punten consequent  m et  relat ief kleinschalige, 

m aar gerichte m aat regelen te sturen kan een vliegwieleffect  voor ruim telij k-

econom ische ontwikkeling ontstaan (VROM-raad, 2009) .  

 

De Uitvoeringsalliant ie Cent rum-  en Knooppuntontwikkeling (2010)  accentueert  de 

keuzem ogelij kheden die een knooppunt  biedt . Dit  in het  licht  van een sam enleving 

die m obieler wordt , en waar grenzen van het  systeem  vervagen. Steden zijn 

aant rekkelij k voor bedrij ven en m ensen om dat  ze keuzevrij heid bieden. Plekken 

waar stedelij ke diversiteit  is en uitwisseling plaatsvindt , zullen steeds vaker de 

plekken zijn waar grote st rom en m ensen, goederen en inform at ie sam enkom en. 

Naast  deze klassieke stedelij ke cent ra zij n er als react ie nieuwe m ult imodale 

knooppunten ontstaan. Deze m ult im odale nevencent ra leveren een belangrij ke 

bijdrage aan de econom ische vitaliteit  van de stad en de ruim telij ke kwaliteit  van 

het  stedelij k netwerk op Randstedelij k of bovenregionaal niveau. 

 

I n het  knooppuntbeleidstuk van de Provincie Zuid-Holland (2002)  is gekozen voor 

een gest ructureerde aanpak. I n een tabel zij n 24 relevante doelen van het  

knooppuntconcept  opgenom en. Deze doelen liggen op het  vlak van ruim telij ke 

ordening, verkeer en vervoer, econom ie en m ilieu. Bij voorbeeld:  het  bevorderen 

van een concurrerend vest igingsklim aat . Een vertaalslag van de doelen naar 

indicatoren m aakt  het  m ogelij k om  de huidige en gewenste kwaliteit  van 

knooppunten te kwant ificeren.  

 

Argum enten voor het  st im uleren van goederenvervoerknooppunten zijn verzam eld 

in het  kader van de Com m issie van Laarhoven (2007) :  

• grotere reikwijdte internat ionaal vervoer, r ij t ijdenvoordeel;  

• grotere bet rouwbaarheid;  

• schaalvergrot ing/ m odal shift :  dikke vervoersst rom en, betere spreiding, 

kostenverlaging;  

• hogere beladingsgraad van vervoerm iddelen;  
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• verschuiving van bedrij fsact iviteiten naar buiten de m ainports ( tegen 

dezelfde condit ies)  om  plaats te m aken voor ext ra groei van de 

m ainportact iviteiten;  

• werkgelegenheid in het  achter land;  

• spreiding van lading over m odaliteiten;  

• CO2- reduct ie. 

 

I n Meijers (2000)  wordt  beschreven wat  de voordelen zijn van 

knooppuntontwikkeling tot  een ‘act ieve locat ie’. Daarm ee wordt  een locat ie bedoeld 

die een sterke m enging heeft  van heel verschillende act iviteiten. Daardoor leeft  de 

locat ie – m axim aal gesproken – 24 uur per dag en 7 dagen per week. Een act ieve 

locat ie is een verzam elbegrip voor aller lei soorten terreinen. Het  kan een werk- ,  

woon-  of winkellocat ie zij n, m aar ook ( in een goede m ix)  een overstaplocat ie. 

Act ieve locat ies zij n geen pure vervoersknooppunten of act iviteitencent ra. De 

voordelen van een act ieve locat ie uiten zich op verschillende fronten:  

• Duurzaam heid:  door concent rat ie van act iviteiten ontstaat  efficiënter 

verplaatsingsgedrag en is er m eer m ogelij kheid voor m ult im odale 

verplaatsingen. 

• Ruim telij ke st ructuur:  de act ieve locat ie biedt  een oplossing voor het  

planningsdilem m a ‘spreiden versus concent reren’. Er is zowel sprake van 

concent rat ie rond de act ieve locat ies, terwij l er m eer ruim te is voor 

act iviteiten als ( ruim er)  wonen in de ‘m azen’ van het  systeem . 

• Econom ische voordelen:  een ontwikkelingslocat ie m et  een goede verhouding 

tussen bereikbaarheid en act iviteit  is een aant rekkelij ke vest igingslocat ie 

voor bedrij ven. Dit  kan leiden tot  synergie m et  andere, com plem entaire 

act iviteiten. Ook kan een act ieve locat ie leiden tot  hogere grondprij zen. 

Bovenstaande bronnen gaan uit  van posit ieve effecten van knooppuntontwikkeling, 

m aar geven geen kwant itat ieve onderbouwing. Daarom  lij kt  het  ons verstandig om  

voorzicht ig te zij n m et  de inschat t ing van een posit ief resultaat . Het  lopende 

onderzoek van het  KiM naar de potent ie van knooppunten kan wellicht  een m eer 

kwant itat ieve indicat ie geven.  

3 .2  Rollen van het  Rijk  bij  knooppunten 

Overheidsrollen bevinden zich, in sam enhang m et  taken van andere actoren, op 4 

hoofddim ensies:  realisator, facilitator, regulator en com m unicator (KiM, 2011) .  

• De eerste dim ensie is realisator en facilitator. Deze dim ensie zegt  iets over 

de m ate waarin de overheid bepaalde taken zelf uit voert . 

• De tweede dim ensie is facilitator. Deze dimensie geeft  aan hoe de overheid 

taken overlaat  aan de m arkt  en dit  ondersteunt . 

• De derde dim ensie is die van regulator. De overheid kan m eer of m inder 

reguleren al naar gelang de ernst  of de urgent ie van het  probleem  dat  m en 

wil oplossen. Onder deze dim ensie valt  zowel m arkt reguler ing als overige 

reguler ing.  

• De vierde dimensie is die van com m unicator. I n de netwerksam enleving is 

het  niet  de rol van de overheid om  top-down gedrag af te dwingen. De 

overheid kan ook gedrag beïnvloeden door te com m uniceren over haar 

standpunten en bet rokkenen te inform eren over de gevolgen van hun 

gedrag. 
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I n de volgende alinea’s gaan we verder in op deze m ogelij ke r ij ksrollen.  

 

Realiseren/ faciliteren 

Ruim telij ke ontwikkeling bij  knooppunten is voor gem eenten vaak niet  aant rekkelij k. 

Bij voorbeeld omdat  de locat ies com plexer zij n en daarm ee duurder, of om dat  m en 

aan de rand van de gem eente grondposit ies heeft  (St raatem eier et  al., 2011) . De 

baten van knooppuntontwikkeling in de vorm  van betere exploitat ie en het  niet  

hoeven doen van ext ra invester ingen in infrast ructuur, zij n voor de regio aan-

t rekkelij k, m aar een gem eente m erkt  daar m inder van. Bovendien zijn bepaalde 

vraagstukken niet  op gemeenteniveau op te lossen. Zo liggen rond een groot  aantal 

knooppunten in de Met ropoolregio jur idisch-planologische beperkingen in de vorm  

van geluidscontouren of groepsrisico’s. Hiervoor kunnen alleen sam en m et  andere 

gem eenten, het  Rij k en de provincie oplossingen worden gevonden (St raatem eier et  

al., 2011) . De overheid kan hier m ogelij k een faciliterende rol vervullen. 

 

Het  NEA (2010)  noem t  een andere vorm  van faciliteren als argum ent  voor 

r ij ksoverheidbet rokkenheid. Aanleiding is dat  het  aantal spoor-  en binnen-

vaart term inals de afgelopen jaren stevig is ontwikkeld. NEA signaleert  dat  door een 

steeds fij nm aziger netwerk steeds m eer discussie ontstaat  over nut  en noodzaak 

van nieuwe term inals. Diverse eigenaren van term inals m enen dat  som m ige nieuwe 

term inals niet  nodig zij n en m arktaandeel weghalen bij  bestaande term inals. 

Desondanks subsidiëren gem eenten en provincies de aanleg van nieuwe term inals. 

Hier is op een hoger funct ioneel niveau een goede beleidsafweging nodig die 

duidelij k m aakt  of ondersteuning eigenlij k wel op zijn plaats is. 

 

Bij  knooppunten zijn veel part ijen bet rokken, wat  betekent  dat  er deelbelangen en 

verschillende geldst rom en zijn. Een knooppuntontwikkeling kent  daarm ee geen 

duidelij ke probleemeigenaar waardoor behoefte bestaat  aan een regisseur die in 

staat  is am bit ies van part ijen en lokale en regionale belangen m et  elkaar te 

verbinden (St raatem eier et  al., 2011) . Hierbij  is te overwegen of hier een rol voor 

de ( r ij ks)overheid is weggelegd.  

 

Tot  slot  kan het  Rij k het  ( inter)nat ionale belang van de m ainports bij  het  beleid op 

regionaal niveau en in regionale grem ia bewaken (m inister ie van I enM, 2011) .  

 

Reguleren 

Er zijn duidelij ke grenzen waarbinnen potent iële inst rum enten voor 

knooppuntontwikkeling zich m oeten bevinden. Deze worden gesteld door de Wet  

ruim telij ke ordening (Wro) . Deze wet , ingegaan op 1 juli 2008, vorm t  het  huidige 

wet telij ke kader waarbinnen knooppuntontwikkeling plaats m oet  vinden. Ook laat  de 

wet  zien welke inst rum enten de r ij ksoverheid, provincies en gem eenten tot  hun 

beschikking hebben. De Wro heeft  een stur ingsfilosofie (Kennisplat form  Verkeer en 

Vervoer, 2010) :  

• Decent raal wat  kan, cent raal wat  m oet . I n pr incipe vinden afwegingen op 

gem eentelij k niveau plaats, tenzij  een gem eente voor een bepaald 

onderwerp niet  de m eest  doelm at ige of efficiënte oplossing kan bieden. 

Norm stellling vindt  dan plaats op een hoger bestuursniveau door aansturing 

(aanwij zingsbevoegdheid)  of directe regeling (bindende voorschriften) . 

• Onderscheid tussen beleid, norm stelling en uitvoering. Dit  nadrukkelij ke 

onderscheid is een bepalend elem ent  van de wet . Beleidsdocum enten 
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m ogen geen norm en bevat ten. Beleid is gebaat  bij  flexibiliteit . Norm en 

daarentegen m ogen m aar voor één uit leg vatbaar zijn. 

• Verdeling van bevoegdheden van Rij k en regio. I n pr incipe is de gem eente 

het  m eest  geschikte bestuursorgaan. Rij k en provincie beschikken over 

bevoegdheden om  vooraf r icht ing te geven aan gem eentelij ke besluiten. 

Ook kunnen zij  achteraf ingrij pen in gem eentelij ke ruim telij ke besluiten die 

( inter)nat ionale en provinciale belangen doorkruisen. I n st ructuurvisies 

kunnen Rij k en provincie hun belangen duidelij k m aken.  

• Van hinderm acht  naar ontwikkelkracht . Een nieuw en aangepast  

inst rum entarium  draagt  bij  aan een hogere m ate van ontwikkelkracht  in 

plaats van alleen een regulerende funct ie. 

• Regiefunct ie bij  ruimtelij ke plannen. De invoering van de 

grondexploitat iewet  is een eerste stap naar verheldering van de 

gem eentelij ke regiefunct ie. Het  inst rum ent  m aakt  het  m ogelij k om  alle 

kosten te verhalen en eventuele locat ieeisen te stellen, ook wanneer de 

gem eente geen grond in bezit  heeft . 

Com m uniceren 

Ook het  onderscheiden van knooppunten van bovenregionaal belang kan een taak 

zijn voor provincie of r ij ksoverheid. Hierbij  m oet  onderscheid worden gem aakt  

tussen het  aanwij zen van, com m uniceren over en randvoorwaarden stellen aan 

knooppunten aan de ene kant  en de daadwerkelij ke ontwikkeling en invulling van 

knooppunten anderzijds. Het  laatste zal alt ijd gebeuren door de lokale overheid:  de 

gem eente. Het  ident ificeren en benoem en van knooppunten is m eer een taak voor 

de hogere overheden. Het  gaat  hier im m ers over het  funct ioneren in de netwerken 

en de onderlinge sam enhang en afstem m ing (Govers et  al., 2000) . 

3 .3  Rijksinstrum enten voor knooppunten 

De vraag is hoe de r ij ksoverheid kan sturen op (de ontwikkeling van)  knooppunten. 

Daarover zij n vele publicat ies verschenen, die we in deze paragraaf zullen 

sam envat ten. Ook geven we een overzicht  van m ogelij ke inst rum enten.  

3.3.1 Toelicht ing op m ogelij ke inst rum enten 

Onderstaand figuur geeft  een overzicht  van de inst rum enten die de r ij ksoverheid 

heeft  om  te sturen op knooppunten (KiM, 2011) . Deze zijn per rol weergegeven. 

Deze inst rum enten hebben in wisselende sam enstelling bet rekking op zowel de 

systeem verantwoordelij kheid als de beleidsverantwoordelij kheid van de 

r ij ksoverheid. Het  kader is overigens niet  specifiek opgezet  voor knooppuntenbeleid 

m aar kan helpen ideeën over m ogelij ke inst rum enten te st ructureren.  
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Het  overzicht  laat  zien dat  de r ij ksoverheid een uitgebreid palet  aan inst rum enten 

tot  haar beschikking heeft .  Deze inst rum enten hebben verschillende kenm erken. 

Som m ige zijn form eel, andere zij n inform eel. Bepaalde inst rum enten hebben een 

directe werking, andere m eer indirect . Het  is nut t ig de verschillende soorten 

kenm erken te kennen, om dat  inst rum enten ook wel langs die lij nen worden 

geclassificeerd (SEO, 2007) .  

 

De vraag welk inst rum ent  beter (of het  best )  is, is niet  te beantwoorden. De keuze 

voor een bepaald inst rum ent  wordt  im m ers door meerdere factoren bepaald 

(effect iviteit , efficiënt ie, draagvlak et  cetera) . Ook spelen/  ontwerpkeuzen per 

inst rum ent  en de onderlinge interact ie van inst rum enten een belangrij ke rol (KiM, 

2011) . Verder hangt  het  af van het  beleidsdoel dat  wordt  nagest reefd. Dat  m oet  

vooraf helder zij n.  

 

Als het  beleidsprobleem  helder is, blij ken er vaak aangrij pingspunten op aller lei 

niveaus. Ter illust rat ie nem en we de geluidhinder op en rond Schiphol. Dit  probleem  

heeft  twee kanten:  de geluidsproduct ie door glij vluchten of andere aan-  of 

uit vliegroutes van vliegtuigen (1)  en de ervaren hinder door om wonenden (2) . Er 

zij n m eerdere oplossingen:  het  geluidsniveau van vliegtuigen door glij vluchten of 

andere aan-  of uit vliegroutes om laag brengen(1) , het  geluidsniveau dat  om wonen-

den horen verlagen (2)  en de hinderbeleving van het  geluid te verm inderen (3) . 

Zonder verder in detail te t reden zal duidelij k zij n dat  ook vanaf dat  niveau weer tal 

van aangrij pingspunten bestaan, tot  op het  individuele niveau van actoren. Ook 

daar kunnen verschillende aangrij pingspunten bestaan:  zij n actoren gevoelig voor 

financiële pr ikkels, of zij n ze gevoeliger voor sociale pr ikkels (KiM, 2011)? 

 

Een belangrij ke not ie is dat  het  in de prakt ij k gaat  om  wisselende com binat ies van 

inst rum enten, naast  elkaar  (als hoofdinst rum ent )  of ter ondersteuning van elkaar 

(neveninst rum ent ) . De effect iviteit  van alle dwingende inst rum enten staat  of valt  

m et  de m ate van handhaving en het  soort  inst rum ent(en)  dat  daarvoor gekozen 

Figuur 3 .1  

Mix van inst rumenten. 

Bron:  SEO (2007) .  
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wordt . Handhaving is in dat  opzicht  dus m eer een overkoepelend begrip dan een 

concreet  inst rum ent .  

 

De effect iviteit  en efficiënt ie van inst rum enten wordt  sterk bepaald door 

ontwerpkeuzes. Bij  heffingen gaat  het  onder andere om  wat  de belast inggrondslag 

is (wat  wordt  er belast ) , hoe hoog de heffing is, welke adm inist rat ieve lasten er zij n 

voor degenen die de heffing m oeten betalen, wat  de uit voeringskosten voor de 

overheid zij n, et  cetera. Bij  com m unicat ieve inst rum enten is onder andere van 

belang wie de doelgroep is, via welk m edium  gecom m uniceerd wordt  en hoe de 

boodschap geform uleerd wordt . Keuzes hier in hangen onder m eer af van de doelen 

die m en wil bereiken, de m ate van onbewust  gedrag, de m ogelij kheden voor 

st rategisch gedrag van actoren, de m ate waarin beleid handhaafbaar is, et  cetera. 

Dit  m aakt  het  niet  eenvoudig om  in het  algemeen iets te zeggen over de effect iviteit  

en efficiënt ie van inst rum enten ten opzichte van elkaar.  

 

Om  de keuze voor een of m eerdere inst rum enten te m aken adviseert  SEO om  de 

kosten en baten per inst rum ent  af te wegen, net  zoals bij  verschillende 

projectalternat ieven in infrast ructuurprojecten. Volgens SEO is efficiënt ie een 

leidend cr iterium  bij  de afweging van de m aatschappelij ke kosten en baten. I n de 

prakt ij k kunnen ook andere aspecten of cr iteria een rol spelen, zoals equity 

( rechtvaardigheid) , com plexiteit , uit voerbaarheid, het  beschikbare budget  en 

m aatschappelij ke acceptat ie of draagvlak. Dit  laatste kan afhankelij k zij n van welk 

probleem  er speelt  en van scores op eerder genoemde cr iter ia. 

 

Ook beleidsconsistent ie, polit ieke voorkeuren, opgebouwde expert ise en ervaring 

m et  de effect iviteit  en efficiënt ie van een inst rum ent  spelen een rol bij  de keuze. 

Daarnaast  m oeten act ies van de overheid passen binnen nat ionale en internat ionale 

jur idische voorwaarden, waaronder de algemene beginselen van behoorlij k bestuur.  

De uiteindelij ke keuze voor een inst rum ent  of com binat ie van inst rum enten is 

m aatwerk. 

 

Bij lage D geeft  een sam envat t ing van de belangrij kste inst rum enten van de 

overheid om  te sturen op het  gedrag van anderen. Hier in zij n de inst rum enten die 

sam en-hangen m et  de rol van ‘realisator ’ niet  opgenom en. Daarbij  gaat  het  imm ers 

om  het  als overheid zelf aanbieden van diensten, zoals bij voorbeeld het  netwerk van 

hoofdwegen.  

3.3.2 I deeën vanuit  literatuur voor beleid op knooppunten 

 

Maak het  gewenste stur ingsprincipe expliciet  

De VROM-raad (2009)  constateert  dat  de r ij ksoverheid bij  verkeer en vervoer veelal 

het  voortouw neem t  bij  nieuwe ontwikkelingen, en dat  ruim telij ke ontwikkelingen 

van oudsher juist  m eer decent raal plaatsvinden. Volgens de VROM-raad is daarm ee 

de rol van de r ij ksoverheid bij  knooppunten slecht  gedefinieerd en heeft  de regio 

zich steeds sterker ontwikkeld tot  handelingseenheid. De VROM-raad zet  in op 

m ult i- level governance, het  besturen over m eerdere bestuurslagen m et  m eer 

onderlinge sam enwerking. Zo kunnen verschillende init iat ieven beter op elkaar 

afgestem d worden of kunnen er package deals gesloten worden waarvan de 

pakketonderdelen wellicht  niet  voor alle bet rokkenen relevant  zij n, m aar waar de 

bet rokkenen per saldo wel baat  bij  hebben. 
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De Uitvoeringsalliant ie Cent rum-  en Knooppuntontwikkeling (2010)  onderschrij ft  de 

onduidelij ke rol van de r ij ksoverheid. Zij  stelt  dat  knooppuntontwikkeling in het  

publieke dom ein ( r ij k/ regionaal/ lokaal)  geen vaste plek heeft  op de agenda. Ook is 

niet  eenduidig gedefinieerd waar knooppuntontwikkeling uit  bestaat . De uitvoerings-

alliant ie adviseert  om  dit  helder te definiëren en het  debat  m et  bet rokken part ijen 

aan te gaan. Het  inst rum ent  ‘gebiedsagenda’ zou dit  discussieplat form  kunnen 

bieden. 

 

De Raad voor Verkeer en Waterstaat  (2010)  constateert  dat  er niet  één generiek 

governance m odel is dat  in alle gevallen recht  doet  aan de aansturingsproblemat iek 

waarvoor de overheid zich gesteld ziet . I n het  dom ein van het  m inister ie van 

Verkeer en Waterstaat  is het  essent ieel dat  er een goede verbinding is tussen 

bestuurlij ke en organisatorische schaalniveaus. Volgens de Raad voor Verkeer en 

Waterstaat  m oeten de inhoudelij ke vraagstukken eerst  gezam enlij k worden 

benoem d, vervolgens kan in overleg worden bepaald wat  de beste vorm  van 

aansturing en sam enwerking is. 

 

Ant icipeer op de nieuwe om gevingswet  

Als het  gaat  om  systeem verantwoordelij kheid is de eerder genoemde Wet  

ruim telij ke ordening (Wro)  van groot  belang. Mom enteel is een nieuwe 

Om gevingswet  in ontwikkeling die is gericht  op vereenvoudiging en bundeling van 

om gevingsrecht . Deze t reedt , volgens planning, in 2014 in werking. Hierdoor blij ven 

6 overheidsinst rum enten over (m inister ie van I enM, 2012) :   

• Om gevingsvisie. Dit  is een st rategisch plan waarin een bestuursorgaan 

keuzes in de fysieke leefom geving in sam enhang beschrij ft . De integrale 

gebiedsdekkende om gevingsvisie kom t  in de plaats van de huidige 5 

wet telij ke sectorale plannen:  de st ructuurvisie voor ruim telij ke ordening, het  

waterplan, het  m ilieubeleidsplan, het  verkeer-  en vervoerplan en het  

natuurbeleidsplan. 

• Program m a. Waar act ieve overheidsbemoeienis nodig is om  norm en te 

halen, wordt  een program m a opgesteld. 

• Algem ene regels voor act iviteiten in de leefom geving. Waar m ogelij k wordt  

een beroep gedaan op algem ene regels en zorgplichten. 

• Om gevingsverordening. Op grond van de Om gevingswet  m aakt  elke 

gem eente, waterschap of provincie één gebiedsdekkende verordening voor 

de leefomgeving. De term  ‘bestem mingsplan’ verdwijnt , m aar de funct ies 

blij ven behouden. 

• Om gevingsvergunning. Voor de gevallen waarbij  voor het  uit voeren van een 

act iviteit  een vergunning nodig blij ft , kom t  er één om gevingsvergunning en 

één bijbehorende procedure. 

• Het  projectbesluit  kom t  in de plaats van diverse sectorale besluiten, zoals 

het  inpassingsplan en het  t racébesluit . Besluiten over gebiedsontwikkeling 

kunnen zo sneller worden genom en. 

Benut  Europa 

I n het  kader van het  nieuwe EU core network  (Ceuster et  al., 2010)  is een 

m ethodologie ontwikkeld die bepalend is voor de bereikbaarheid van knooppunten. 

Uit  de m anier waarop het  core network  is bepaald valt  ook te herleiden welke 

knooppunten als belangrijk worden gezien. De m ethodologie m aakt  onderscheid 
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tussen m etropolitan European growth areas (MEGA’s) , ( t rans)nat ionale funct ional 

urban areas (FUAs)  en regionale FUA’s. Het  zogeheten TEN core network  zet  in op 

het  verbinden van de MEGA’s. Hoe de MEGA’s precies vastgesteld worden is niet  

duidelij k, wel is duidelij k dat  het  ‘label’ dat  een stad of regio m eekrij gt  van belang is 

voor de Europese afweging om  wel of niet  (m ee)  te investeren in de kwaliteit  van 

bereikbaarheid. Ook vanuit  dit  opzicht  is het  dus belangrij k om  ook als Rij k een visie 

te hebben op de gewenste ontwikkeling van knooppunten, ook als ze kleiner zij n. 

Als deze visie er niet  is, kan er ook r icht ing de EU geen effect ieve invloed worden 

uitgeoefend.  

 

Ook de Raad voor Verkeer en Waterstaat  (2010)  benadrukt  het  benut ten van 

kansen die Europa biedt . Om  de werking van netwerken te opt im aliseren is 

coördinat ie m et  buurlanden en overige landen binnen de EU nodig. I nternat ionale 

sam enwerking, waarbij  ieder land inzet  op zijn sterktes en com parat ieve voordelen, 

versterkt  de nat ionale econom ische st ructuur.  De m arktspelers zullen coördinat ie en 

sam enwerking veelal zelf organiseren, m aar waar nodig kan de r ij ksoverheid een rol 

spelen bij  het  aanjagen van deze internat ionale coördinat ie. Dit  geldt  zeker voor de 

m ainports die juist  binnen internat ionale system en funct ioneren. 

 

Een m ogelij k elem ent  in een st im uler ingsst rategie waarin het  Rij k een rol kan spelen 

is het  beter verm arkten (global branding)  van een knooppunt . I n de publicat ie 

Mainport  Holland (m inisterie van I enM, 2011)  wordt  deze verm arkt ing in 

internat ionaal perspect ief geplaatst . Global branding bestaat  uit  een gezam enlijke 

com m unicat iest rategie m et  een heldere, eenduidige en ‘langdurige’ boodschap, 

bij voorbeeld de boodschap ‘Mainport  Holland, gateway to Europe/ Sm art  and green’. 

Kortom , m ainports als toegangspoort , beeldm erk, inspirat iebron en toonbeeld van 

internat ionale or iëntat ie.  

 

(H)erken en concret iseer het  ‘nat ionaal belang’ 

I n de knooppuntvisie van Provincie Zuid-Holland (2002)  is een helder onderscheid 

gem aakt  tussen de rol die de provincie voor zichzelf ziet  weggelegd en welke voor 

andere overheden bestemd is. Hoewel de afweging op een ander bestuursniveau 

plaatsvindt , is de aanpak van de province van de afweging van rollen ook geschikt  

voor het  afwegen van r ij ksbem oeienis. De provincie acht  zichzelf pr im air 

verantwoordelij k voor de bovenregionale knooppunten. De rol van de provincie bij  

de regionale infrast ructuur  en de prior itaire knopen bestaat  uit  toetsing (aan de 

hand van st reekplannen/ st ructuurvisies)  en ontwikkeling. Taken zijn dan 

coördineren, regisseren of t rekken van een act ie. Als het  gaat  om  ontwikkeling van 

knopen doorloopt  de provincie een gest ructureerd denkkader m et  object ieve 

cr iteria:  

• Vaststellen vervoerswaarden en funct iewaarde van het  knooppunt . De 

com binat ie van vervoerswaarde (ov, weg, water)  en funct iewaarde (publieke 

funct ies en/ of econom ische funct ies) .  

• I nventariseren van bestaande en nieuwe vorm en van provinciale 

bet rokkenheid per knoop. Wat  speelt  er nu, hoe is de provincie daar nu al 

act ief bij  bet rokken? 

• Toepassen van prior iteringscriter ia, wat  leidt  tot  een keuze voor pr ior itaire 

knopen. Per knoop is een select ie gem aakt  van funct ies (zie bij lage C)  die 

bij  het  schaalniveau en bereikbaarheid van de knoop passen. Op deze 

m anier ontstaat  een funct ieprofiel per knoop. De core business van de 
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knoop wordt  bepaald door het  schaalniveau waarop de knoop is ingedeeld. 

De provincie st im uleert  de vest iging van funct ies op de knoop die een 

reikwijdte hebben die overeenkom t  m et  dit  schaalniveau. Vergelij kbare 

funct ies m et  een m inder grote reikwijdte worden niet  act ief gest im uleerd. 

Harde toetsingscriter ia (zie ook bij lage C)  geven aan wat  de visie van de 

provincie is op gewenste reikwijdte. Het  ideaalbeeld van funct ieprofielen 

staat  gelij k aan het  wensbeeld van het  provinciale knooppuntbeleid. Dit  is 

voor alle 52 knooppunten in Zuid-Holland vastgesteld.  

• Bekij ken hoe de provincie act ief hoort  bij  te dragen aan de ontwikkeling van 

de knoop. Vooraf is uitgewerkt  waarvoor de provincie eerstverantwoordelij k 

is. Dit  is een toetsingstaak (bijdrage aan st ructuurvisie, planbeoordeling)  en 

een ontwikkelingstaak (coördineren, financieren of opdracht  verlenen)  bij  

infrast ructuur  en pr ior itaire knopen. Vragen die dan aan bod kom en zijn:  op 

welke m anier kan de provincie act ief bet rokken zijn bij  de ontwikkeling van 

deze specifieke knopen ? Wat  is de rol van haar  partners? Bij  welke vorm  

van sam enwerking wordt  de integrale knoopontwikkeling opt im aal gediend? 

 

Zet  visie om  in m eetbare doelstellingen 

I n het  kader van ARONET (Rij kswaterstaat , 2000)  is een aanpak gekozen waarbij  de 

beleidswensen om t rent  vervoer-  en plaatswaarde zijn om gezet  in kwant itat ieve 

waarden. Daarbij  is besloten welke aspecten in vervoerwaarde en plaatswaarde van 

belang worden geacht . Onderstaande tabel illust reert  dit  voor het  goederenvervoer. 

‘Specifieke aansluit ingen’ zij n bij voorbeeld doelgroepst roken en 

doelgroepaansluit ingen naar de dichtstbij zij nde A-  of N-weg. De aanduiding 

‘capaciteit  spoornet ’ bet reft  de aanwezige ruim te voor het  stallen van wagons. 

 

 

 I nvoervariabelen Gew ichten 

Vervoerwaarde/  

modaliteit  

 Huidige 

prakt ij k 

Beleidswens 

Weg Ligging knoop tov A/ N-wegen 0,47 0,42 

Congest iegevoeligheid 0,33 0,25 

Aansluit ing specifiek/ gener iek et  cetera  

Water Type vaarwegklasse   

Shut t lediensten:  aantal en netwerk   

Knelpunten rondom de knoop   

Spoor Dienst regeling treinen   

Capaciteit  spoornet op de knoop   

Plaatswaarde Diversiteit  goederen   

 Omvang in-  en uitgaande 

vervoersst romen 

  

Servicegraad geboden door 

term inal operator 

  

Verwerkingsmogelij kheden   

 

Dit  illust reert  slechts hoe je doelstellingen m eetbaar kunt ,  het  gaat  hier niet  om  de 

gekozen waarden in de tabel. Vanuit  het  perspect ief van de SVIR zou gedacht  

kunnen worden aan indicatoren als de Bereikbaarheidsindicator, reist ijdfactor 

binnen/ buiten de spits, aanbod van diensten en voorzieningen. 

 

Tabel 3 .1  

Voorbeeld 

kwant if icer ing 

beleidsdoelstellingen.  

Bron:  Rij kswaterstaat  

(2000) .  
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Een vergelij kbare aanpak wordt  gevolgd in VHP/ Goudappel Coffeng (1999)  waar 

knopen worden ingedeeld naar typen. Op basis van een typologie zij n er 

verschillende m ogelij kheden voor beleidsstur ing. De typologie zorgt  er voor dat  de 

verschillende spelers – m et  verschillende prior iteiten – knopen kunnen ident ificeren. 

Concreter:  m et  de m ethode inventariseren zij  wat  de knoop in de huidige situat ie is 

en wat  de knoop zou m oeten zijn. De knoopdiagnose vindt  plaats aan de hand van 

verschillende inr icht ingprincipes. Bij  wij ze van illust rat ie is in Knopen 

(VHP/ Goudappel Coffeng, 1999)  gekozen voor onderstaande indicatoren. Deze zijn 

aan te passen aan de hand van wat  vanuit  het  Rij k (en andere actoren)  als 

relevante indicator wordt  aangeduid. 

 

Verkeersbeleid Ruim telijk  beleid 

Welke modaliteiten Vest igingsm ilieu 

Wat  is het  hoogst  relevante netwerk Bebouwingsdichtheid ( f loorspace index)  

Aantallen reizigers (overstappers, 

bestemmingsverkeer)  

Ruim telij ke kwaliteit  

Parkeermogelij kheden Funct ioneel programma 

 

Denk vanuit  het  funct ioneren van het  knooppunt  en daarna pas vanuit  de rol van de 

overheid  

Startpunt  voor het  denken over bet rokkenheid van de r ij ksoverheid kan ook zijn 

eerst  te bedenken welke m aat regelen nodig zij n om een knooppunt  beter te 

benut ten, en daarna pas te kij ken wie waar verantwoordelij k voor is. Dit  is de 

insteek van het  program ma Beter Benut ten (APPM, 2011) . Maat regelen hebben 

hierbij  bet rekking op vervoerskundige en ruim telij ke aspecten. De m aat regelen per 

insteek:  

 

Beter benut ten van de knoop als overstappunt  

• vergroten capaciteit  voor m odaliteit  fiets en auto (onder andere P&R-

voorziening, fietsparkeren en openingst ijden) ;  

• opt im aliseren fysieke inr icht ing t ransferfunct ie (verbetering aansluit -  en 

overstapmogelij kheden) ;  

• betere inform at ievoorziening (onder andere verbeteren van bewegwij zering 

tussen m odaliteiten en verbeteren van inform at ievoorziening over 

beschikbare m odaliteiten. 

 

Beter benut ten knoop als ruim telij k object  

• opt im aliseren van toegang-  en verblij fsfunct ie ( inr icht ing perrons, sfeer, 

kwaliteit  openbare ruim te, sociale veiligheid) ;  

• vergroten van voorzieningenniveau ( faciliteiten en services, 

ontm oet ingsruim te) . 

 

Beter benut ten knoop als kern van het  om liggende gebied 

• aansluiten knooppunt  op om geving (onder andere fysiek en m et  

bewegwij zering verbinding m aken m et  de stad) ;  

• funct ionele integrat ie omgeving en knooppunt  (onder andere verdicht ing en 

publieksintensieve funct ies in invloedsgebied toevoegen) ;  

• niet - fysieke en generieke m aat regelen. 

 

Tabel 3 .2  

I llust rat ie knooppunt  

indeling.  

Bron: VHP/ Goudappel 

Coffeng (1999) .  
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Betere koppeling ruim te met  m obiliteit  in planvorm ing 

• helder definiëren van rol overheid, m arkt  en m aatschappelij ke part ij en;  

• opheffen beleidsm at ige belem m eringen ( ruim te voor m arktpart ijen) ;  

• aanpassen st ructuurvisies en provinciale/ gemeentelijke verordeningen. 

 

APPM stelt  voor om  de m aat regelen af te wegen aan de hand van de cr iter ia:  m ate 

van verbeterde benut t ing, m ate van kosteneffect iviteit , bij drage Program m a 

Hoogfrequent  Spoortvervoer (PHS) , realiseerbaarheid tot  2014 en sam en-

werkingsm ogelij kheden m et  de m arkt . Daar voegen wij  aan toe dat  ook m oet  

worden besloten welke actor waar verantwoordelij k voor is.  

 

Posit ioneer knooppuntenbeleid goed in het  bestaande krachtenveld 

APPM (2011)  heeft  in een workshop m et  bet rokkenen een om schrij ving gem aakt  

van het  krachtenveld waarbinnen de r ij ksinvloed op knooppuntontwikkeling tot  

stand zal kom en:  

• SVIR, inclusief bereikbaarheidsindicator;  

• I nternat ionale Architectuur Biënnale Rot terdam;  

• Program m a Hoogfrequent  Spoorvervoer (PHS) ;  

• Ov-visie. Het  Rij k is systeem verantwoordelij k, dat  wil zeggen:  

verantwoordelij k voor de sam enhang van de verschillende ov-system en;  

• bestuurlij k overleg MIRT;  

• Program m a Beter Benut ten;  

• kennisontwikkeling;  

• I nnovat ieberaad TOD;  

• publicat ie boek De Mobiele Stad (Ton Venhoeven) . 

 

Kies een flexibele invulling van de r ij ksrol 

Zoals we in hoofdstuk 2 aanst ipten speelden de Vierde Nota over de Ruim telij ke 

Ordening (1988)  en de actualisering daarvan (VINEX, 1991)  een belangrij ke rol bij  

de totstandkom ing van het  knooppuntenbeleid. De ‘Sleutelprojecten’ 

(eerstegenerat ie)  en de ‘Nieuwe Sleutelprojecten’ ( tweedegenerat ie)  kunnen 

daarm ee aangem erkt  worden als eerste serieuze stappen in het  denken over en de 

uitvoering van knooppuntontwikkeling personenvervoer. Bij  de eerstegenerat ie 

projecten lag de nadruk op grote cent rum stedelij ke herst ructureringsprojecten, m et  

een com binat ie van hoogwaardig vastgoed, een hoogwaardige inr icht ing van het  

openbare dom ein en een goede ontsluit ing voor alle vervoerssoorten (m inister ie van 

VROM, 2004) . Het  Rij k acht te het  legit iem  om  in deze projecten te investeren en 

part iciperen om dat  het  daarm ee vest igingsplaatsen voor internat ionale bedrij vigheid 

kon scheppen. Marktpart ijen nem en het  init iat ief hiervoor niet  en steden hebben de 

neiging elkaar te beconcurreren. Dat  bem oeilij kt  het  ontstaan van echte 

internat ionale toplocat ies, was de gedachte (Bureau Stedelij ke Planning en TU Delft , 

2009) . 

 

Bij  de tweedegenerat ie Sleutelprojecten werd de aandacht  verlegd naar de 

ontwikkeling van stat ionslocat ies die van internat ionaal belang werden geacht  

vanwege een m ogelij ke aansluit ing op het  Europese net  van Hoge Snelheidst reinen 

(HST) . Volgens de planbureaus die deze projecten hebben getoetst , is de publieke 

ruim te in eerste instant ie een taak voor de gem eente. De koppeling aan 

internat ionale infrast ructuur rechtvaardigde hier echter ook een rol voor de 

r ij ksoverheid. Bovendien raken de projecten aan welvaartscreat ie vanwege het  
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aant rekken van nieuwe werkgelegenheid in de stat ionsgebieden (Bureau Stedelij ke 

Planning en TU Delft , 2009) . Daarm ee was de bem oeienis van het  Rij k bij  de 

tweedegenerat ie Sleutelprojecten volgens de planbureaus gelegit imeerd.  

 

De r ij ksoverheid heeft  bij  de 2 generat ies Sleutelprojecten verschillende rollen 

gehad. En als de projecten verschoven van planfase naar uit voeringsfase, verschoof 

of veranderde de rol van het  Rij k ook:   

• Bij  de select ie van projecten was het  Rij k init iat iefnem er. De stedelij ke en 

regionale overheden werden uitgedaagd om  projecten voor te dragen die 

aan de doelstellingen van het  Rij k tegem oet  kwam en. Daarna nam en de 

bet rokken gem eenten de verantwoordelij kheid voor ‘hun’ project  over. De 

rol van het  Rij k veranderde in ‘act ief ondersteunend’. De gem eenten 

zorgden voor projectorganisat ies waarin alle part ij en goed vertegenwoordigd 

waren (eigen gem eentelij ke diensten, provincies en regionale vervoers-

autoriteiten, het  bedrij fsleven, de NS, andere vervoersbedrij ven, infrast ruc-

tuurbeheerders en de bet rokken m inister ies) . 

• Voor elk project  toetste het  Rij k de inhoudelij ke uitwerking en de business 

case. Daarbij  ging het  om  de verhouding tussen r ij ksbijdragen enerzijds en 

realisat ie van r ij ksdoelen anderzijds. De toetsing was de grondslag voor 

ondertekening van een uitvoeringsovereenkom st  tussen het  Rij k en de 

bet reffende gemeenten. Met  die ondertekening veranderde de rol van het  

Rij k opnieuw. I n plaats van ondersteuner werd het  Rij k leverancier van de 

toegezegde financiële ondersteuning. Het  Rij k volgde de daadwerkelij ke 

realisat ie alleen nog op afstand (Bureau Stedelij ke Planning en TU Delft , 

2009) . 

 

I n het  evaluat ierapport  over de Sleutelprojecten staan een aantal suggest ies voor 

bem oeienis van het  Rij k bij  knooppuntontwikkeling. De belangrij kste punten zijn:  

• Legit im iteit svraag:  waarom  zou het  Rij k publieke m iddelen inzet ten voor de 

ontwikkeling van knooppunten? Dat  is een afweging tussen het  voeren van 

een generiek beleid of het  inzet ten op een projectenaanpak.  

• Het  blij kt  dat  de Sleutelprojecten niet  per definit ie beter scoren dan andere 

ontwikkelingsprojecten rondom  stat ionslocat ies. 

• Bet rokkenheid van de r ij ksoverheid is geen voorwaarde voor het  aant rekken 

van private part ij en. De casus Den Bosch laat  zien dat  de r ij ksoverheid een 

m arginale rol heeft  gespeeld bij  de ontwikkeling van het  stat ionsgebied. De 

wij ze van opereren van de gem eente – de deelnam e in de PPS-contst ruct ie 

– is cruciaal geweest  bij  het  aant rekken en vert rouwen wekken van de 

private sector. 

• Het  Rij k m oet  them a’s en/ of cr iter ia form uleren waarbinnen 

knooppuntontwikkeling zou m oeten vallen.  

• Verr icht  inspanningen op een beperkt  aantal projecten. Dat  vergroot  de 

kans op m eerwaarde van de inzet  van de r ij ksoverheid, en verm indert  de 

kans op beleidsconcurrent ie tussen gem eenten. 
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4 Rijksbeleid bij  verschillende typen knooppunten 

Wat  is de rol van de r ij ksoverheid eigenlij k geweest  bij  specifieke knooppunten? En 

hoe verhoudt  die zich tot  een bepaalde beleidsam bit ie? I n dit  hoofdstuk m aken we 

een ‘foto’ van de huidige rolverdeling bij  een aantal t ypen knooppunten en van het  

gevoerde beleid in relat ie tot  issues die spelen bij  het  knooppunt . Hiervoor 

beschrij ven we per type knooppunt  een aantal casussen van 

knooppuntontwikkeling. Deze helpen bij  de discussie over de verschillende rollen 

van de overheid bij  knooppuntontwikkeling, en m aken het  concreet . Het  is niet  de 

bedoeling om  in detail over de bij zonderheden van de casus zelf te discussiëren. 

Waar m ogelij k beschrij ven we gesignaleerde succes-  en faalfactoren van de gekozen 

rolverdeling. 

 

De onderstaande tabel geeft  een overzicht  van verschillende soorten knooppunten 

en de bijbehorende casussen van knooppuntontwikkeling:   

 

 Personenvervoer Goederenvervoer 

Lucht  1. Landzijdige bereikbaarheid 

Eindhoven Airport  

 

Water  5. Maasvlakte 2 

6. Binnenvaart term inal   

Alphen a/ d/  Rijn 

Spoor/ ov -  Weg 2. Stat ion Den Bosch 

3. Bleizo 

4. Zuidasdok 

7. MTC Valburg 

 

4 .1  Personenvervoer knooppunten 

4.1.1 Luchthavens 

 

Om schrij ving type knooppunt   

Een luchthaven is een knooppuntvoorziening in een netwerk van luchtverbindingen. 

Met  een banenstelsel en met  één of m eer term inals bedient  een luchthaven de 

behoefte van luchtvaartm aatschappijen om  passagiers in en uit  vliegtuigen te laten 

stappen en om  luchtvracht  in en uit  te laden. De primaire klant  van een luchthaven 

is daarm ee de luchtvaartmaatschappij ;  niet  de passagier of verlader die een 

cont ract  afsluit  m et  de luchtvaartm aatschappij  (m inister ie van VROM et  al., 2005) . 

 

Nederland heeft  m et  m ainport  Schiphol één luchthaven van internat ionale 

betekenis. Luchthavens van nat ionale betekenis zij n, volgens de definit ie van de 

r ij ksoverheid, luchthavens die internat ionale vluchten kunnen ontvangen en 

econom isch van belang zijn voor het  hele land (www.rij ksoverheid.nl) . Deze 

luchthavens vallen onder verantwoordelij kheid van het  Rij k. Het  gaat  om :  

• Eindhoven Airport ;  

• Groningen Airport  Eelde;  

• Lelystad Airport ;  

• Maast r icht -Aachen Airport ;  

Tabel 4 .1  

Casussen knooppunt  

ontwikkeling.   

Bron:  KiM. 
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• Rot terdam  The Hague Airport ;  

• Twente Airport  (nog afhankelij k van besluit vorm ing) . 

 

Er zij n 12 vliegvelden die form eel van regionale betekenis zij n, waaronder Am eland, 

Budel, Drachten, Hilversum, Hoogeveen, Midden-Zeeland, Stadskanaal/ Onstwedde, 

Seppe, Teuge en Texel. Daarnaast  is er nog een groot  aantal kleine vliegvelden en 

helikopterlandingsplaatsen.  

 

Actoren en taakverdeling 

De luchthavens van ( inter)nat ionale betekenis vallen onder de directe 

verantwoordelij kheid van het  Rij k. Hierbij  zij n 3 m inister ies bet rokken 

(www.rij ksoverheid.nl) :  

• het  m inister ie van I nfrast ructuur en Milieu is verantwoordelij k voor het  

beleid op het  gebied van luchtvaart  en voor het  m ilieu en geluid;  

• het  m inister ie van Veiligheid en Just it ie is verantwoordelij k voor de 

veiligheid op de luchthavens;  

• het  m inister ie van Defensie is verantwoordelij k voor de m ilitaire luchthavens 

en luchtvaart .  

 

Het  Rij k stelt  voor luchthavens van ( inter)nat ionale betekenis regels op over 

ruim telij ke ordening en m ilieu. Het  gaat  hierbij  om :  

• Het  Luchthavenindelingbesluit . Hier in wordt  vastgelegd welk gebied bestemd 

is voor de luchthaven. Het  Rij k stelt  ook de beperkingen vast  die gelden 

voor de om liggende gebieden. Bij voorbeeld een beperking op de bouw van 

woonhuizen rond de luchthaven. 

• Het  Luchthavenverkeerbesluit . Hier in worden de regels voor het  gebruik van 

de luchthaven vastgelegd. Daarbij  wordt  bij voorbeeld bepaald hoeveel 

geluidsoverlast  en m ilieuvervuiling de luchthaven m ag veroorzaken. 

 

De luchtverkeersleiding, de exploitant  van de luchthaven en de luchtvaart -

m aatschappijen zij n verantwoordelij k voor de uit voering van de regels van het  

Luchthavenverkeerbesluit . Zij  hebben elk hun eigen regels voor het  gebruik van 

start -  en landingsbanen en vliegroutes en zijn individueel verantwoordelij k voor de 

naleving ervan. Zij  m ogen alleen afwij ken van de regels als dat  in het  belang is van 

de veiligheid. 

 

I n de Wet  luchtvaart  (Regelgeving burgerluchthavens en m ilitaire luchthavens 

(RBML))  staat  dat  provincies verantwoordelij k zij n voor de luchthavens van 

regionale betekenis. Provincies m oeten onder m eer besluiten hoeveel geluids-

overlast  en vervuiling een luchthaven m ag veroorzaken. Ook besluit  de provincie 

over het  toestaan van nachtvluchten (www.rij ksoverheid.nl) . De RBML is van kracht  

geworden op 1 novem ber 2009.  

 

De I nspect ie Leefomgeving en Transport  cont roleert  of de luchthavens van nat ionale 

betekenis de regels naleven. De luchthavens van regionale betekenis vallen onder 

het  toezicht  van de provincies. 

 

Exploitat ie van luchthavens vindt  in verschillende vorm en plaats. Eigenaar en 

exploitant  van Schiphol is NV Schiphol Group. De NV opereert  als zelfstandig bedrij f 

binnen de randvoorwaarden die de overheid stelt . Aandeelhouders in Schiphol zij n 
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het  Rij k (ongeveer 70% ) , Gem eente Am sterdam  (ongeveer 20% ) , Aeroport  de Paris 

(8% )  en Gem eente Rot terdam  (2% ) . Schiphol Group is ook eigenaar en exploitant  

van de regionale luchthavens Rot terdam  The Hague Airport  en Lelystad Airport  en 

bezit  51%  van de aandelen in Eindhoven Airport . Naast  het  leveren van diensten en 

faciliteiten voor luchtvaartm aatschappijen ontwikkelt , beheert , exploiteert  en belegt  

de Schiphol Group in vastgoed op en rondom  luchthavens in binnen-  en buitenland 

(www.schiphol.nl) . Schiphol m oet  in de huidige wet -  en regelgeving m instens 1 keer 

(m axim aal 2 keer)  per jaar de tar ieven en voorwaarden voor luchtvaartact iviteiten 

vaststellen. De overheid ziet  toe op de tariefstelling. Schiphol m oet  de gebruikers 

eerst  inform eren en consulteren en stelt  daarna de tar ieven en voorwaarden vast . 

Het  is m ogelij k om  een kwaliteit safspraak af te sluiten m et  Schiphol (NMA, 2012) . 

 

De luchtverkeersleiding op Schiphol, m aar ook op Rot terdam  The Hague Airport , 

Groningen Airport  Eelde en Maast r icht -Aachen Airport  is in handen van 

Luchtverkeersleiding Nederland (LVNL) . De LVNL is een zelfstandig bestuursorgaan 

m et  als kerntaak het  geven van luchtverkeersdienstverlening aan de bestuurders 

van luchtvaartuigen, het  verst rekken van advies en inform at ie t ijdens de vlucht  en 

het  verzorgen van alarm ering als dat  nodig is.  

 

De landzijdige bereikbaarheid van luchthavens via r ij kswegen of het  spoor is een 

taak voor de r ij ksoverheid. Aansluit ing m et  N-wegen valt  onder 

verantwoordelij kheid van de desbet reffende provincie. Lokale wegen vallen onder 

verantwoording van de gem eenten. 

 

Problemen en kansen 

Een aantal m ondiale ontwikkelingen is bepalend voor de ontwikkeling van m et  nam e 

Schiphol (m inister ie van Verkeer en Waterstaat , 2009) :  

• De liberaliser ing van de luchtvaart  zet  door. Onder druk van de liberalisering 

van m arkten vorm en luchtvaartm aatschappijen grensoverschrij dende 

alliant ies. De concurrent ie tussen alliant ies en com binat ies van 

sam enwerkende hubs en luchtvaartm aatschappijen neem t  toe. Het  gevolg:  

m eer druk op de concurrent ieposit ie van luchthavens. 

• Het  belang van klim aat , m ilieu en ruim telij ke ordening neem t  toe.  

• Veiligheid van passagiers en om wonenden is een perm anent  aandachtspunt .  

Beleid knooppuntontwikkeling luchthavens 

Het  brede beleidskader voor luchtvaart  en luchthavens is de Luchtvaartnota 

(m inister ie van VenW et  al., 2009) . Hier in is de visie op de ontwikkeling van de 

Nederlandse luchtvaart  de basis voor het  beleid. De Luchtvaartnota zet  in op een 

opt im ale netwerkkwaliteit  en een concurrerende en duurzam e luchtvaart . I n de nota 

worden luchthavens als knooppunten bezien vanuit  het  perspect ief van 

gebiedsontwikkeling en van het  netwerk. Luchthavenontwikkeling staat  in 

verbinding m et  de nat ionale ruim telij k-econom ische doelen, m aar ook m et  de 

ruim telij ke ontwikkeling van de regio waarin de bet reffende luchthaven ligt . Het  

netwerk van verbindingen m oet  opt im aal verdeeld worden. Hierbij  kunnen m eerdere 

luchthavens (dus niet  alleen Schiphol)  een rol spelen in het  accom m oderen van een 

aantal t ypen verkeer. 

 

De Luchtvaartnota kiest  voor een bestur ingsm odel waarbij  het  doel sam en m et  alle 

luchtvaartpartners wordt  gerealiseerd. Het  Rij k stelt  zich m eer dan voorheen op als 



 

Pagina 42 van 100 

 

 

 

Regie op Knooppunten 

sam enwerkingspartner. I n het  m ainportdocum ent  Schiphol (m inisterie van VROM et  

al. 2005)  is expliciet  uitgewerkt  waarom  er een publiek (nat ionaal)  belang is en dus 

waarom  de bet rokkenheid van de r ij ksoverheid gewenst  is:  

 

• Het  publieke belang vraagt  dat  de overheid zodanige randvoorwaarden 

schept  dat  wordt  voorzien in de m aatschappelij ke behoefte aan luchtvaart . 

Dit  doet  de r ij ksoverheid onder andere door hoogwaardige weg-  en ov-

infrast ructuren aan te bieden, door planologische reserveringen en door het  

bedingen van landingsrechten voor Nederlandse luchtvaartm aatschappijen. 

De overheid kan ingrij pen door zelf taken ter hand te nem en (aanleg 

infrast ructuur,  verzekeren luchtverkeersleiding) , door financiële bijdragen 

(voor zover toegestaan door de EU)  en door jur idisch in te gr ij pen 

(vergunningen, slotallocat ie) . 

• Toegang tot  infrast ructuur.  De overheid m oet  ervoor zorgen dat  er geen 

oneigenlij ke discr im inat ie plaatsvindt  bij  de toelat ing van de 

luchtvaartm aatschappijen tot  het  gebruik van de infrast ructuur. Dus bij  het  

gebruik van het  Nederlandse lucht ruim , luchtwegen en luchthavens. 

Slot reguler ing vindt  plaats in EU-verband. 

• Het  voorkom en van m isbruik van m arktm acht , zowel vanuit  het  perspect ief 

van de consum ent  als van de vervoerders. Voor de vervoerders zorgt  de 

overheid m et  behulp van de Luchtvaartwet  dat  Schiphol haar m achtsposit ie 

ten opzichte van luchtvaar tm aatschappijen niet  kan m isbruiken. De 

Nederlandse Mededingingsautoriteit  houdt  bovendien toezicht  op de tarieven 

en voorwaarden van Schiphol. De overheid gr ijpt  niet  direct  in in de 

pr ij svorm ing door de consum ent , m aar zorgt  m et  heffingen en tar ieven 

gerelateerd aan geluid, securit y, luchtverkeersleiding wel voor indirecte 

beïnvloeding. 

• Aanvaardbare r isico’s voor de gebruiker. De overheid borgt  de veiligheid van 

consum enten die gebruik m aken van vervoersdiensten. 

• Aanvaardbare belast ing van m ilieu, veiligheid, gezondheid en ruim telij ke 

ordening. De overheid heeft  de verantwoordelij kheid om  een duurzam e, 

gezonde en veilige leefomgeving te creëren.  

 

Case: Landzijdige bereikbaarheid Eindhoven Airport   

 

Projectom schrij ving 

Een van de act iepunten in het  kader van de verdere ontwikkeling van Eindhoven 

Airport  is het  verbeteren van de landzijdige bereikbaarheid van het  vliegveld. Om  dit  

in context  te kunnen plaatsen gaan we eerst  in op de beoogde ontwikkeling van 

Eindhoven Airport . Het  luchtvaart terrein van het  vliegveld bestaat  uit  twee delen. 

Allereerst  een m ilitair  gedeelte:  Vliegbasis Eindhoven. Ten tweede een deel voor 

civiele act iviteiten:  Eindhoven Airport . De afgelopen jaren heeft  Eindhoven Airport  

steeds m eer burgervluchten te verwerken gekregen. I n het  eerste kwartaal van 

2012 steeg het  aantal passagiers m et  22 procent  ten opzichte van dezelfde periode 

een jaar geleden. Over heel 2012 verwacht  de luchthaven 3 m ilj oen passagiers. Het  

is de bedoeling dat  Eindhoven Airport  sam en m et  Lelystad Airport  een deel van het  

zogeheten niet -m ainportgebonden verkeer van Schiphol overneem t . Het  gaat  

daarbij  vooral om  vakant ievluchten.  
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Aan de heer Alders is gevraagd om  te onderzoeken welke m ogelij kheden er zij n om  

in totaal 35.000 vliegtuigbewegingen op Eindhoven onder te brengen en welke 

vlootm ix daar bij  past  (Luchtvaartnota, m inister ie van Verkeer en Waterstaat , 

2009) . I n juni 2010 is het  Aldersadvies Eindhoven aangeboden aan het  kabinet . De 

am bit ies zij n om  op Eindhoven Airport  in elk geval tot  en m et  2020 ruim te te m aken 

om  – passend bij  het  ruim telij k-economisch profiel van de regio Brabant  – zakelij k 

point - to-pointverkeer en ander point - to-pointverkeer te accom m oderen (niet -

m ainportgebonden) . Aan de zogeheten Alderstafel is afgesproken dat  de 

ontwikkeling van Eindhoven Airport  zoveel m ogelij k m oet  aansluiten bij  de groene, 

technologisch innovat ieve am bit ie van de regio en de nat ionaal geform uleerde 

brainportdoelen. De am bit ie van het  kabinet  is inm iddels om  in de periode tot  2015 

ruim te te m aken voor 30.000 ext ra vliegtuigbewegingen bovenop het  huidige 

m axim um  van 21.175 vliegtuigbewegingen. Na 2015 is de am bit ie om  de capaciteit  

te vergroten tot  in totaal circa 70.000 vliegtuigbewegingen. Hiernaast  stelt  het  

advies afspraken en doelstellingen voor over leefbaarheid, duurzaam heid, 

landzijdige bereikbaarheid en hinderbeperkende m aatregelen.  

 

Als het  gaat  om  landzijdige bereikbaarheid kennen vliegveld en bedrij venterrein één 

gebiedsontsluit ingsweg (prim air bedoeld voor de afwikkeling van verkeer) :  de 

Luchthavenweg. Alle overige wegen zijn onderdeel van het  verblij fsgebied. 

Bedrij venterrein Eindhoven Airport  wordt  ontsloten m et  Hoogwaardig Openbaar 

Vervoer (HOV) . Op de HOV- lij n r ij den Phileasvoertuigen:  hoogwaardige 

m ilieuvriendelij ke voertuigen op banden, die elekt ronisch geleid worden. Zij  r ij den 

over hoogwaardige infrast ructuur. 

 

I n de verkenning ‘OV-netwerk Brabantstad’ zij n de m ogelij kheden voor het  

realiseren van nieuwe stadsrandstat ions of voorstadshaltes onderzocht . Deze 

locat ies zij n m eestal gekoppeld aan plekken waar veel m ensen wonen, werken of 

recreëren. Een aantal van deze locat ies kan zich ontwikkelen tot  nieuwe 

stadsrandknopen waar reizigers kunnen overstappen van het  ene op het  andere 

vervoerm iddel. Op langere term ijn verlichten deze stadsrandknopen de ruim telij ke-  

en t ransferdruk op de hoofdknopen in het  cent raal stedelij k gebied. Een van deze 

potent iële locat ies is stat ion Eindhoven Acht . Dit  is een voorm alig stat ion aan de 

Spoorlij n Breda – Eindhoven. Het  werd in 1895 geopend en heeft  40 jaar dienst  

gedaan. Het  stat ionsgebouw is uiteindelij k in 1950 gesloopt . Volgens de 

st ructuurvisie (Sam enwerkingsverband Regio Eindhoven, 2005)  zou het  nieuwe 

intercit ystat ion Acht  een goed kr istallisat iepunt  zij n voor een tweede kern van de 

stad, op een kruispunt  van snelweg en spoorlij n. Vanuit  r ij ksperspect ief zou er dan 

volgens de VROM-raad (2009)  wel aan een aantal voorwaarden m oeten worden 

voldaan. Zo is een ext ra snelwegafslag vereist  om  het  stat ion daadwerkelij k 

m ult im odaal te ontsluiten. En ook de voorziene HOV- lij n is nodig ( lij n cent rum  – 

Meerhoven – Welschap – Acht )  om  zo Eindhoven Airport  verder te ontsluiten. 

Daarnaast  m oet  het  knooppunt  als locat ie voldoende interessant  zij n om  voldoende 

bedrij vigheid aan te t rekken, bij voorbeeld m obiliteit sintensieve kantoorfunct ies of 

retail (VROM-raad, 2009) . 

 

Deze am bit ies voor duurzam e landzijdige bereikbaarheid zij n overgenom en door de 

Alderstafel. I n het  advies staat  dat  gebruik van openbaar vervoer van en naar de 

luchthaven wordt  gest im uleerd en dat  de lokale wegenst ructuur  en aansluit ingen op 

het  hoofdwegennet  m oeten m eegroeien. De inschat t ing van de Alderstafel is dat  de 
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bereikbaarheid van het  gebied en de aant rekkelij kheid van het  openbaar vervoer 

groter wordt  door een HOV-verbinding tussen Eindhoven Airport  en Acht  en een 

intercit ystat ion bij  Eindhoven Acht .  Een eerste schat t ing van kosten van aanleg is 25 

m iljoen euro. De NS schat  in dat  een dagelij ks aantal nieuwe in-  en uit stappers van 

1.000 haalbaar is (Brabantstad, 2009) . I n het  kader van het  PHS (Program m a 

Hoogfrequent  Spoorvervoer)  is de m ogelij kheid onderzocht  om  stat ion Eindhoven 

Acht  op te nem en in de exploitat ie. Uit  de tussenrapportage is gebleken dat  het  

stat ion inpasbaar is in de dienst regeling (Alders, 2010) .  

 

Actoren en taakverdeling  

I n m aart  2009 vond het  eerste overleg van de Alderstafel Eindhoven plaats. I n het  

overleg zijn diverse regionale belangenbehart igers bet rokken:  Eindhoven Airport , 

gem eente Eindhoven, gem eente Veldhoven (m ede nam ens om liggende gem eenten) , 

het  m inister ie van I nfrast ructuur en Milieu, provincie Noord-Brabant , Sam en-

werkingsverband Regio Eindhoven (SRE) , Schiphol Group en St icht ing Brainport . 

Daarbij  zij n St icht ing Brainport  en SRE sam enstellingen van verschillende part ijen. 

Binnen St icht ing Brainport  bij voorbeeld werken bedrijven, kennis- instellingen en 

overheden sam en om  regio Eindhoven uit  te doen groeien tot  een van de m eest  

technologisch innovat ieve regio’s ter wereld. Zij  hebben daarvoor een gezam enlij k 

visiedocum ent  voor de langere term ijn opgesteld.  

 

Om  verder invulling te geven aan het  Aldersadvies Eindhoven is een 

werkprogram m a opgesteld (Alders, 2011) . Hierm ee wordt  uit voering gegeven aan 

de afspraken zoals die in het  Aldersadvies Eindhoven zijn gem aakt .  

 

De part ijen die in de Alderstafel sam enwerken hebben uiteraard een verschillend 

perspect ief en verschillende belangen. De regio zet  in op duurzam e 

st ructuurversterking van de econom ie en op diverse ruim telij ke en sociaal-

m aatschappelij ke vraagstukken (Stadregio Eindhoven, Brabant  Stad) . I n de 

st ructuurvisie van lokale en regionale overheden (Sam enwerkingsverband Regio 

Eindhoven, 2005)  staat  knooppuntontwikkeling dan ook verm eld.  

 

Zo wil de regio een kwaliteit simpuls geven aan stedelij k ruim tegebruik en nat ionale 

en lokale netwerken lokaal op elkaar aan laten sluiten. De VROM-raad ziet  deze 

st ructuurvisie als een goede illust rat ie van de m anier waarop sam enwerkende 

( regionale en lokale)  overheden kunnen inspelen op ruim telij ke ontwikkelings-

m ogelij kheden van nat ionale infrast ructuurnetwerken. Daarbij  zij n 2 speerpunten te 

zien. Allereerst  wordt  het  stedelij ke ruim tegebruik rond de nat ionale knooppunten 

m axim aal geïntensiveerd. Knooppunten m et  zowel rail als weg-ontsluit ing kr ij gen 

voorrang. Daarnaast  m oeten regionale en lokale netwerken ( in de eerste plaats de 

HOV- lij n, in de tweede plaats het  onderliggende wegennet  en het  gewone busnet )  

opt im aal gaan aansluiten op de nat ionale netwerken (VROM-raad, 2009) .  

 

De provincie st reeft  ernaar om  de econom ische, ecologische en sociaal-culturele 

kwaliteiten m eer m et  elkaar in balans te brengen, zodat  het  voor iedereen pret t ig 

wonen, werken en recreëren is in Noord-Brabant . Het  hoofddoel van het  st reekplan 

is daarom :  "Zorgvuldiger om gaan m et  de Brabantse ruim te". Bij  Eindhoven Airport  – 

een stedelij k knooppunt  – wordt  daarom  verdere invulling van bedrij venterreinen 

(Flight  Forum )  gest im uleerd. Dit  heeft  im m ers een econom isch belang.  
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Wijze van bet rokkenheid r ij ksoverheid 

Bet rokkenheid van de r ij ksoverheid vindt  plaats langs ruim telij ke planninginvalshoek 

en langs m obiliteit sinvalshoek. Binnen de nat ionale stedelij ke netwerken (m inister ie 

van VROM, 2004) )  is een aantal gebieden aangewezen om  de verstedelij king te 

bundelen. Dat  draagt  bij  aan de versterking van de econom ische posit ie van de 

nat ionale stedelij ke netwerken en aan het  draagvlak voor voorzieningen in en bij  de 

steden. Brabantstad, waarin Eindhoven gelegen is, is een van de nat ionale stedelij ke 

netwerken.  

 

De Alderstafel is nam ens het  kabinet  door de toenm alige m inister van Verkeer en 

Waterstaat  ingesteld. De overlegtafel is in 2006 opgericht  om het  kabinet  te 

adviseren over de balans tussen de groei van de luchtvaart  op Schiphol, de 

hinderbeperking en de kwaliteit  van de om geving voor de korte ( tot  en m et  2010)  

en de m iddellange term ijn (2018/ 2020) . Directe aanleiding voor de Alderstafel 

Eindhoven was het  voornem en van het  kabinet  om  de m ogelij kheden te creëren om  

niet -m ainportgebonden luchtverkeer op regionale luchthavens te vest igen. Dit  in het  

kader van de nat ionale capaciteit svraag. 

 

Het  Rij k part icipeert  in of is project leider van act ies van de Alderstafel. I n het  

werkprogram m a (Alders, 2011)  zij n de verantwoordelij kheden en m ij lpalen inzake 

Eindhoven Acht  nader om schreven. Het  m inister ie van I enM is portefeuillehouder, 

NS, ProRail, gem eenten Eindhoven en Best , SRE, provincie Noord-Brabant  en 

Eindhoven Airport  werken m ee. De eerste stap werd gezet  in augustus 2011. Toen 

verleende het  m inister ie van I enM de opdracht  aan ProRail voor het  starten van een 

verkenning naar een stat ion (Alders, 2012) . De doorloopt ijd van het  studiet raject  

bedroeg circa 9 m aanden. De beslissing over de start  van de 2e fase vindt  plaats in 

het  Bestuurlij k Overleg Meerjarenprogram m a Infrast ructuur,  Ruim te en Transport  

(BO MIRT2) . De volgende stap zal de business case over de ov-ontsluit ing zij n. 

Besluit vorm ing over de realisat ie van het  stat ion vindt  uiter lij k in 2015 plaats. 
 

Naast  de bereikbaarheid van de regio Eindhoven heeft  het  Rij k ook een belang bij  

het  ontwikkelen van de regio tot  brainport . I n de St ructuurvisie I nfrast ructuur en 

Ruim te (SVIR)  van het  Rij k wordt  im m ers ingezet  op de ruim telij ke-economische 

versterking nabij  m ain-  brain-  en greenports. De regio Zuidoost -Nederland m et  

Brainport  als technologische spil heeft  potent ie voor verdere ontwikkeling. Het  is de 

st rategie van de regio om , naast  de inzet  op bestaande topclusters, een aantal 

nieuwe clusters verder te ontwikkelen. Bij voorbeeld slim me m obiliteit  en m aterialen, 

hom ecare, indust r ial design, zonne-energie, energie in de gebouwde om geving en 

agrofood.  

 

Succes-  en faalfactoren 

De verdere ontwikkeling van Eindhoven Airport  vindt  plaats in de vorm  van een 

breed sam enwerkingsverband onder leiding van een prom inent  oud-polit icus. Het  

Aldersadvies Eindhoven is tam elij k recent :  de Tweede Kam er heeft  in februari 2011 

m et  het  Aldersadvies Eindhoven ingestem d. De afspraken uit  het  advies worden nu 

uitgevoerd en om gezet  in publiekrechtelij ke regelgeving. Het  Jaarverslag 2011 en 

het  werkprogram m a van de Alderstafel geven goed inzicht  van de voorgenom en 

 
2 Het  MI RT is het  j aarlij kse program m a waarin het  Rij k de investeringen in de fysieke leefom geving program m eert . 
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act ies en van bet rokkenheid van diverse part ij en. Pas in 2015 zal een 

tussenevaluat ie plaatsvinden. Mom enteel is er dus op basis van openbare bronnen 

nog weinig te zeggen over de effect iviteit  van de sam enwerking.  

4.1.2 Spoorstat ion 

 

Om schrij ving knooppunt  

Een spoorwegstat ion, t reinstat ion of kortweg stat ion is een plaats waar t reinen 

stoppen en reizigers kunnen in- ,  uit -  en overstappen. Het  stat ion is derhalve een 

knooppunt  in het  spoorwegennet , waar uitwisseling plaatsvindt  tussen de t rein en 

andere m odaliteiten ( fiets, bus, t ram , m et ro, auto of lopen) . De NS hanteert  een 

stat ionstypologie die is opgebouwd uit  2 dim ensies:   

• de posit ie van het  stat ion ten opzichte van het  stadscent rum :  ligt  het  stat ion 

in het  cent rum , aan de stadsrand of buiten?  

• de bedieningsstatus van het  stat ion:  kom t  er een hogesnelheidst rein/ ic, 

intercit y of sprinter? Of kom en ze er alledrie? 

 

Dit  leidt  tot  een indeling in 9 stat ionstypen. I n de Nederlandse context  zij n er 

hiervan 6 relevant  (Peek, 2006) . 

 

Bedieningsstatus Plaats   

 cent rum stadsrand buiten 

HST/ I C, intercity, 

spr inter 

type 1 

zeer groot  stat ion in 

centrum grote stad 

-  -  

I ntercity, spr inter type 2 

groot  stat ion in 

centrum m iddelgrote 

stad 

type 3  

voorstadstat ion met 

knoopfunct ie 

-  

Spr inter type 4 

stat ion bij  cent rum 

kleine stad/ dorp 

type 5 

voorstadstat ion 

zonder knoopfunct ie 

type 6 

stat ion in 

buitengebied bij  

k leine stad/ dorp 

 

De stat ionstypologie levert  input  voor st rategieën voor de ontwikkeling van 

stat ionslocat ies. Voor locat ies van type 1 en 2 ligt  de nadruk ligt  op 

vastgoedontwikkeling, voor type 4, 5 en 6 op investeren in parkeervoorzieningen en 

voor type 3 op een com binat ie van beide st rategieën (De Bruyn, 2002;  Van Hagen 

en De Bruyn, 2002) . Er zij n op het  ogenblik 387 spoorwegstat ions in Nederland. 

Bovenstaande indeling is m in of m eer beredeneerd vanuit  een bedrij fsfilosofie van 

een vervoerbedrij f. Een andere indeling is te vinden in een publicat ie van CROW 

(2002) . Daar wordt  uitgegaan van het  schaalniveau ( internat ionaal, nat ionaal, 

regionaal en lokaal)  en van de funct ie (bestem mingsfunct ie, cent rale herkom st-

funct ie, perifere herkom st funct ie)  van het  knooppunt .  

 

 

 

 

 

 

Tabel 4 .2  

Stat ionstypen 

indeling.  

Bron:  Peek,  2006. 
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Actoren en taakverdeling  

Een stat ion bestaat  uit  een Railverkeers-  en vervoersinfrast ructuurdeel (RVVI ) ,  het  

stat ionsgebouw en de om geving (waaronder het  voorplein en het  busstat ion) .  

De RVVI  is eigendom  van ProRail en bestaat  uit  sporen, perron(s) , tunnel(s) , 

t rap(pen)  en lift (en) . Daarnaast  financiert  ProRail het  onderhoud van de ruim te voor 

t ransfer van reizigers. 

 

NS Stat ions is exploitant  en beheerder van de stat ionsgebieden en de 

stat ionsgebouwen ( “NS Stat ions gaat  verder waar de t rein stopt . Wij  zij n het  

stat ionsbedrij f van NS, wij  beheren, ontwikkelen en exploiteren alle stat ions in 

Nederland, groot  en klein”  (website NS) ) . I n de stat ionsgebieden werkt  NS Stat ions 

als projectontwikkelaar en als opdrachtgever aan de ontwikkeling van de stat ions-

om geving. NS Poort , als onderdeel van NS Stat ions, is eigenaar van de stat ions-

gebouwen. I n deze stat ionsgebouwen heeft  NS Poort  de m ogelij kheid om  ruim tes 

die niet  noodzakelij k zij n voor de t ransfer van reizigers, com m ercieel te exploiteren. 

Bij voorbeeld m et  winkel-  en kantoorruim te. NS Poort  is als eigenaar van de 

stat ionsgebouwen verplicht  om  de t ransfer te waarborgen. ProRail m onitort  dit , in 

opdracht  van het  m inister ie van I nfrast ructuur  en Milieu. Ook heeft  NS Poort  op 

stat ions aan het  hoofdrailnet  het  exclusieve recht  om com m erciële voorzieningen te 

plaatsten. Dit  wordt  ingevuld door Servex, een 100%  dochteronderneming van NS 

Poort  (Kennisplat form  Verkeer en Vervoer, 2011) .  

 

NS Reizigers is door de exploitat ie van het  reizigersvervoer op het  spoorwegnet  een 

van de belangrij kste vervoerders en daarm ee een belangrij ke gebruiker van het  

stat ion. Andere vervoerbedrij ven, regionaal/ lokaal spelen een rol in de aan-  en 

afvoer van reizigers van en naar  een stat ion m et  de bus, t ram  of m et ro. 

 

Gem eenten spelen vooral een rol bij  de stat ionsom geving om dat  de grond veelal 

hun eigendom  is. Zij  zij n verantwoordelij k voor de publieke ruim te rondom  het  

stat ion en m oeten zorgen voor goede en veilige toegangsroutes van en naar  het  

stat ion. Ook zijn gem eenten init iat iefnem ers voor de (her)ontwikkeling van 

bestaande of nieuw te ontwikkelen stat ionslocat ies.  

 

Deze ontwikkeling van de locat ies vindt  vaak plaats in sam enwerking m et  

projectontwikkelaars en/ of beleggers die de nodige invester ingen in de om geving 

doen, bij voorbeeld in kantoren of woningbouw. De projectontwikkelaar is vaak 

uitvoerder van de plannen, die hij  overigens alleen uitvoert  als dit  com m ercieel 

interessant  is (doel winstm axim alisat ie) . De belegger r icht  zich voornam elij k op 

com m erciële waarden zoals gebruikswaarde en beleggingswaarde. Om  het  

rendem ent  op de invester ingen op de langere term ijn te vergroten st reeft  hij  daarbij  

naar een duurzam e ontwikkeling (Peters, 2002) . Het  Rij k heeft  het  afgelopen 

decennium  een belangrij ke rol gespeeld in de ontwikkeling van stat ionslocat ies. Het  

Rij k is vaak ook init iat iefnem er en m edefinancier van grootschalige herontwik-

kelingsprojecten, zoals de eerder beschreven Nieuwe Sleutelprojecten.  

 

Problemen en kansen 

De ontwikkeling van stat ionsgebieden is een com plexe aangelegenheid. Dat  kom t  

door de bem oeienis van veel verschillende actoren en door de financiële r isico’s. 

Projectontwikkelaars en beleggers willen een zo hoog m ogelij k rendem ent  op hun 

invester ingen. Aangezien de grondprij zen rondom  grote stat ionslocat ies hoog zijn, 
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zijn zij  m inder geneigd daarin te investeren. Locat ies aan de rand van de stad zijn 

aant rekkelij ker. De Nieuwe Sleutelprojecten leren ons dat  het  Rij k een belangrijke 

rol kan spelen in de ontwikkeling van de stat ionslocat ies. Bij voorbeeld om  

doelstellingen ten aanzien van bereikbaarheid, leefbaarheid en verhoging van de 

kwaliteit  van de leefom geving te bereiken. Daarbij  is het  wel van belang dat  ook de 

overheid in financieel opzicht  r isicodragend opt reedt  (zie case Den Bosch hieronder) . 

Case: Project  Stat ion Den Bosch  

 

Projectom schrij ving 

De uitvoering van het  integrale ontwikkelingsplan Den Bosch is gestart  m et  de bouw 

van het  nieuwe NS-stat ion en het  stat ionsplein. I n het  kader van het  project  Rail21 

besloot  de NS dat  knooppunt  's-Hertogenbosch voorzien m oest  worden van een 

hoogwaardig spoorwegennet . Dit  betekende een verdubbeling van de capaciteit  

binnen 10 jaar en een intercit ystatus voor het  stat ion.  

 

Het  plan van de NS was voor gem eente 's-Hertogenbosch aanleiding om  na te 

denken over een m eer integrale aanpak van het  stat ionsgebied. I n eerste instant ie 

bewandelden de gemeente en de NS gescheiden t rajecten. De gem eente wilde 

echter het  gebouw van Just it ie verplaatsen naar de westzijde van het  stat ionsgebied 

(het  gebied La Gare) . Daarvoor nam  de gem eente contact  op m et  de Rij ks-

gebouwendienst . Deze verbond aan de verplaatsing de voorwaarde dat  het  NS-

stat ion een toegang zou hebben aan de westzijde. Zo kwam en de t rajecten sam en.  

 

Na de toezegging begon de bouw m et  als uiteindelij k resultaat  een nieuw Paleis van 

Just it ie in het  kantorengebied La Gare. Tijdens dit  proces is de interesse van pr ivate 

part ijen gewekt  om  een derde deelgebied te ontwikkelen:  het  Paleiskwart ier. Dit  is 

een gebied m et  een m ix van werken, wonen en recreëren m et  als doel de 'stad over 

het  spoor heen te t illen'. Het  Paleiskwart ier wordt  ontwikkeld in een PPS-const ruct ie. 

Het  vierde deelgebied Concordia/ Wolfsdonken is een terrein achter La Gare en het  

Paleiskwart ier. Hier zij n veel onderwij sfunct ies gevest igd. Daarnaast  zij n er 

woningen en een park gerealiseerd. 

 

Actoren en taakverdeling  

Bij  de ontwikkeling van het  gebied rondom  het  stat ion Den Bosch zijn de volgende 

part ijen bet rokken geweest :  

 

1. Gem eente ’s-Hertogenbosch  

De gem eente heeft  verschillende rollen gespeeld bij  de totstandkom ing van het  

stat ionsgebied. Ten eerste heeft  zij  het  init iat ief genom en om  van de locat ie een 

hoogwaardig bedrij ven- / kantorenterrein (A- locat ie)  te m aken, dat  paste in het  toen 

vigerende ABC- locat iebeleid van het  Rij k. De gem eente ontwikkelde het  

stedenbouwkundige plan en droeg zorg voor de infrast ructuur en openbare ruim te. 

Ten tweede was de gem eente financier. Zij  sloot  een intent ieovereenkom st  m et  NS 

Vastgoed af. Daarin stond dat  de part ij en elk financieel verantwoordelij k zij n voor 

hun deel. De gem eente nam  de ontwikkeling van het  stat ionsplein op zich, NS 

Vastgoed de ontwikkeling van het  stat ionsgebouw. Ten derde is de gem eente 

deelnemer geweest  in een PPS-const ruct ie ( joint  venture m odel)  bij  de ontwikkeling 

van het  Paleiskwart ier. Het  bet rof hier een verregaande sam enwerking tussen de 

gem eente en de private part ij en. Er is een ontwikkelingsm aatschappij  opgericht  
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waarin de gem eente, naast  3 pr ivate part ij en een van de aandeelhouders is. Zij  

part iciperen allen voor 25%  en zijn r isicodragend op basis van gelij kwaardigheid. De 

gem eente deelt  zo m ee in de toekom st ige opbrengst  of het  verlies. De gem eente 

verkeert  daarm ee in de situat ie dat  zij  aan de ene kant  als pr ivate part ij  deelneem t  

in de ontwikkelingsm aatschappij  en aan de andere kant  als publieke part ij  

funct ioneert  waarm ee de BV m oet  onderhandelen. Ook is vastgelegd dat  de 

gem eente zich terughoudend opstelt  bij  het  ontwikkelen van kantoorlocat ies elders 

in de stad. Zo wordt  een bepaalde vraag naar kantoorruim te rondom  het  stat ion 

gegarandeerd. 

 

2. NS Reizigers  

NS reizigers is beperkt  bet rokken geweest  in het  overleg over het  ontwikkelingplan. 

De rollen van NS Reizigers en NS Vastgoed zijn niet  erg duidelij k te onderscheiden. 

Midden jaren ’90 was het  last ig onderhandelen m et  de NS vanwege business units 

die elkaar na de privat isering tegenwerkten. Dit  was vooral m erkbaar bij  de 

ontwikkeling van de toegang aan de westzijde van het  stat ion (naar La Gare) .  

Uiteindelij k heeft  gem eente 's-Hertogenbosch een deel m oeten m eefinancieren (NS 

heeft  circa 2/ 3 en de gem eente 1/ 3 gefinancierd)  om  de ext ra toegang m ogelij k te 

m aken. 

 

3. NS Vastgoed  

Het  voorm alige NS Vastgoed had een beleid dat  zich r icht te op locat iem anagement . 

Dit  betekende dat  NS Vastgoed het  hele st rategische gebied probeerde te beheer-

sen. NS Vastgoed wilde vanuit  haar beleggingsvisie invloed uitoefenen op het  

stat ionsgebied om  het  'r isico' zo klein m ogelij k te houden. Zij  st reefde een opt im ale 

funct iem enging na. NS vastgoed heeft  de ontwikkeling van het  stat ionsgebouw voor 

haar rekening genom en. Ook is zij  bet rokken geweest  bij  de herinr icht ing van het  

stat ionsplein.  

 

4. Projectontwikkelaars en beleggers  

Uit  de PPS-const ruct ie die de verschillende private part ij en en de gem eente zij n 

overeengekomen blij kt  dat  de projectontwikkelaars en de beleggers vert rouwen 

hadden in de ontwikkeling van het  stat ionsgebied (er was sprake van goed 

rendem ent  en beheersbare r isico’s) . Doordat  iedere part ij  r isicodragend part icipant  

was in het  project  was m en gebaat  bij  een goede afloop. Zowel de gemeente als de 

andere pr ivate part ij en werden m in of m eer gedwongen om  op een efficiënte wijze 

m et  elkaar sam en te werken. 

 

5. Gebruikers  

Van Lanschot  Bankiers NV heeft  toegezegd als huurder op te t reden van het  gebouw 

'La Tour'. Daardoor is deze part ij  een grootgebruiker in het  stat ionsgebied. 

 

Wijze van bet rokkenheid r ij ksoverheid 

Vanuit  Den Haag kwam  behoorlij k wat  weerstand tegen het  project  om dat  's-

Hertogenbosch niet  aangewezen was als Sleutelproject . Het  Rij k wilde daarom  niet  

ingaan op het  gezam enlij ke verzoek van de gem eente en NS Vastgoed om  subsidie 

te verst rekken voor het  NS-stat ion en het  stat ionsplein. De aanvraag liep via 

Rij kswaterstaat  (RWS) . Uiteindelij k is een financiële bijdrage toegezegd en was een 

project leider van RWS cont inu bij  project  bet rokken. De Rij ksgebouwendienst  t rad 

op als opdrachtgever van het  nieuwe Paleis van Just it ie en heeft  voorwaarden 
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verbonden aan het  vest igen op de locat ie, m iddels de eis van een directe toegang 

tot  het  stat ion. 

 

Succes-  en faalfactoren 

De casus Den Bosch laat  zien dat  de r ij ksoverheid een m arginale rol heeft  gespeeld 

bij  de ontwikkeling van het  stat ionsgebied. De r ij ksoverheid heeft  zelfs ‘de hakken 

in het  zand gezet ’, om dat  de gem eente geen Sleutelproject  was. De wij ze van 

opereren van de gemeente is cruciaal geweest , door het  init iat ief te nem en en als 

financier op te t reden. Door deelnam e in de PPS-const ruct ie ( joint  venture m odel)  

wist  de gem eente het  vert rouwen te wekken van de pr ivate sector. Echter, bij  een 

dergelij k m odel heeft  de gem eente 2 pet ten op:  pr ivate speler en publieke 

regulator. Hierdoor kunnen tegengestelde belangen ontstaan, waardoor het  

ontwikkelingsproces vert raagd wordt . De gem eente m oet  niet  te veel vanuit  een 

winstoogmerk gaan opereren om dat  ze daarm ee het  publieke belang uit  het  oog kan 

verliezen.  

 

De Rij ksgebouwendienst  heeft  m et  de eis van een directe toegang aan de westzijde 

van het  stat ion bewerkstelligd dat  de benut t ing van het  stat ion opt im aal werd. Zou 

dat  niet  het  geval zij n geweest , dan was de slagingskans van het  project  wellicht  

veel kleiner geweest . 

  

Case: ZuidasDok 

 

Projectom schrij ving 

De Zuidas is een internat ionaal georiënteerd kennis-  en zakencent rum  aan de rand 

van Am sterdam . I n het  buitenland staat  het  cent rum  ook wel bekend als de 

'Financial Mile’. Het  gebied beslaat  ongeveer 270 hectare en ligt  op een st rategische 

plek aan de zuidkant  van de stad, aan weerszijden van de A10 Zuid, tussen de r ivier 

de Am stel en het  Schinkelkanaal. Schiphol en het  cent rum  van Am sterdam  zijn in de 

nabijheid. Zuidas is nog in ontwikkeling m aar biedt  nu al een m ix van bedrij vigheid, 

stedelij k wonen en voorzieningen. 

 

Het  project  ZuidasDok is een com binat ie van stedelijke ontwikkeling en verbetering 

van de bereikbaarheid van de Am sterdam se Zuidas en de noordelij ke Randstad, 

zowel over de weg als m et  het  openbaar vervoer. De am bit ie van het  project  is 

Zuidas verder te ontwikkelen als internat ionale toplocat ie. Hierm ee wordt  bedoeld 

“een duurzaam  gem engd stedelij k cent rum  waarin de com binat ie van kantoren in 

het  topsegm ent , woningen en publieksvoorzieningen zorgen voor een aant rekkelij k 

gebied. Daarbij  m oet  Zuidas een integraal onderdeel worden van de stad en de 

regio. Hiervoor is een opt im aal funct ionerend verkeer-  en vervoersnetwerk nodig, 

m et  als cent raal knooppunt  een kwalitat ief hoogwaardige term inal voor het  

openbaar vervoer”  (www.zuidasdok.nl) .  

 

Het  project  ZuidasDok stond al in 1997 op de bestuurlij ke agenda. I n de 13 jaar tot  

aan de not it ie reikwijdte en detailniveau (m inister ie van I enM, 2011)  zij n veel 

verschillende alternat ieven bestudeerd. I n 1998 heeft  gem eente Am sterdam  3 

m odellen weergegeven in een m asterplan:  een ondergrondse ligging (Dok) , een 

ligging via een const ruct ie boven de bestaande ‘dij k’ (Dek)  en een ligging conform  

de huidige infrabundel (Dijk) . Hieruit  bleek het  alternat ief waarbij  sprake was van 

een ligging op m aaiveld (dek)  niet  wenselij k en haalbaar. De m odellen ‘Dok’ en 
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‘Dij k’ zij n in 2001 in een startnot it ie voor een integrale t racé/ m .e.r.-studie 

opgenomen. Deze procedure is stopgezet  om dat  de behoefte bestond de 

alternat ieven verder uit  te werken en de bet rokkenheid van private part ij en te 

opt im aliseren.  

 

Het  huidige ontwerp ZuidasDok bestaat  uit  de volgende onderdelen 

(www.zuidasdok.nl) :   

• Uitbreiding van de openbaar vervoer- term inal. De capaciteit  van stat ion 

Am sterdam  Zuid staat  onder druk door toenem end gebruik van het  

openbaar vervoer, de opening van de Hanzelij n, het  Program m a 

Hoogfrequent  Spoor (PHS)  en het  gereedkom en van de Noord/ Zuidlij n.  

• Uitbreiding van de A10-zuid. Op de A10-zuid zal rond 2020 de doorst rom ing 

van het  verkeer onvoldoende zijn door de verdergaande groei van het  

autoverkeer. 

• I nr icht ing van de openbare ruim te. De infrast ructuur  slokt  een aanzienlij k 

deel van de ruim te voor een nieuw stedelij k cent rum  op en vorm t  een 

fysieke barr ière. 

• I npassing stedelij k en regionaal openbaar vervoer in de openbaar vervoer-

term inal. Het  stat ion ligt  ingeklem d tussen de r ij banen van de A10. 

Daardoor is toekom st ige spooruitbreiding niet  mogelij k. 

 

I n tegenstelling tot  de oorspronkelij ke plannen worden de sporen voor t rein en 

m et ro (voorlopig)  niet  ondergronds gebracht . 

 

Actoren en taakverdeling 

Het  project  ZuidasDok is een sam enwerking tussen Rij k, provincie, stadsregio en 

gem eente. Verm eldenswaardig in de sam enwerking is de periode 2003-2008. I n 

deze periode werd geprobeerd com m itm ent  van private investeerders te kr ij gen.  

 

Op 21 januari 2004 besloten de gem eente Am sterdam  en de r ij ksoverheid sam en de 

Am sterdam  Zuidas Ondernem ing op te r ichten. Dit  bedrij f m oest  ervoor zorgen dat  

de spoor-  en autowegen tussen de Am stel en de Schinkel ondergronds werden 

gehuisvest . Het  bedrij f m oest  de projecten in de Zuidas gaan coördineren en een 

select ieprocedure starten voor bet rokkenheid van private ondernem ingen. I n 

september 2005 zijn ABN AMRO, ING Real Estate, Fort is, Rabobank en de Bank 

Nederlandse Gem eenten geselecteerd om  deel te nem en aan de Am sterdam  Zuidas 

Ondernem ing. Sam en m et  de overheid werkten zij  aan een ontwerp voor de Zuidas. 

 

Dit  leidde tot  dusdanige wij zigingen in de oorspronkelij ke scope en de projectopzet , 

dat  m en een nieuwe select ieronde nodig vond. Anders dan eerst  de bedoeling was, 

beperkte de zeggenschap van de ondernem ing zich niet  langer tot  de Dokzone. Ook 

de ontwikkeling van het  gebied rondom  de Dokzone werd m eegenom en, net  als 

vastgoedontwikkeling. I n novem ber 2006 heeft  het  kabinet  de keuze voor het  

dokm odel herbevest igd. Op 8 februari 2007 is de Select ieleidraad Zuidas 

Ondernem ing aangekondigd in het  Financieele Dagblad en in de Europese edit ie van 

de Financial Tim es. Het  was de bedoeling om  in de tweede helft  van 2007 de banken 

m et  de beste financiële aanbieding een plaats in de Zuidas NV te geven, naast  de 

gem eente Am sterdam , de r ij ksoverheid en de eerder geselecteerde private part ij en. 
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I n de beoogde gezam enlij ke ondernem ing van overheid en pr ivate aandeelhouders 

zou de overheid 40 procent  van de aandelen kopen. Het  pakket  van 60 procent  voor 

pr ivate financiers kwam  op de m arkt  via een veiling waar 8 part ij en voor waren 

toegelaten:  ABN AMRO, Fort is, ING, Rabobank, BNG, Bank of Scot land, Schiphol en 

ABP. Maar het  lukte niet  om  m et  de part iciperende private ondernem ingen tot  een 

sluitende business case te kom en. Daardoor is het  uiteindelij k niet  tot  een veiling 

gekom en (Het  Financieele Dagblad, 2008) . 

 

Opdrachtgevers van de recentelij k afgeronde MIRT-verkenning waren het  Rij k ( het  

m inisterie van I nfrast ructuur en Milieu en het  m inister ie van Econom ische Zaken, 

Landbouw en I nnovat ie) , de provincie Noord-Holland, de Stadsregio Am sterdam en 

de gem eente Am sterdam . Het  voorkeursbesluit  – dat  het  resultaat  was van de 

verkenning – is opgenom en in de concept  St ructuurvisie. Form eel is het  m ogelijk 

om  de St ructuurvisie via een Rij ks- , een provinciale of een gem eentelij ke procedure 

te laten vaststellen. De St ructuurvisie is in sam enwerking tussen het  Rij k, provincie 

Noord-Holland, Stadsregio Am sterdam  en gem eente Am sterdam  tot  stand gekom en. 

 

De gem eente Am sterdam  zal onder andere bestem mingsplanprocedures opstarten 

voor de invulling van het  gebied boven de A10- tunnels en het  funct ievr ij  m aken 

ervan. Het  project  ZuidasDok heeft  een nat ionaal belang, m aar onderdelen van de 

beleidskeuzes worden op lokaal niveau geborgd. Naast  de St ructuurvisie m aken het  

Rij k, de provincie Noord-Holland, de Stadsregio Am sterdam  en de gem eente 

Am sterdam  afspraken in een Bestuursovereenkom st . De Bestuursovereenkom st  legt  

de plannen en am bit ies uit  de St ructuurvisie pr ivaat rechtelij k vast  in concrete 

afspraken tussen de bet rokken publieke part ij en. Een belangrij k aspect  van ‘Sneller 

& Beter’3 is de am bit ie om  te kom en tot  een gedragen besluit . Naast  bestuurlij ke 

part ijen worden burgers en organisat ies bet rokken bij  de planvorm ing. 

 

De gem eente Am sterdam , Rij kswaterstaat  en ProRail hebben de voorbereiding van 

de voorkeursbeslissing voor hun rekening genom en. De aanleiding voor de 

voorkeursbeslissing ligt  in eerste instant ie bij  het  Rij k, vanwege de aanpassing van 

hoofdinfrast ructuur. Ook de te volgen Uitvoeringsbesluiten (Tracébesluiten voor weg 

en eventueel spoor)  doorlopen een r ij ksprocedure. Vandaar dat  gekozen is voor een 

St ructuurvisie van het  Rij k.  

 

Het  Rij k, de gem eente Amsterdam , de Stadsregio Am sterdam  en de provincie 

Noord-Holland hebben in februari 2012 overeenstemm ing bereikt  over het  project , 

waarm ee bijna 1,4 m ilj ard euro gem oeid is. De m eeste kosten zit ten in het  

ondergronds brengen van de snelweg over een lengte van 1200 m eter. Het  Rijk 

neem t  979 m ilj oen euro voor haar rekening, gem eente Am sterdam  201 m ilj oen 

euro, de Stadsregio Am sterdam  130 m ilj oen euro en de provincie Noord-Holland 75 

m iljoen euro. Bedoeling is om  in 2015 te starten m et  de bouwwerkzaam heden. I n 

het  taakstellend budget  hebben het  Rij k, de provincie Noord-Holland, Stadsregio 

Am sterdam  en de gem eente Am sterdam  zich gecomm it teerd aan hun bijdragen. 

 

 

 

 
3 I n het  voorjaar van 2008 adviseerde de com m issie Elverding (Sneller en Beter)  de m inister van I enM over hoe 

infrast ructurele projecten sneller kunnen worden gerealiseerd door een beter besluitvorm ingsproces. 
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Wijze van bet rokkenheid r ij ksoverheid 

De Zuidas was de grootste van de 6 Nieuwe Sleutelprojecten van de r ij ksoverheid 

(zie ook paragraaf 2.2) . Voor het  Rij k is het  belangrij k de Zuidas te ontwikkelen als 

econom ische toplocat ie en infrast ructuurknooppunt  (weg, spoor en openbaar 

vervoer)  en om  dat  sam en m et  andere overheden te doen.  

 

I n het  voorgaande is al aandacht  besteed aan de rol van de overheid bij  de 

act iviteiten in het  kader van de Zuidasondernem ing, en bij  de recente MIRT-

verkenning. I n aanvulling hierop is de rol van de r ij ksoverheid na het  m islukken van 

de veiling verm eldenswaardig. Toen heeft  het  Rij k nam elij k besloten een 

r ij ksvertegenwoordiger aan te stellen. Het  idee hierachter was gezam enlij k te 

verkennen welk projectalternat ief kans van slagen heeft  en zo weer beweging te 

brengen in het  project . Dit  werd r ij ksvertegenwoordiger Van den Berg, die 3 

alternat ieven heeft  uitgewerkt :  ZuidasDok onder de grond, ZuidasDok half in de 

grond en ZuidasDok boven de grond. Op 28 januari 2010 presenteerde hij  zij n 

bevindingen aan bestuurders van het  Rij k, provincie, stad en regio. Toen is 

geconcludeerd dat , m its er sprake zou zijn van een haalbare business case en 

acceptabele governance, er gem eenschappelij k draagvlak is voor een dok onder de 

grond. Een belangrij k argum ent  daarbij  was de m ogelij kheid tot  bij stur ing. De 

alternat ieven ‘dok half in de grond’ en ‘dok boven de grond’ hadden daarvoor 

volgens bet rokkenen geen reële mogelij kheden. Besloten werd om  een 

voorkeursbeslissing voor te bereiden, conform  de adviezen van Com m issie 

Elverding. 

 

Succes-  en faalfactoren 

Het  Rij k heeft  act ief deelgenom en aan de totstandkom ing van ZuidasDok. Het  Rij k is 

in een vroeg stadium  begonnen m et  het  benoem en van de Zuidas als Nieuw 

Sleutelproject .  

 

Daarna had het  Rij k een part iciperende rol in de Zuidasondernem ing ( in opricht ing) . 

Het  bet rekken van private part ijen bij  de locat ieontwikkeling is daarbij  helaas 

m islukt . Redenen hiervoor waren volgens het  Financieele Dagblad (2008)  de 

financiële cr isis en de wens van de gem eente om  een deel sociale woningbouw op 

het  terrein te realiseren. Het  zou interessant  zij n om  in het  kader van 

knooppuntenbeleid nader uit  te diepen onder welke voorwaarden het  voor pr ivate 

part ijen interessant  is te part iciperen in knooppuntprojecten, ook in econom isch 

m indere t ij den. 

 

Mede door het  aanstellen van de r ij ksvertegenwoordiger is toch weer schot  in de 

zaak gekom en en is een MIRT-verkenning conform  de r ij ksprincipes van ‘Sneller en 

Beter’ van start  gegaan. I nm iddels is een voorkeursbesluit  genomen:  m et  een 

aandeel van 70%  in de financier ing m ag gesteld worden dat  de overheid een 

act ieve, faciliterende, rol vervult . 

4.1.3 Light rail- / ov- term inal 

 

Om schrij ving knooppunt  

Een light  rail-  en/ of ov- term inal is vaak een regionale vervoersknoop waar weg 

(auto, bus en fiets)  en rail ( t rein en light rail)  m et  elkaar worden verbonden. Het  zij n 

vaak knooppunten die zowel als herkom st -  als bestem m ingsstat ion fungeren. Een 
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voorbeeld van een stat ion m et  een belangrij ke bestem m ingsfunct ie is Rot terdam  

Kralingse Zoom . Stat ion Delft  Zuid kan aangem erkt  worden als een stat ion waar de 

herkom st funct ie m eer cent raal staat . Qua om vang van de reizigersst romen, en qua 

aanbod van vervoerdiensten kunnen deze vervoersknopen fors verschillen. De 

overeenkom st  is dat  de knooppunten aan de rand van de stad of in het  perifere 

buitengebied liggen.  

 

Actoren en taakverdeling 

Als er op het  vervoersknooppunt  een t rein stopt  is NS Stat ions als exploitant  en 

beheerder van het  stat ionsgebied een bet rokken part ij .  NS Poort  en NS Reizigers 

hebben net  als in de vorige paragraaf over stat ions dezelfde rollen. De gem eenten 

zijn m eestal de eigenaar van de grond. Zij  hebben de regie over de realisat ie van 

het  vervoersknooppunt . Bij  grotere bestem m ingsknooppunten spelen de vervoer-

bedrij ven een belangrij ke rol in het  aanbod en de exploitat ie van de vervoers-

diensten. De provincie en (sam enwerkende)  gem eenten zijn vaak sam en m et  het  

Rij k verantwoordelij k voor de aanleg en financier ing van light  rail-verbindingen. Het  

Rij k speelt  in veel m indere m ate een rol bij  de ontwikkeling van het  gebied dan bij  

de eerder beschreven cent raal gelegen stat ionslocat ies. Bij  dit  t ype knooppunten is 

dat  veelal een gem eentelijke en/ of provinciale aangelegenheid. Bij voorbeeld bij  de 

realisat ie van bedrij venterreinen en/ of woningbouw rondom  de vervoersknoop-

punten. Een doelstelling is vaak het  knooppunt  te ontwikkelen tot  ‘regionaal 

econom isch knooppunt ’.  

 

Problemen en kansen 

Decent rale overheden zijn verantwoordelij k voor de ontwikkeling van light  rail-  

en/ of HOV- term inals. Zij  m oeten een (econom isch)  belang zien in het  ontwikkelen 

van bedrij vigheid en woningbouw rondom  een knooppunt . Probleem  is vaak de 

exploitat ie van de light  rail-  en/ of hoogwaardige busverbindingen. Zo m oet  er 

bij voorbeeld voldoende vraag naar vervoer zij n. Wellicht  liggen er kansen voor 

Transit  Oriented Development  (TOD) . I n dit  concept  gaat  ruim telij ke ontwikkeling 

hand in hand m et  de ontwikkeling van hoogwaardige openbaar vervoerverbin-

dingen.  

 

Beleid knooppuntontwikkeling 

Het  beleid voor ontwikkeling van light  rail-knooppunten kom t  geheel vanuit  de 

decent rale overheden. Zij  zet ten voor de realisat ie van het  infrast ructuurgedeelte de 

brede doeluit kering (BDU4)  in. I n het  MIRT worden wel projecten opgenom en, m aar 

die kom en voort  uit  de gebiedsagenda’s. Dat  is in feite een bot tom -up benadering. 

Case: Bleizo ( Bleisw ijk- Zoeterm eer)  

 

Projectom schrij ving 

Bleizo (Bleiswij k-Zoeterm eer)  staat  voor de ontwikkeling van een nieuwe regionale 

vervoersknoop waar weg (auto, bus en fiets)  en spoor ( t rein en light rail)  m et  elkaar 

worden verbonden. De ideeën over het  knooppunt  dateren uit  eind jaren ’90 van de 

vorige eeuw. Toen werd in de toekom stvisie van de gem eente Zoeterm eer 

 
4 brede doeluitkering:  financiele m iddelen die aan provincies en regionaal openbare licham en worden verst rekt  ten 

behoeve van de uitvoering van een integraal verkeer-  en vervoerbeleid (Wet  BDU verkeer en vervoer) .  
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gesproken over de doort rekking van de light railverbinding ‘Oosterheem ’ naar de NS-

spoorlij n Gouda-Den Haag. 

 

Bleizo wordt  een nieuw Stedenbaanstat ion in de Zuidvleugel van de Randstad. Hier 

kom en lij nen van de RandstadRail en de ZoRo5-bus sam en. Het  knooppunt  ligt  aan 

de spoorlij n Gouda-Den Haag en de A12, tussen het  stat ion Zoeterm eer-Oost  en het  

t racé van de Hogesnelheidslij n. Het  is de bedoeling dat  in de toekom st  iedere 10 

m inuten een t rein Bleizo aandoet  en dat  de RandstadRail aansluit  op de spoorlijn 

Gouda-Den Haag. De halte van de RandstadRail kom t op 9 m eter hoogte over de 

A12 te liggen. Dit  stat ion wordt  via liften en t rappen verbonden m et  het  NS-stat ion.  

 

I n 2009 is gestart  m et  de aanleg van de verlengde Oosterheemlijn. Diverse 

regionale busdiensten en I nter liners kr ij gen een halte op het  knooppunt . De ZoRo-

lij n doet  Bleizo aan voor een verbinding m et  Rot terdam , m ogelij k wordt  dit  een 

rechtst reekse light railverbinding. Ook wordt  gestart  m et  een busverbinding die van 

Bleizo aantakt  op de RandstadRail bij  Stat ion Rodenrij s in Berkel en Rodenrij s. Vanaf 

daar gaat  de light railverbinding naar Rot terdam  Cent raal Stat ion. Bij  Stat ion Bleizo 

kom t  een P+ R voorziening m et  circa 650 plaatsen. Voor het  regionale fietsverkeer 

wordt  een brug over de A12 en spoor aangelegd en kom t  er een grote fietsen-

stalling. Het  Stat ion Bleizo is vanaf de A12 m et  de auto te bereiken. Rondom  de 

vervoersknoop wordt  een om vangrij k en gem engd vastgoedprogram m a ontwikkeld. 

Bij voorbeeld kantoren, congres-  en vergaderfaciliteiten, algem ene ontm oet ings-  en 

verblij fsfunct ies, educat ieve instellingen, onderzoeksinstellingen, ondersteunende, 

kennisintensieve en innovat ieve bedrij ven voor de Greenport  Oost land 

( internat ionaal ontmoet ings-  en kenniscent rum  voor de glastuinbouw-cluster)  en 

leisure en them at ische retailbedrij ven, zoals een Factory Out letcent rum  (Eikem a, 

zonder jaar) . 

  

Actoren en taakverdeling 

Bij  de ontwikkeling van het  knooppunt  Bleizo is een groot  aantal actoren bet rokken.  

1. De gem eenten Zoeterm eer en Lansingerland  

Zij  hebben zich in 2007 posit ief uitgesproken over de kom st  van het  stat ion en de 

ontwikkeling van het  gebied erom heen. I n 2008 tekenden de gem eenten 

Lansingerland en Zoetermeer de bestuursovereenkom st  Bleizo. Hier in spraken zij  af 

op gelij kwaardige voet  te werken aan de ontwikkeling van het  stat ion en het  gebied 

erom heen. I n augustus 2008 is de Gem eenschappelijke Regeling (GR)  Bleizo 

opgericht , een zelfstandig rechtspersoon. Er is een projectorganisat ie opgezet  die de 

benodigde gronden verwerft , de visies opstelt  -  zoals een Masterplan Bleizo -  

(Gem eenschappelij ke Regeling Bleizo 2010, Gem eenten Lansingerland en 

Zoetermeer 2011) , het  gebied in de m arkt  zet  en zorgt  voor de aanleg van het  

openbaar gebied en infrast ructuur. Daarnaast  is de GR, sam en m et  de Stadsregio 

Rot terdam , het  stadsgewest  Haaglanden, NS, ProRail en het  m inister ie van 

I nfrast ructuur  en Milieu opdrachtgever voor de vervoersknoop. De voorbereiding en 

uitvoering daarvan ligt  bij  de gem eente Zoeterm eer. Zoetermeer gaat  bijna 3 

m iljoen euro investeren in het  Zoeterm eerse deel van de hoogwaardige openbaar 

vervoer verbinding tussen Zoetermeer en Rot terdam .  De gem eenten hebben een 

 
5 De ZoRo-bus, onderdeel van RandstadRail,  is een bus die vanaf decem ber 2012 tussen haltes Rodenrij s en 

Zoeterm eer Centrum  West  r ij dt .  Deze zorgt ,  in com binat ie m et  de m etrolij n, voor een snelle verbinding tussen 

Rot terdam  en Zoeterm eer. ZoRo staat  voor Zoeterm eer-Rot terdam . 
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econom isch en ‘bereikbaarheidsbelang’ om  Bleizo en om geving te ontwikkelen. De 

ontwikkeling van het  bedrij venterrein t rekt  werkgelegenheid aan, wat  voor 

Zoetermeer belangrij k is. Door de ontwikkeling van leisure act iviteiten rondom  het  

knooppunt  wil de gem eente Zoeterm eer zich profileren als ‘Leisure stad’. Met  de 

kom st  van Bleizo verbetert  de bereikbaarheid van Zoeterm eer (Hoogenhuyze, 

2010) . De gemeente Lansingerland wil zich profileren als een innovat ieve ‘Greenport  

locat ie’.  

 

2. De Stadsregio’s Rot terdam en Haaglanden  

De gem eente Lansingerland m aakt  deel uit  van de Stadsregio Rot terdam . De 3 

kernen van Lansingerland groeien tot  2025 m et  circa 75.000 inwoners. Voor de 

stadsregio is het  daarom  van belang dat  de bereikbaarheid van het  gebied 

gegarandeerd wordt  en een deel van de (verkeers)druk via het  stat ion Bleizo 

afgewikkeld kan worden. De Stadsregio Rot terdam  is de grootste financier van de 

ZoRo-buslij n, m edefinancierder van het  stat ion en het  P&R terrein en draagt  

financieel bij  aan de fietsinfrast ructuur die nog aangelegd wordt . Haaglanden, 

waartoe de gemeente Zoeterm eer behoort , grenst  direct  aan het  Bleizogebied.  

 

3. De provincie Zuid-Holland  

I n de provinciale st ructuurvisie wordt  het  knooppunt  Bleizo aangeduid als regionaal 

cent rum  m et  ontwikkelingsm ogelij kheden voor gem engde funct ies (wonen, werken 

en voorzieningen) . De st ructuurvisie gaat  uit  van een nieuw stat ion op de spoorlij n 

Gouda-Den Haag. Verder is de provincie sam en m et  het  Stadsgewest  Haaglanden, 

de Stadsregio Rot terdam , de gem eenten Den Haag en Rot terdam  en de regio’s 

Drechtsteden, Midden-Holland en Holland Rijnland aanjager van het  concept  

‘Stedenbaan’. Stedenbaan r icht  zich op het  beter benut ten van het  hoofdrailnet . Dit  

m oet  de rol van railverbindingen versterken, bij voorbeeld voor de bereikbaarheid en 

het  funct ioneren van de steden in de Zuidvleugel. Het  stat ion Bleizo is een van de 

stedenbaanstat ions. 

  

4. NS Reizigers  

NS Reizigers is verantwoordelij k voor de bediening van de t reinen en heeft  belang 

bij  het  vergroten van het  reizigersaanbod. 

 

5. ProRail  

ProRail zal Stat ion Bleizo aanleggen. ProRail is echter wel bang dat  een ext ra stat ion 

invloed heeft  op het  funct ioneren van de intercit yverbinding tussen Ut recht  en Den 

Haag. De part ij  wil sterk bet rokken zijn in de aanleg van het  viaduct  over de A12 en 

de spoorlij n (en eist  zelfs de funct ie van project leider op) . Dit  is een potent ieel 

conflict  m et  Rij kswaterstaat .  

 

6. Stad- / st reekvervoerbedrijven  

De stad-  en st reekvervoerbedrij ven zijn voornam elijk bet rokken vanwege hun rol in 

de exploitat ie van de vervoersdiensten. Het  Haagse vervoerbedrij f HTM exploiteert  

de light railverbinding ‘Oosterheem ’, Conexxion de ZoRo- lij n en Veolia de inter liner 

Den Haag-Gouda.  

 

7. Tennet   

Voor de aanleg van Bleizo m oet  een schakelstat ion van elekt r iciteit st ransporteur 

Tennet  verplaatst  worden. Het  schakelstat ion is een essent iële schakel in de 
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st room voorziening van de Randstad. Het  nieuwe schakelstat ion van Tennet  is in 

aanbouw.  

 

Wij ze van bet rokkenheid r ij ksoverheid 

Bleizo is als lopende planstudie (kleine stat ions)  opgenom en in het  

Meerjarenprogram m a Infrast ructuur, Ruim te en Transport  (MIRT) . Voor aanvullende 

voorzieningen (aansluitende busbaan, fietsvoorzieningen en P+ R)  voor Bleizo heeft  

de regio een Rij ksbijdrage aangevraagd. Rij kswaterstaat  is bet rokken vanwege de 

aanleg van kunstwerken ( viaduct )  over de A12. 

 

Succes-  en faalfactoren  

De sam enwerking tussen de bet rokken part ijen heeft  ervoor gezorgd dat  er 

( financieel)  draagvlak is voor het  knooppunt  vanuit  de provincie, het  m inisterie van 

Verkeer en Waterstaat , de Stadsregio Rot terdam , het  Stadsgewest  Haaglanden, de 

beide gem eenten en NS Poort  en ProRail.  

 

De ruim telij ke invulling van het  Bleizo-gebied is gericht  op bedrij vigheid. De 

aanwezige bedrij vigheid op de om liggende bedrij venterreinen kent  redelij k zware 

m ilieuhinder categorieën. Op het  aangrenzende bedrij venpark Prism a (dat  nog 

ontwikkeld m oet  worden)  kunnen bedrij ven kom en tot  en m et  m ilieuhindercategorie 

4.2. Dat  leidt  tot  norm afstanden van 300 tot  1000 m eter tot  woningen. Ook de 

bovengrondse infrast ructuur als de A12, de N209, de HSL, de spoorlij n en de 

hoogspanningkabels kennen bepaalde zoneringen die de kom st  van gevoelige 

objecten, zoals woningen, verhinderen (Hoogenhuyze, 2010) . Daarom  worden in de 

directe om geving geen woningen gebouwd. Dit  heeft  zij n weerslag op de potent iële 

vervoerwaarde van het  knooppunt . Het  gebied zou anders ingericht  m oeten worden 

om  voldoende vervoerwaarde te genereren, ook noodzakelij k voor legit im ering van 

een NS-halte. 

 

Er is sprake van de ontwikkeling van een out letcenter (Factory Out let ) , m aar 

bestuurlij k gezien is daarover nog geen besluit  genom en. De om liggende gem eenten 

vrezen een groeiende leegstand binnen hun gem eentegrenzen en de branche-

organisat ies en de lokale m iddenstand verzet ten zich in toenem ende m ate tegen de 

kom st  van de Factory Out let . Volgens hen zal de kom st  van zo’n Out let  in Bleizo 

negat ieve effecten hebben op de al aanwezige detailhandelst ructuur in de wijde 

regio. Volgens het  Masterplan Bleizo zou de Factory Out let  j uist  een van de 

publiekst rekkers van het  knooppunt  zij n.  

 

Ander punt  is dat  de m arktom standigheden voor het  ontwikkelen van 

bedrij venterreinen niet  gunst ig zij n. Dat  betekent  dat  terwij l de aanleg van de 

Verlengde Oosterheemlijn in volle gang is, er nog geen zicht  is op een werkelij ke 

knooppuntontwikkeling. Bleizo bevindt  zich im m ers nog in de planfase. I n ieder 

geval loopt  de ontwikkeling van het  knooppunt  achter op de aanleg van de light rail. 

Het  gevaar dreigt  dat  er st raks wel een light railverbinding is, m aar dat  het  

knooppunt  niet  gerealiseerd wordt . 
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4 .2  Goederenvervoerknooppunten 

4.2.1 Zeehaven 

 

Om schrij ving type knooppunt   

Een zeehavenknooppunt  is m inder eenvoudig af te bakenen dan andere, 

kleinschaligere, knooppunten. Een zeehaven is een kluwen van act iviteiten en 

part ijen, som s versnipperd over vele verschillende locat ies. I n Econom ische 

betekenis Nederlandse Zeehavengebieden (Ecorys, 2003)  wordt  daarom  gesproken 

van een ‘zeehavengebied’:  een verzam eling van zeehavengem eentes, inclusief 

zeehavens, zeehaventerreinen en zeehavenlocat ies. Een zeehavengebied is een 

aaneengesloten gebied en is ( in Nederland)  geografisch afgebakend door de 

nabijheid van de Noordzee. Zeehavengebieden hebben verschillende funct ies:  een 

vervoer-  en overslagfunct ie (goederenst romen in en uit , logist ieke dienstverlening) , 

een handelsfunct ie (verwerking/ verhandeling van goederenst rom en)  en een 

indust r iefunct ie voor bedrijven die gebonden zijn aan (diep)  vaarwater.  

 

De definit ie die de gezam enlij ke havenbedrij ven hanteren is gebaseerd op de 

afbakening van act iviteiten (welke act iviteiten zij n op basis van SBI - codering 

zeehavengerelateerd te noem en?)  en op de geografische afbakening (welke 

postcodegebieden horen bij  de zeehaven?) . Volgens deze definit ie hebben we in 

Nederland 4 zeehavengebieden (Rijn-  en Maasm ond, Scheldebekken, 

Noordzeekanaalgebied, Noordelij ke zeehavens) , waaronder 20 zeehavens vallen. 

Deze zeehavengebieden waren in 2009 in totaal goed voor 20,5 m ilj ard euro 

toegevoegde waarde en ruim  163.000 (direct )  werkzam e personen. Zeehavengebied 

Rijn-  en Maasm ond heeft  m et  65%  het  grootste aandeel in dit  geheel, gevolgd door 

het  Noordzeekanaalgebied (20% )  (Nijdam  et  al., 2011) .  

 

Actoren en taakverdeling 

Aan de uiteenlopende havenact iviteiten zij n veel verschillende actoren verbonden. 

Binnen het  vervoer-  en overslagdom ein zij n dit  stuwadoors, logist ieke dienst -

verleners, rederijen, railoperators, diverse overheden en havenautoriteiten. 

Daarnaast  gaat  het  om  overige bedrij vigheid:  industr ieën, handelsondernem ingen 

en dienstverleners die om  uiteenlopende redenen in de haven gevest igd zij n. 

 

Met  deze diversiteit  aan act iviteiten, en daarm ee verschillende verantwoordelij k-

heidsverdelingen, is het  niet  eenvoudig een eenduidige uit spraak te doen over de 

verdeling van rollen. Vandaar dat  we ons hier concent reren op de cent rale speler in 

het  zeehavenknooppunt :  de havenbeheerder. 

 

Bij  het  beheer van de m eeste grote Europese havens is, vanwege hun econom ische 

betekenis, de overheid betrokken. I n bepaalde gevallen is dat  de r ij ksoverheid, in 

andere gevallen de provincie of gem eente. Som s is er sprake van een com binat ie in 

de vorm  van een Havenschap of is de havenbeheerder zelfs een private part ij .  Een 

zeehavenbeheerder kent  (net  zoals een luchthavenbeheerder)  4 algem ene 

verschijningsvorm en (bron:  website port  reform  kit ) :  

• Een service port  is een publiek m odel waarbij  ook op-  en overslagdiensten in 

handen van de overheid zij n. Dit  hoeft  echter niet  dezelfde overheid te zij n. 
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• I n een tool port  zij n infrast ructuur en suprast ructuur (kades en kranen)  van 

de overheid. De daadwerkelij ke dienstverlening kan door een private part ij  

worden uitgevoerd. 

• Een landlord port  is een gem engd publiek-privaat  m odel. De haven is 

eigenaar van de haventerreinen en geeft  de terreinen ook uit  voor pacht . 

Dienstverlening vindt  plaats door pr ivate part ijen.  

• Bij  een volledig geprivat iseerde haven heeft  de overheid geen inm enging in 

de havendienstverlening. Dit  m odel is vooral in het  Verenigd Koninkrij k te 

vinden. 

 

Het  is gebruikelij k dat  Nederlandse havenbedrij ven zich r ichten op vlot te doorvaart  

en ontwikkeling van ‘nat te’ bedrij fsterreinen. De m eeste havens zijn gekenm erkt  als 

landlord port . Steeds m eer Nederlandse havens worden zelfstandig. Voorloper 

daarin was de haven van Rot terdam . Sinds 1 januari 2004 is het  Havenbedrij f 

Rot terdam  NV een overheids-NV in plaats van een gem eentelij ke dienst . Het  Rij k is 

sinds m ei 2007 aandeelhouder in het  Havenbedrij f Rot terdam  NV (circa 30% ) , in 

verband m et  de aanleg van de Maasvlakte 2. Het  Havenbedrij f Rot terdam  heeft  

twee statutaire doelen:  

• Bevorderen van een effect ieve, veilige en efficiënte afwikkeling van het  

scheepvaartverkeer in het  Rot terdam se havengebied en het  aanloopgebied 

voor de kust . 

• Ontwikkeling, aanleg, beheer en exploitat ie van de Rot terdam se haven. 

 

De gem eente Rot terdam  heeft  ook aandeelhouderschap in de overheids-NV van het  

Havenbedrij f (circa 70% ) . Daarnaast  is de gem eente verantwoordelij k voor het  

opstellen van bestem m ingsplannen, verlenen van vergunningen, handhaven van 

m ilieuregels en een goed onderwij saanbod. 

 

De haven van Am sterdam  is (vooralsnog)  een gem eentelij ke dienst . Zeeland 

Seaports is per 1 januari 2011 een overheids-NV m et  4 aandeelhouders:  de 

provincie Zeeland en de gem eenten Vlissingen, Borsele en Terneuzen. Groningen 

Seaports (provincie Groningen en gem eenten Delfzij l en Eem sm ond)  en Havenschap 

Moerdij k (de provincie Noord-Brabant  en de gem eente Moerdij k)  zij n beide een 

Havenschap, vastgelegd via een gem eenschappelij ke regeling. 

 

Problemen en kansen 

Zeehavens zijn sterk afhankelij k van ontwikkelingen in de internat ionale econom ie. 

Daarm ee zijn ze conjunctuurgevoelig. De kom ende jaren is de ontwikkeling van de 

Aziat ische econom ieën van belang. Ook de de groeiende bewustwording van de 

beperkingen in het  aanbod van fossiele brandstoffen en andere delfstoffen speelt  

een rol, net  als de wereldwijde onbalans in ladingst rom en.  

 

Andere uitdagingen in het  licht  van de concurrent ieposit ie:  

• het  op peil houden van een personeelsbestand dat  kwalitat ief goed 

geschoold is;   

• het  inspelen op de gevolgen van integrat ie van spelers in de vervoersketen;   

• het  om gaan m et  de toenam e van schepen en achterlandt ransportm iddelen 

in schaalgroot te. 
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I n beleidsm at ig opzicht  is verm eldenswaardig dat  – naast  invester ingen in het  

Trans-Europese Netwerk (TEN-T)  – in 2013 nieuw EU-beleid zal verschijnen over het  

liberaliseren van havenbeleid. Daarin wordt  uitgewerkt  welke staatssteun 

( financier ing)  wel of niet  is toegestaan bij  havenuitbreidingen, hoe concurrent ie in 

de naut ische dienstverlening en goederenoverslag bevorderd kan worden en of 

havenarbeidspools toegestaan blij ven.  

 

Beleid knooppuntontwikkeling  

De Nota Zeehavens (m inister ie van VenW, 2004)  biedt  het  brede kader voor 

zeehavenbeleid. Ook biedt  de nota het  kader voor verdere invullingen van dit  beleid, 

bij voorbeeld op het  vlak van duurzaam heid. De legit im at ie voor een nat ionaal 

zeehavenbeleid is gelegen in de betekenis van de zeehavens voor de Nederlandse 

econom ie. Bovendien vervult  het  Rij k bepaalde verantwoordelij kheden:  regelgeving, 

kaderstelling en achterlandbereikbaarheid.  

 

Havenbedrij ven m aken zelf toekom stvisies m et  bijbehorende beleidsm aat regelen. 

Het  Havenbedrij f Rot terdam  en de Haven van Am sterdam  doen dit  het  m eest  

prom inent  m et  respect ievelij k de ‘Havenvisie 2030’ en ‘Slim m e Haven’. Deze visies 

stellen de knooppunt funct ie cent raal. Havenbedrij f Rot terdam  wil in 2030 “het  

toonaangevende Europese knooppunt  zij n voor m ondiale en int ra-Europese 

goederenst romen” . Am sterdam  zet  in op het  in balans brengen van verschillende 

belangen bij  schaarse ruim te m iddels een ‘Slim m e Haven’. Op basis van 

groeiprognoses vullen de havens in welke invester ingen en m aat regelen nodig zij n. 

De Havenvisie 2030 bevat  bij voorbeeld een st room schem a m et  act ies, waarbij  

benoem d is wie wat  wanneer m oet  realiseren. Voorbeelden van act ies (anders dan 

investeren)  zij n het  opt im aliseren van inform at iest rom en, opzet ten van 

gezam enlij ke acquisit ie en het  verbeteren van inspect ies en toezicht . De 

r ij ksoverheid is volgens het  overzicht  verantwoordelijk voor het  reguleren van 

em issies, st room lijnen van procedures, opt im aliseren van het  fiscale klim aat , 

ontwikkelen van verkeersm anagem ent , st im uleren van synchrom odaal t ransport , 

investeren in de capaciteit  van achterlandverbindingen, m aken van een 

internat ionaal plan voor de Noordzee – inclusief afweging van belangen -  en 

opt im aliseren van incidentm anagem ent .  

 

Case: Project  Mainportontw ikkeling Rot terdam  ( PMR) , onderdeel 

landaanw inning 

 

Projectom schrij ving 

Een project  in de haven van Rot terdam  dat  in het  oog springt  is de uitbreiding van 

het  havengebied m et  Maasvlakte 2. Dit  is een nieuw haven-  en indust r iegebied in de 

Noordzee, direct  ten westen van de huidige Maasvlakte. Het  project  is op 1 

september 2008 van start  gegaan. Het  is een landaanwinningsproject  dat  – na bijna 

2 decennia van voorbereiding – de haven 20%  groter zal m aken (2.000 hectare 

waarvan 1.000 hectare verhuurbaar terrein) . I n 2013 m oet  de eerste container 

worden overgeslagen. 

 

De aanleg van Maasvlakte 2 staat  niet  op zichzelf. Het  is als deelproject  

‘Landaanwinning’ onderdeel van het  Project  Mainportontwikkeling Rot terdam  (PMR) . 

Dit  project  bestaat  uit  een pakket  m aat regelen en heeft  een dubbele doelstelling:  

enerzijds econom ische ontwikkeling, anderzijds ontwikkeling van de kwaliteit  van 
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leefom geving, natuur en m ilieu. De versterking van m ainport  Rot terdam  levert  een 

belangrij ke bijdrage aan het  Europese beleid voor het  Trans-Europese Netwerk en 

dient  een nat ionaal en regionaal econom isch belang. 

 

Actoren en taakverdeling  

I nit iat iefnem er voor de Maasvlakte 2 was het  Havenbedrij f Rot terdam . Het  

Havenbedrij f wilde inspelen op de vraag naar  (schaars aanwezig)  overslagterrein 

gelegen aan diep vaarwater om  zo haar goede concurrent ieposit ie te behouden. Het  

project  start te in 1993 toen 23 private en publieke part ij en het  zogeheten ROM-

Rijnm ondcont ract  ondertekenden. Met  dit  cont ract  spraken zij  af om  econom isch 

funct ioneren en kwaliteit  van leefom geving in evenwicht  m et  elkaar te ontwikkelen.  

 

Om  het  project  PMR te realiseren werken de gem eente Rot terdam , de Stadsregio 

Rot terdam , de provincie Zuid-Holland en 5 m inister ies (door reorganisat ie zij n dit  er 

nu 3:  m inister ie van I enM, m inister ie van Fin, m inister ie van EL&I )  sam en. PMR valt  

onder de regeling grote projecten. Daarom  inform eert  de m inister van I enM de 

Tweede Kam er halfj aarlij ks over de voortgang van het  project . Het  totale 

r ij ksbudget  voor het  project  is 1,6 m ilj ard euro (pr ij speil 2009) . 

 

I n de aanloop naar besluitvorm ing zijn m aatschappelij ke organisat ies bet rokken. 

Ook zijn er op verschillende m om enten in het  proces m ogelij kheden voor inspraak. 

Waar en onder welke voorwaarden de 3 deelprojecten uiteindelij k kunnen worden 

uitgevoerd is vastgelegd in de Planologische Kernbeslissing (PKB)  

Mainportontwikkeling Rot terdam .  

 

Opvallend aan het  deelproject  Landaanwinning (Maasvlakte 2)  is dat  het  door het  

Havenbedrij f – als pr ivate part ij  – wordt  uitgevoerd. Havenbedrij f Rot terdam  NV legt  

de Maasvlakte 2 aan voor eigen rekening en r isico ( totale kosten 2,9 m ilj ard euro) . 

Voor de aanleg heeft  het  Havenbedrij f leningen afgesloten m et  banken. Het  Rij k 

betaalt  726 m iljoen euro voor de aanleg van de zeewering. Bescherm ing van het  

land tegen de zee is im m ers een publieke taak. Deze 726 m iljoen euro is in feite een 

vorm  van voorfinancier ing:  het  Havenbedrij f betaalt  dit  m et  rente terug aan het  

Rij k. 

 

De provincie Zuid-Holland zorgt  voor de ontwikkeling van 750 hectare natuur-  en 

recreat iegebied, de gem eente Rot terdam  is verantwoordelij k voor de uit voering van 

deelproject  ‘Bestaand Rot terdam s Gebied’. Het  Rij k realiseert , beheert  en onder-

houdt  de natuurcom pensat ie. Naast  de verantwoordelij kheid voor de uit voering van 

deze natuurcom pensat ie is het  Rij k verantwoordelij k voor het  ruim telij k faciliteren 

van het  project  door m iddel van de PKB, het  verlenen van de r ij ksbijdragen, het  

toetsen aan geldende voorwaarden en uitgangspunten en het  afhandelen van het  

staatssteundossier in Brussel. Het  Rij k ziet  ook toe op de naleving van de scope van 

de projecten. Het  m inisterie van I enM coördineert  de uit voering.  

 

Na een internat ionale aanbestedingsprocedure is aannem ersconsort ium  PUMA 

(Projectorganisat ie Uitbreiding Maasvlakte)  in 2008 gecont racteerd voor de aanleg 

van de eerste fase van het  deelproject  Landaanwinning. I n PUMA werken 

baggeraars Boskalis en Van Oord sam en. 
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Ongeveer 40%  van de terreinen op Maasvlakte 2 is al verhuurd. Op het  eerste 

terrein dat  in gebruik genom en zal worden, kom t  een containerterm inal. Deze zal 

worden geëxploiteerd door Rot terdam  World Gateway BV (een com binat ie van 

stuwadoor DP World en 4 rederijen:  New World Alliance (MOL, Hyundai en APL)  en 

CMA CGM). Dit  consort ium deed het  beste bod. De 2 andere terreinen die al 

verhuurd zij n,  worden geëxploiteerd door APM Term inals en Eurom ax. 

 

Wijze van bet rokkenheid r ij ksoverheid 

De bet rokkenheid van de r ij ksoverheid bij  PMR heeft  het  karakter van een ‘bij drage’. 

Dit  is wezenlij k anders dan bij  andere grote projecten waar de r ij ksoverheid direct  

opdrachtgever van is, bij voorbeeld de Betuweroute en HSL. De essent ie van het  

‘bij dragem odel’ is dat  het  Rij k onder st r ikte voorwaarden m edewerking verleent  aan 

een deelproject  waarvoor een andere part ij  eindverantwoordelij k is. Dit  gebeurt  in 

de vorm  van duidelij k om schreven en begrensde bijdragen.  

 

Het  bijdragem odel voor het  Rij k en de uitvoerende part ij en was het  vert rekpunt  

voor een verdere taakverdeling. Uitgangspunt  daarbij  was dat  de verantwoorde-

lij kheid voor de uit voering wordt  belegd bij  die part ij  die daarvoor het  beste 

uitgerust  is. Ander uitgangspunt  is dat  de r isico’s daar liggen waar ze het  m eest  

adequaat  worden beheerst .  

 

Naast  deze bijdrageconst ruct ie is de r ij ksoverheid bet rokken als aandeelhouder 

(30% )  van Havenbedrij f Rot terdam  NV. 

 

Succes-  en faalfactoren 

Het  r isicoprofiel van het  Rij k wordt  begrensd door het  beleggen van de 

uitvoeringsverantwoordelijkheid bij  andere part ij en en de vaste r ij ksbijdrage aan de 

projectbudget ten. Dit  im pliceert  echter ook dat  het  Rij k beperkte m ogelij kheden 

heeft  om  te sturen buiten de pr ivaat rechtelij ke afspraken en de eisen die zij n 

vastgelegd in de PKB PMR (2006) . Daarnaast  is het  Rij k voor inform at ieverst rekking 

sterk afhankelij k van andere part ijen. De verantwoordelij kheid voor de inhoudelij ke 

inform at ie ligt  in belangrij ke m ate bij  de hiervoor genoem de uitvoerende part ij en. 

 

4.2.2 Binnenhaven 

 

Om schrij ving type knooppunt  

Goederenknooppunten in het  vaarwegennet  noem en we binnenhavens. 

Binnenhavens zijn dus havens aan vaarwegen. We laten hier de binnenhavens die in 

zeehavens te vinden zijn buiten beschouwing.  

 

Binnenhavens kunnen op bulk en/ of op containers zij n gericht  en ze kunnen bestaan 

uit  een of m eerdere term inals op één locat ie. Bulkhavens zijn te onderscheiden naar 

type product :  indust r iehavens waar het  voornam elij k gaat  om  (pet ro- )chemie, 

agrohavens en zand-en grindhavens (TNO, 2003) . Binnenhavens kunnen 

spoorfaciliteiten hebben. Het  is dan, m its als zodanig in gebruik, een t r im odaal 

knooppunt . De overslagvoorzieningen kunnen beperkt  of j uist  uitgebreid zij n. De 

voorzieningen kunnen bij voorbeeld bestaan uit  een openbare laad-  en loskade, een 

m obiele kraan of een of m eerdere portaalkranen. Containerterm inals onderscheiden 

zich naar  type overslagfaciliteiten ( reach stacker  of portaalkranen)  en naar om vang. 
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Actoren en taakverdeling 

Een binnenhaven is feitelijk een bedrij venterrein m et  havenfaciliteiten. Er zij n 

ongeveer 350 bedrij venterreinen van in totaal 20.000 hectare in Nederland m et  

tenm inste een kade voor overslag. Een deel van de kades wordt  vaak niet  of 

nauwelij ks gebruikt . De grond en de kades zijn in beheer door een gem eente of een 

havenbedrij f of –schap. Zij  verpachten de grond en kade aan bij voorbeeld de 

binnenvaart term inal. De gem eentelij ke en provinciale overheden hebben een rol in 

de vergunningverlening en dergelij ke, bij voorbeeld als het  gaat  om  m ilieu en 

veiligheid. De r ij ksoverheid is op afstand bet rokken, bij voorbeeld in geval van 

subsidieverlening bij  de aanleg, uitbreiding of herst ructurering van het  terrein (zie 

onderdeel beleid) . 

 

De aanleg en exploitat ie van binnenvaart term inals is pr im air de verantwoorde-

lij kheid van m arktpart ij en. De term inalexploitant  pacht  de grond en zorgt  voor de 

suprast ructuur,  zoals de kranen. Er zij n ook term inals die onderdeel zij n van een 

groter indust r ieel of logist iek com plex. Deze zijn voor eigen gebruik en hier is de 

verlader/ ontvanger tegelijk de term inalexploitant . 

 

Bij  een openbare term inal zij n de klanten vaak naast  of in de nabijheid van de 

binnenhaven gevest igd. Het  verzorgingsgebied van een term inal is ten m inste 20 

kilom eter. Een deel van de klandizie is dus ook buiten de binnenhaven te vinden. 

De r ij ksoverheid is verantwoordelij k voor het  onderhoud en beheer ( inclusief 

veiligheids-  en verkeersm anagem ent )  van de vaarwegen waaraan de binnenhavens 

liggen. Dit  heeft  de r ij ksoverheid uitbesteed aan Rij kswaterstaat . Dat  betekent  dat  

de r ij ksoverheid hiervoor in pr incipe alleen de financierende part ij  is. 

 

Problemen en kansen 

I n relat ie tot  regie op knooppunten spelen hier verschillende knelpunten:  

• Mogelij ke wildgroei. Met  nam e in Noord-Brabant  zij n de containerterm inals 

relat ief dicht  bij  elkaar gevest igd. De vrees is dat  er term inals bij komen in 

gebieden waar al term inals gevest igd zij n. Dat  leidt  tot  onderlinge 

concurrent ie, waardoor onrendabele exploitat ie voor de bet rokken term inals 

dreigt  te ontstaan. Voor m arktpart ijen is dit  aanleiding om  te roepen om  

m eer regie van de r ij ksoverheid. 

• Slechtere bereikbaarheid van Rot terdam  over de weg, en synchrom odaliteit . 

Congest ie m aakt  de haven van Rot terdam  m inder goed bereikbaar, vooral 

over de A15. Bovendien is er behoefte aan flexibiliteit  in vervoer en kr ij gen 

m ilieum ot ieven steed m eer aandacht . Daarom  wordt  in het  containervervoer 

gekeken naar alternat ieven zoals rail-  en binnenvaart . Daarbij  spelen 

term inaloperators in de zeehaven een rol, vooral bij  de extendend gates 

(containerterm inals die sam enwerken m et  een term inaloperator in de 

zeehaven) . 

• Onvoldoende m ilieuruim te. Een aantal term inals ondervinden beperkingen 

vanwege geluidshinder. Daardoor kunnen ze niet  24/ 7  opereren. 

• Problemen op de vaarwegen. Bij  sluizen is beperkt  24/ 7  bediening m ogelij k, 

wat  een knelpunt  kan opleveren voor het  gebruik van de vaarwegen. Ook 

zijn er beperkingen met  bet rekking tot  veiligheidscontouren. Daarnaast  zij n 

verschillende term inals niet  aangesloten via klasse I V of een hogere klasse 

vaarweg.  
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• Beperkingen in de om geving. De om geving van de verbindingen en de 

term inals beperken de m ogelij kheden voor ruim telij ke ontwikkeling. Er 

wordt  vaak kr it isch gekeken naar eventuele uitbreiding.  

 

Beleid knooppuntontwikkeling binnenhavens 

Gem eenten en provincies voeren het  beleid over binnenhavens. De r ij ksoverheid is 

bet rokken via de regeling voor quick wins binnenhavens (m inister ie I en M)  en t ot  

voor kort  via de ‘TOPPER-regeling’ van het  voorm alige m inister ie van Econom ische 

zaken. Deze regeling bestond in het  kader van de herst ructurering van bedrij ven-

terreinen. I n het  regeerakkoord van 30 septem ber 2010 heeft  het  kabinet  aange-

geven te willen investeren in de binnenvaart  om  zo wegen en m ilieu te ont lasten. I n 

het  regeerakkoord staat  dat  dit  vooral urgent  is op de corr idors die vanuit  de 

m ainport  Rot terdam  en de zeehaven Am sterdam  richt ing achterland lopen. De 

groeiprognoses voor m et  nam e het  containert ransport  laten zien dat  grotere inzet  

op binnenvaart  op term ijn noodzakelij k is. De Tweede Kam er heeft  in 2010 een 

m ot ie aanvaard die was ingediend door kam erlid Slob (m ot ie 32500 XI I ,  nr . 43) . 

Hier in wordt  de regering verzocht  een ‘Masterplan achterlandverbindingen 

binnenvaart ’ te m aken. I n overleg m et  de sector wordt  bekeken waaraan precies 

behoefte is.  

 

Begin 2011 is besloten om  het  resterende budget  van het  quick win-program m a 

(het  t ij delij k besluit  laden en lossen binnenvaart  en quick wins binnenhavens)  in te 

zet ten voor het  versterken van het  landelij ke netwerk van binnenhavens en 

inlandterm inals. Dit  door gebruik te m aken van achterlandverbindingen en 

hoofdvaarwegen. Daarnaast  is er de ‘Im puls Dynam isch Verkeersm anagem ent  

Vaarwegen’ van Rij kswaterstaat , waarin tot  en m et  2013 in totaal circa 100 m iljoen 

euro beschikbaar is. Het  doel van deze im puls is onder m eer bijdragen aan een 

betere inform at ieuitwisseling. Dit  m oet  leiden tot  bet rouwbaarder reist ij den en 

verm indering van congest ie en wacht t ij den. Hierdoor wordt  de beschikbare 

overslagcapaciteit  van zowel zeehavens als binnenhavens beter benut . 

 

Op r ij ksniveau spelen ontwikkelingen op het  gebied van een integraler 

knooppuntenbeleid. De m inister heeft  een brief gestuurd aan de Tweede Kam er over 

het  beleidskader spoorgoederenknooppunten (20 augustus 2010, kam erstuk 29984 

nr. 230) . Hier in zegt  hij  toe een verkenning te starten naar  nut  en noodzaak van 

een integrale visie op het  Nederlandse netwerk van achterlandknooppunten voor het  

goederenvervoer. Het  adviesrapport  van het  Topteam  Logist iek uit  2011 sluit  daarop 

aan. Dit  team  doet  het  voorstel om  een gem eenschappelij ke visie op te stellen 

vanuit  het  bedrij fsleven, havenbedrij ven en ( regionale)  overheden op een 

kernnetwerk van achterlandverbindingen (weg, spoor, shortsea en binnenvaart )  en 

m ult im odale overslagpunten. Bij  de behandeling van de begrot ing van het  m inister ie 

van I nfrast ructuur  en Milieu heeft  de Tweede Kam er een m ot ie ingediend waarin de 

regering wordt  gevraagd in sam enwerking m et  provincies en bedrij fsleven een 

landelij k dekkend plan voor overslagterm inals weg-water-spoor op te stellen (m ot ie 

Apt root , 23 novem ber 2011, nr. 18 (33000-XI I , 33000-A) ) . De Tweede Kam er 

vraagt  daarin in ieder geval aan te geven waar overslagterm inals wenselij k en 

m ogelij k zij n. Ook vraagt  zij  een aanpak te presenteren van hoe private 

invester ingen aant rekkelijk kunnen worden gem aakt , bij voorbeeld door het  

wegnem en van belem m eringen in regelgeving. 
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De r ij ksoverheid is bij  de binnenhavens bet rokken om  m eerdere redenen dan alleen 

de r ij ksverantwoordelij kheid voor de vaarwegen. Het  gaat  ook om  de bereikbaarheid 

(over water)  van m ainport  Rot terdam  en m ilieu-  en klim aatdoelstellingen van de 

r ij ksoverheid. De m ot ie van de Kam er en het  voorstel van het  Topteam  Logist iek 

vragen om  m eer bet rokkenheid van de r ij ksoverheid in de ontwikkeling van knoop-

punten. Tegelij k is de legit im at ie van een grotere betrokkenheid een aandachtspunt . 

Het  uitgangspunt  is im m ers dat  de ontwikkeling van binnenhavens een zaak is van 

gem eente en provincie en dat  de ontwikkeling van de overslagvoorzieningen een 

zaak is van de m arkt . De situat ie dat  er in som m ige gebieden m eer container-

term inals zij n dan in andere, is pr im air de verantwoordelij kheid van de m arkt . Dat  

hoeft  nog geen aanleiding zijn voor een grotere r ij ksbet rokkenheid. Het  ligt  anders 

als de m arkt  niet  goed kan werken of als er sprake is van overheidsfalen en er 

nat ionale belangen spelen. Het  teveel aan term inals is echter geen aanleiding om  te 

veronderstellen dat  de m arkt  niet  goed werkt . Ook lijkt  overheidsfalen niet  aan de 

orde. Hiervan is bij voorbeeld sprake als Rij k en gem eenten te veel init iat ieven 

st im uleren via subsidies. Dat  is in het  verleden m ogelij k gebeurd, m aar provincies 

en r ij ksoverheid let ten daar m om enteel op.  

 

Case: Binnenvaart term inal Alphen aan de Rijn  

 

Projectom schrij ving 

Het  init iat ief voor een containeroverslagterm inal in Alphen aan den Rijn lag bij  

bierbrouwer Heineken en GOVERA. GOVERA staat  voor Goederen Vervoer Randstad, 

en is een sam enwerking tussen de provincie en de 4 grote steden in de Randstad en 

het  bedrij fsleven. GOVERA richt  zich op een gem eenschappelij ke aanpak en 

oplossing van de goederenvervoerproblem at iek in de Randstad.  

 

Begin jaren ’90 dacht  Heineken na over alternat ieven voor het  wegvervoer van en 

naar de Rot terdam se haven. De aanleiding was de toenem ende export  en im port  

van bier door Heineken en de toenam e van congest ie op de verbinding m et  de 

Rot terdam se haven. Heineken dacht  in eerste instant ie aan een railterm inal. Toen 

de invester ing in deze term inal te r isicovol bleek or iënteerde Heineken zich, in 

sam enwerking m et  de provincie, op containervervoer per binnenvaart .  

 

De term inal is in 2010 in gebruik genom en, m et  als verwacht ing dat  er m inim aal 

60.000 containers per jaar zouden worden overgeslagen. I n 2011 werden al 

ongeveer 35.000 containers overgeslagen. Deze containers zouden anders over  de 

weg zijn gegaan. Hierm ee zijn 7,5 m ilj oen voertuigkilom eters bespaard. De term inal 

draagt  dus bij  aan het  verschuiven van ladingst rom en van weg naar binnenvaart .  

 

Actoren en taakverdeling  

Heineken zocht  toenadering tot  de provincie Zuid-Holland en het  sam enwerkings-

verband GOVERA kwam  tot  stand. I n 1997 zochten zij  via een tender een 

vervoerder die bereid was om  het  containervervoer per binnenvaart  op te zet ten. 

Alleen voor Heineken, of voor een sam enwerking van m eerdere bedrij ven. De Van 

Uden Groep toonde interesse. Heineken, de provincie Zuid-Holland en de Van Uden 

Groep r icht ten vervolgens een werkgroep op om  te onderzoeken hoe de 

overslagterm inal kan worden gerealiseerd en waar die m oest  kom en. Toen de 

locat iekeuze op Alphen aan de Rijn viel raakte deze gem eente bet rokken. Sam en 

m et  de gemeente zij n verschillende locat ies onderzocht . Uiteindelij k viel de keuze 
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op een plek aan de oostkant  van de r ivier de Gouwe. Het  belang van de gem eente 

lag voornam elij k in het  com bineren van de term inalaanleg m et  de gebiedsont -

wikkeling Steekterpoort .  

 

I n 2003 benaderde de werkgroep het  Havenbedrij f Rot terdam  als ‘m ogelij ke port  

developer’ en invester ingspartner. Het  Havenbedrij f was geïnteresseerd en 

sindsdien bet rokken als toekom st ige landlord. Het  Havenbedrij f leverde ook een 

bijdrage aan de kosten van de infrast ructuur. Wel wilde het  bedrij f eerst  haar eigen 

business case opstellen voordat  zij  zich com m it teerde aan het  project .  

 

Wij ze van bet rokkenheid r ij ksoverheid 

I n 2004 raakte het  toenm alige m inisterie van Verkeer en Waterstaat  bet rokken, 

daarvoor was die bet rokkenheid er alleen indirect . Het  m inisterie was bereid een 

subsidie te verst rekken in het  kader van de SOIT- regeling, m aar wel onder de 

voorwaarde dat  er volgens een planning m et  enkele peilmom enten zou worden 

gewerkt . Verder hebben Rij kswaterstaat  en ProRail een financiële bijdrage geleverd 

voor het  om leggen van de N207 conform  de nieuwste eisen (goede ontsluit ing en 

ongelij kvloerse kruising m et  het  spoor) . I n 2008 zijn de overeenkom sten tussen de 

bet rokken part ijen getekend, waardoor de aanleg van de term inal m ogelij k werd. 

 

Succes-  en faalfactoren 

Het  proces van idee tot  opening heeft  m eer dan 15 jaar geduurd. Mogelij ke 

oorzaken:  de verschuiving van scope van spoor naar binnenvaart  en een 

afwachtende houding bij  bet rokken part ijen. Dit  laatste was m ogelij k een gevolg van 

het  ontbreken van een direct  belang en het  ontbreken van een noodzaak om  een 

concreet  en urgent  probleem  op te lossen. Anderzijds waren er voor de bet rokken 

part ijen wel financiële r isico’s. Het  aflopen van de subsidietoezegging (vanwege de 

beëindiging van de SOIT- regeling)  was blij kbaar voldoende aanleiding om  in 2008 

tot  een overeenkom st  te kom en tussen de bet rokken part ij en. 

 

Gelij k na de opening ontstonden er problemen m et  geluidsoverlast . Er werd m eer 

lawaai geproduceerd dan was voorzien, m et  nam e op uren die niet  afgesproken 

waren. Exploitant  Van Uden kr ij gt  nu bij  elke overt reding een boete van de 

provincie. De exploitant  heeft  inm iddels m aat regelen genom en, zoals st ille 

spreaders en aankoop van st illere reachstackers. 

4.2.3 Spoorgoederenknooppunt  

 

Om schrij ving type knooppunt   

Spoorgoederenknooppunten kunnen worden ingedeeld in pr ivate 

spooraansluit ingen, openbare laad-  en losplaatsen ( lalo)  en spoorterm inals:   

• Een private spooraansluit ing is een private bedrij fsaansluit ing op het  

spoornet . De goederen van één verlader (of logist ieke dienstverlener)  

worden direct  overgeladen op of gelost  van het  spoor. Zo’n pr ivate 

spooraansluit ing bestaat  uit  een aftakking vanaf de hoofdspoorlij n naar het  

bet reffende bedrij f. De overslagvoorziening bestaat  uit  een eenvoudige laad-  

en losplaats, een inpandige laad-  en losinr icht ing of zelfs een com plete 

containeroverslagterm inal.  
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• Een openbare laad-  en losplaats ( lalo)  is een openbare plaats waar goederen 

( tussen weg en spoor)  van verschillende verladers kunnen worden 

overgeladen. De lalo is eigendom  van ProRail. 

• Een spoorterm inal is een overslagvoorziening, die wordt  gerund door een 

bedrij f. Dit  bedrij f slaat  over voor derden, die dus een non-discr im inatoire 

toegang hebben. Het  kan gaan om  eenvoudige overslagvoorzieningen in de 

vorm  van een m obiele kraan of één of m eerdere portaalkranen.  

 

Bij  spoorgoederenknooppunten gaat  het  vooral om  de railterm inals. Op de overige 

typen aansluit ingen gaan we niet  in. 

Actoren en taakverdeling 

De realisat ie en de exploitat ie van spoorgoederenknooppunten is de verantwoorde-

lij kheid van m arktpart ij en. De exploitanten zijn bij voorbeeld intermodale railopera-

tors (bedrij ven die voor eigen rekening goederent reinen laten r ij den, in de regel zij n 

dat  containert reinen) , zeehavenoverslagbedrij ven, railvervoerders of logist ieke 

dienstverleners.  

 

Vanwege de hoge start invester ingen vragen de part ij en vaak m edefinancier ing of 

subsidie bij  de overheid. Het  kan gaan om  subsidie van gem eenten, provincies of de 

r ij ksoverheid ( in het  geval van de SOIT- regeling) . Daarnaast  zij n er m ogelij kheden 

voor subsidie vanuit  de Europese Unie (TEN, Marco Polo, EFRO, I nterreg) . 

 

ProRail is bet rokken als infrast ructuurbeheerder en speelt  een grote rol bij  nieuwe 

term inalinit iat ieven. ProRail toetst  of nieuwe projecten aansluiten bij  het  beleid en 

ondersteunt  nieuwe projecten door specifieke expert ise in te brengen. Ook verhuurt  

ProRail eventueel grond die in haar bezit  is en ondersteunt  som s financieel als het  

gaat  om  de spoorontsluit ing. ProRail verzorgt  ook het  beheer van openbare laad-  en 

losplaatsen.  

 

Problemen en kansen 

Er zijn verschillende knelpunten in relat ie tot  spoorgoederenknooppunten:  

• Afnem ende bereikbaarheid van Rot terdam  over de weg en 

synchrom odaliteit . Vanwege de afnem ende bereikbaarheid, vooral via de 

A15, de behoefte aan flexibiliteit  en vanwege m ilieum ot ieven wordt  in het  

containervervoer gekeken naar alternat ieven zoals railvervoer. 

Term inaloperators in de zeehaven spelen daarin een rol. 

• Onvoldoende m ilieugebruiksruim te. Er zij n term inals die beperkingen 

ondervinden in verband m et  geluidshinder. Hierdoor kunnen ze niet  24/ 7  

opereren. 

• Problemen op het  spoor. Er is beperkte beschikbaarheid van capaciteit , wat  

de flexibiliteit  niet  ten goede kom t . Er is geen 24/ 7  beschikbaarheid en 

personenvervoer heeft  voorrang. 

• Beperkingen in de om geving. De om geving van de t erm inals en de 

verbindingen beperken de m ogelij kheden voor ruim telij ke ontwikkelingen. 

Vandaar dat  er vaak kr it isch wordt  gekeken naar eventuele uitbreiding.  

• Concurrent ie van de binnenvaart . Bij  m et  nam e het  vervoer van en naar  

Rot terdam  ondervindt  het  spoor concurrent ie van de binnenvaart . De 

binnenvaart  is flexibeler.  
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Beleid knooppuntontwikkeling  

Het  actuele beleid staat  in het  beleidskader spoorgoederenknooppunten. Dit  

beleidskader is op 20 augustus 2010 aan de Tweede Kam er gepresenteerd 

(kam erstuk 29984 nr 230) . De r ij ksoverheid wil m et  dit  beleidskader de 

spoorgoederenknooppunten ontwikkelen en versterken, m et  nam e de knooppunten 

in het  achter land. De benadering in het  beleidskader is bot tom-up:  de r ij ksoverheid 

heeft  een faciliterende rol bij  het  geven van r icht ing aan de gewenste ontwik-

kelingen, de verantwoordelij kheid voor knooppuntontwikkeling blij ft  bij  

m arktpart ijen en regionale overheden liggen.  

 

Om  de gewenste ontwikkeling te faciliteren zijn de onderstaande act ies opgestart :   

• I n de sector is een verkenning en sam enwerking gestart  om  initat ieven te 

bundelen en het  knooppunt  te ontwikkelen.  

• Het  m inisterie van Verkeer  en Waterstaat  heeft  de I nnovat ieregeling 

spoorgoederenknooppunten opgezet  om  organisator ische, logist ieke en 

fysieke drem pels te verlagen. De bijdrage van VenW is m axim aal 6,4 

m iljoen euro.  

• ProRail kan faciliteren bij  aanleg van nieuwe of bij  verbetering van 

bestaande knooppunten die aan de beleidsuitgangspunten voldoen. 

Bij voorbeeld door de inbreng van specifieke spoorkennis, de inzet / verhuur 

van een grondposit ie van ProRail en eventueel gedeeltelij ke financier ing van 

de spoorontsluit ing. I n voorkom ende gevallen kan het  Rij k, indien nodig, 

haar bevoegdheid inzet ten om  knooppuntontwikkeling m et  een nat ionaal 

belang ruim telij k m ogelij k te m aken (VenW) . 

• ProRail kan beheer van slecht  benut te laad-  en losplaatsen stopzet ten. 

• Het  m inisterie van Verkeer  en Waterstaat  kan regelgeving aanscherpen. 

Bij voorbeeld ten aanzien van eerlij ke en non-discr im inatoire toegang tot  

spoorgerelateerde diensten en voorzieningen, waaronder railterm inals. 

  

I n het  verleden was de rol van de r ij ksoverheid bij  spoorgoederenknooppunten 

groter. Op basis van de aanbevelingen van de Com m issie Kroes (1991)  kwam  in het  

Plan van Aanpak I nterm odaal Vervoer (Minister ie van Verkeer en Waterstaat , 1994)  

geld beschikbaar voor eerste-  en tweedelij nsknooppunten. De beoogde tweedelij ns 

spoorgoederenknooppunten waren Venlo, Valburg, Twente, en in m indere m ate 

Veendam . I n de periode van 1995 tot  2005 kwam  een kentering in het  beleid van 

top-down naar bot tom -up. 

 

Bij  een integrale visie op het  Nederlandse netwerk van achterlandknooppunten voor 

het  goederenvervoer, gaat  het  ook over spoor. Een concreet  aandachtspunt  hierbij  

is de concurrent ie van de binnenvaart . Hierbij  wordt  Leeuwarden vaak als voorbeeld 

genoem d. Royal Fr iesland Cam pina stopte in 2011 m et  het  vervoer van containers 

per spoor vanuit  Leeuwarden en m aakt  sindsdien gebruik van vervoer over water. 

Hierdoor m oest  de spoorterm inal sluiten.  

 

Case: MTC Valburg 

 

Projectom schrij ving 

Het  Mult im odaal Transportcent rum  (MTC)  Valburg kent  een lange histor ie. Het  MTC 

wordt  voor het  eerst  genoem d aan het  eind van de jaren ’80 van de vorige eeuw. 

Het  plan voor het  MTC com bineerde een bedrij venterrein m et  overslagvoorzieningen 
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voor spoor (een railservicecent rum ) , binnenvaart  (binnenvaartservicecent rum )  en 

een aansluit ing op het  hoofdwegennet . De term inals zouden worden verbonden door 

een interne baan. Het  MTC zou een capaciteit  kr ij gen van circa 800.000 tot  

1.000.000 containers per jaar.  

 

De provincie Gelderland en het  Knooppunt  Arnhem-Nijm egen (het  KAN)  nam en in 

1995 het  besluit  tot  aanleg van het  MTC Valburg. De leiding van het  project  is in 

handen van de Stuurgroep MTC m et  daarin het  KAN, provincie Gelderland, 

vertegenwoordigers van de gem eenten Valburg en Elst , het  Havenbedrij f Rot terdam  

en de m inister ies van Econom ische Zaken en van Verkeer en Waterstaat . I n 1998 

nam  het  KAN het  init iat ief tot  de opricht ing van een ontwikkelingsm aatschappij  voor 

de aanleg van het  MTC Valburg. I n juni 2000 gaven de gem eenten Elst  en Valburg 

(Gelderland)  het  groene licht  voor het  MTC en r icht ten zij  een NV op die concreet  

gaat  werken aan de realisat ie ervan. I n 2002 zet te de Raad van State een st reep 

door de plannen van de provincie Gelderland en t rok de gem eente Nijm egen de 

stekker eruit . 

 

I n 2004 lanceerden Vos Logist ics, Hupac I nterm odal en het  Rail Service Cent re 

(RSC)  uit  Rot terdam  het  voorstel alsnog een overslagterm inal te bouwen langs de 

Betuwelij n bij  Valburg. Daarna bleef het  een t ij dje st il.   

 

I n 2011 kondigde een consort ium  van RSC, spooroperator Hupac I nterm odal en de 

binnenvaartgroep BCTN aan een RSC- term inal te willen realiseren. Het  ontwerp 

voorziet  in een term inal op een locat ie van ongeveer 6 hectare groot . Het  gaat  om  

een locat ie ten zuiden van de Betuweroute, op de smalle st rook tussen de spoorlij n 

en de snelweg A15. Deze term inal m oet  de regio Arnhem / Nijm egen, de Achterhoek, 

Brabant  en de Betuwe verbinden m et  de Betuweroute, en zou daarm ee een 

regionale funct ie kr ij gen. De containers worden bijgeladen of gelost  op doorgaande 

containert reinen van en naar Duitsland. De RSC- term inal kr ij gt  geen wateraan-

sluit ing. Wel is het  de bedoeling om  com binat ies te m aken m et  de barge term inal in 

Nijm egen. 

 

Actoren en taakverdeling 

Bij  het  MTC waren veel part ij en bet rokken, onder m eer om dat  het  MTC als een 

publiek-private sam enwerking zou worden gerealiseerd. De regionale overheden 

speelden de belangrij kste rol, het  MTC was nam elij k een speerpuntproject  van het  

Knooppunt  Arnhem  Nijm egen (het  KAN) , een sam enwerkingsverband tussen 20 

gem eenten. Vanwege de locat ie was de bet rokkenheid van de gem eenten Elst  en 

Valburg groot . Ook de provincie Gelderland werd er bij  bet rokken, zowel 

planologisch als financieel. Zo nam  de provincie het  MTC op in het  st reekplan 

Gelderland en het  regionaal st ructuurplan 1995-2015. 

 

Naast  de provincie zij n ook de m inister ies van Verkeer en Waterstaat , het  m inister ie 

van Econom ische Zaken en het  Havenbedrij f Rot terdam  bet rokken. De ontwik-

kelingsm aatschappij  die het  KAN in 1998 opricht te, was in eerste instant ie een 

publieke aangelegenheid. I n 2000 besloot  m en er een publiek-private sam enwerking 

van te m aken. Deelnem ers daarin waren de provincie Gelderland, het  Knooppunt  

Arnhem  Nijm egen, de gem eenten Arnhem , Nijm egen en Over-Betuwe en 10 grote 

bouwbedrij ven.  
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Wijze van bet rokkenheid r ij ksoverheid 

De r ij ksoverheid had direct  en indirect  grote invloed op het  MTC-project . Het  Rij k 

was geen init iat iefnem er, m aar nam  op verzoek van de provincie – die lid was van 

de stuurgroep – deel aan de beraadslagingen (vertegenwoordigers van EZ en van 

VenW). De regionale init iat iefnem ers verwacht ten een financiële bijdrage van het  

Rij k. Het  businessplan van het  ontwikkelingsbedrij f werd dan ook voorgelegd aan 

het  Rij k (EZ en VenW).  

 

Het  Rij k had een m eer indirecte invloed via de Com m issie Kroes in 1991 en het  

rapport  Tijd voor TEIT’s in 1995. Com m issie Kroes gaf aan dat  de locat ie bij  Valburg 

zich kon ontwikkelen tot  tweedelij nsknooppunt  (1991)  en in het  rapport  Tijd voor 

TEIT’s (Roerm und et  al.,  1995)  staat  dat  het  zich kon ontwikkelen tot  t rans-

Europese I nland Term inal. De Com m issie Kroes gaf aan dat  de regierol voor 

tweedelij nsknooppunten niet  bij  het  Rij k, m aar bij  de regio moet  liggen. 

 

Succes-  en faalfactoren 

Ondanks de grote polit ieke en beleidsm at ige aandacht  voor MTC Valburg is het  

project  niet  gerealiseerd. Een belangrij ke reden was dat  de financiële r isico’s te 

groot  waren. Vooral voor de bet rokken regionale overheden, die sam en een 

m eerderheidsaandeel hadden in het  ontwikkelingsbedrij f. De schat t ingen van de 

kosten liepen nam elij k uiteen van 365 m iljoen euro tot  1,5 m ilj ard euro (Kort  et  al, 

2002) . De private part ij en deelden zeer beperkt  m ee in het  r isico. Vervolgens 

ontstond in 2001 discussie over belangenverst rengeling bij  deze part ijen. Hierdoor 

kwam  de publieke-private sam enwerking ter discussie te staan.  

 

Een tweede factor was de weerstand van plaatselij ke belangengroepen en de 

gem eenten tegen de steeds om vangrij ker en ingrij pender wordende plannen voor 

het  MTC en het  verzet  tegen de Betuweroute. Verder was dit  init iat ief volledig nieuw 

(greenfield situat ie) , er was nam elij k geen lopende ondernem ing die kon worden 

uitgebreid. Daarm ee was het  project  om vangrij k en inflexibel. Er was geen 

gefaseerde aanleg gepland, waardoor de invester ingsdrem pel erg hoog lag. Door 

het  besluit  de aanleg van een noord-  en een zuidtak van de Betuweroute niet  door 

te laten gaan, nam  het  verwachte goederenaanbod met  7%  af. De onzekerheid of 

het  MTC voldoende ladingst rom en zou aant rekken werd daardoor nog groter. Of het  

recente init iat ief (2011)  doorgaat , is nog onbekend. 
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5 Synthese  

Op basis van vergelij king van de verschillende soorten knooppunten, in com binat ie 

m et  de bijbehorende cases, de review van knooppuntenbeleid en de rol van de 

overheid is een aantal conclusies te t rekken. Deze conclusies laten zich niet  

gem akkelij k bundelen. Grosso m odo zijn ze ingedeeld naar legit im iteit  van de 

bet rokkenheid van de overheid en invulling van de rol van de overheid. Om  het  

geheel overzichtelij k te m aken hebben we de belangrij kste aspecten van de cases 

weergegeven in een tabel (bij lage E en F) .   

 

5 .1  Algem een knooppuntbe leid: vergelijkbare argum enten, andere rol 

5.1.1 Terugblik op knooppuntenbeleid overheid sinds eind jaren ’80 

 

Belang van knooppunten 

• Argum enten om  beleid op knooppunten te voeren hebben te m aken m et  

econom ische ontwikkeling, bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid. I n de 

vroegere beleidsnota’s lag het  accent  op verkeersveiligheid, m inder em issies 

en m inder congest ie. Dit  zij n nog steeds belangrij ke doelstellingen m aar de 

concurrent ieposit ie van Nederland kr ij gt  een steeds cent ralere plek. 

• Zowel de Concept  Vij fde Nota als het  NVVP benadrukten het  belang van 

vervoersknooppunten als plaatsen voor het  ontwikkelen van ruim telij ke 

funct ies. Knooppunten werden gezien als dé plek voor ruim telij ke, 

econom ische en verkeers-  en vervoersinvester ingen. I n recentere nota’s 

wordt  verhoudingsgewij s m eer accent  gelegd op de organisat ie van 

t ransport , slim  inform at iem anagem ent  en sam enwerking tussen bet rokken 

part ijen. 

• Mainports Rot terdam  en Schiphol staan onverm inderd in de beleidsm at ige 

belangstelling als essent iële ‘m otors’ voor de nat ionale econom ie. Het  Rij k is 

(m et  accentverschillen per periode)  act ief bet rokken bij  m ainportontwikke-

ling. Wat  bet reft  landzijdige bereikbaarheid heeft  dit  in de m eer recente 

beleidsnota’s (na het  Tweede St ructuurschem a Verkeer en Vervoer)  niet  

geleid tot  een afwij kend (voorkeurs)beleid van de rest  van Nederland. 

 

Rol van de ( r ij ks)overheid 

• Veelvoorkomende steekwoorden in relat ie tot  bet rokkenheid van de 

r ij ksoverheid zij n:  aanwezigheid van het  nat ionaal belang, noodzaak van 

versterking van het  netwerk, verantwoordelij kheid voor het  m obiliteit s-

systeem . 

• Midden jaren ’90 vond een kentering in het  knooppuntenbeleid plaats. Het  

knooppuntenbeleid verschoof van top-down opgelegd, naar bot tom-up 

ontwikkeld. Daarbij  werden de verantwoordelij kheden zo decent raal 

m ogelij k belegd. De vierde nota was het  laatste m oment  waarop het  Rij k 

act ief toewij zingsbeleid aan bedrij fslocat ies st im uleerde. Zonder veel succes, 

bleek uit  evaluat iestudies.  

• Een opkom ende vraag is hoe de r ij ksoverheid toch invloed kan blij ven 

uitoefenen op de ontwikkeling van ‘kleinere’ knooppunten. 



 

Pagina 72 van 100 

 

 

 

Regie op Knooppunten 

5.1.2 Leerpunten belang, rol en inst rum enten van de r ij ksoverheid op basis van 

literatuuranalyse 

 

Nat ionaal belang knooppunten en -ontwikkeling 

• Deze studie neem t  de aanwezigheid van een nat ionaal/ publiek belang als 

vert rekpunt , m aar bepaalt  niet  wat  dit  belang precies is. Dit  om dat  weten-

schappelij ke st rom ingen hier verschillende antwoorden op geven. We 

constateren dat  het  nat ionaal belang vaak als argum ent  wordt  gebruikt  bij  

knooppuntenbeleid, m aar dat  niet  alt ij d duidelij k is wat  er precies m ee 

bedoeld wordt . 

• De veronderstelde voordelen van knooppuntontwikkeling zij n gelegen in 

duurzaam heid, veiligheid, bereikbaarheid en econom ische ontwikkeling. Dit  

zij n ook gebruikelij ke argum enten voor het  onderbouwen van het  nat ionaal 

of publiek belang (en dus r ij ksbet rokkenheid) .  

• Geen van de geraadpleegde onderzoeken kwant ificeert  de relat ie tussen 

knooppuntontwikkeling en bijdrage aan beleidsdoelstellingen op m eer dan 

alleen een deelaspect . Maar m et  deze beperkte literatuuranalyse kunnen we 

het  verband ook niet  weerleggen.  

• Het  KiM voert  nog onderzoek uit  om  te duiden wat  de potent ie van 

knooppunten is, en om  een analyse te m aken van beschikbare bronnen. Dit  

onderzoek zal zo m ogelij k aangeven in hoeverre knooppunten kunnen 

bijdragen aan het  bereiken van nat ionale bereikbaarheidsdoelstellingen. I n 

deze rapportage liepen we vooruit  op de zaken door te kij ken naar de 

inst rum enten die de overheid tot  haar beschikking heeft  als blij kt  dat  inzet  

op knooppunten zinvol is. 

 

Verantwoordelij kheden en rollen Rij k 

• I n het  knooppuntenbeleid dat  tot  nu toe is gevoerd is zowel sprake van 

invulling van systeem verantwoordelij kheid als van beleidsverantwoor-

delij kheid. 

• Systeem verantwoordelij kheid bestaat  uit  het  bepalen en het  handhaven van 

de spelregels. Daaronder valt  ook de toedeling van verantwoordelij kheden 

en zorgen voor noodzakelijke voorzieningen. Het  betekent  dus niet  dat  de 

overheid alles zelf m oet  doen. Voor knooppuntenbeleid is de Wro de 

belangrij kste invulling van systeem verantwoordelij kheid. 

• Beleidsverantwoordelij kheid gaat  over die aspecten van knooppunten 

waarbij  sprake is van een nat ionaal belang. Om  deze verantwoordelij kheid 

goed te kunnen invullen is het  noodzakelij k om  een heldere visie te hebben 

op wat  je precies wilt  of m oet  bereiken m et  het  st imuleren van knoop-

punten. Het  is dus belangrij k om  eerst  te kij ken naar de oorzaken en de 

context  van een probleem  waarvoor knooppuntontwikkeling (eventueel)  een 

oplossing kan bieden en pas dan act ies te bedenken en te beleggen.  
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Rijksinst rum enten 

• Zowel systeem -  als beleidsverantwoordelij kheid vertaalt  zich in 4 dim ensies 

van overheidsbet rokkenheid:  realiseren, faciliteren, reguleren en 

com m uniceren. I n knooppuntenbeleid komt  deze r ij ksbet rokkenheid tot  

uitdrukking door bij voorbeeld investeringen in infrast ructuur,  het  regisseren 

van belangen rondom  een knooppunt  of het  com m uniceren van het  

(bovenregionale)  belang van een knooppunt .  

• Binnen deze 4 hoofdvorm en bevindt  zich een ruim e keuzem ogelij kheid aan 

inst rum enten. Deze kunnen wat  bet reft  ontwerpkeuzes ook weer op 

uiteenlopende wij zen worden ingevuld. Daarom  is het  niet  m ogelij k om  op 

voorhand uitspraken te doen over effect iviteit  en efficiënt ie van 

inst rum enten. Volgens SEO (2007)  m oeten specifieke toepassingen 

individueel op hun kwaliteiten worden beoordeeld.  

5 .2  Casestudies: inzicht  in overheidskeuzes 

5.2.1 Legit im iteit  rol van de overheid 

 

Verschillende belangen en verantwoordelij kheden, m aar niet  als 

knooppuntbeheerder 

De r ij ksoverheid is op verschillende wij zen bet rokken bij  de knooppunten voor 

personen en goederenvervoer:  

1. De r ij ksoverheid is bet rokken vanwege haar verantwoordelij kheid voor het  

beheer van de zeetoegang, de vaarwegen en hoofdwegen (Rij kswaterstaat )  

en spoor (ProRail) . 

2. Bet rokkenheid vanwege nat ionale belangen:   

a. Econom isch belang. De m ainports Rot terdam  en Schiphol zij n in het  

r ij ksbeleid aangem erkt  als knooppunt  van nat ionaal econom isch 

belang. Het  econom isch belang van deze m ainports is zo groot  dat  dat  

bij  invester ingen bet rokkenheid van het  Rij k vraagt . Dit  lij kt  niet  of 

zelden aan de orde bij  kleinere knooppunten.  

b. Vervoersbelang, oftewel de aansluit ing op internat ionale verbindingen. 

Een vergelij kbare redenering werd gevolgd bij  de Nieuwe Sleutel-

projecten, waarbij  het  ging om  opstapplaatsen op internat ionale 

hogesnelheidsverbindingen. Dit  geldt  ook bij  de tweedelij nsgoederen-

knooppunten, die als hub fungeren in internat ionale st rom en in het  

achter land.  

c. Milieu-  en leefbaarheidsbeleid. Het  Rij k is er verantwoordelij k voor dat  

aan norm en wordt  voldaan, zoals em issier icht lij nen van de Europese 

Unie. Ook m oet  het  Rij k de gevolgen voor m ilieu en veiligheid 

afwegen. Hierbij  hoort  ook het  balanceren tussen conflicterende doelen 

(econom ie versus externe effecten) . I n de hoofddoelstelling van 

Project  Mainportontwikkeling Rot terdam (PMR)  is dan ook specifiek 

aandacht  voor de com binat ie van econom ische ontwikkeling m et  

leefbaarheid. 

d. Om  deze belangen te ondersteunen wordt  ruim telij k beleid gevoerd om  

huidig en toekom st ig gebruik van ruim te te opt im aliseren. 
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3. De r ij ksoverheid voert  niet  het  beheer over de knooppunten. Dit  is in 

handen van lagere overheden of van private part ij en. 

4. We hebben in de casussen geen duidelij ke voorbeelden gevonden van de 

overheid als systeem verantwoordelij ke (spelverdeler of degene die ingrij pt  

bij  calam iteiten) . Wel heeft  de r ij ksoverheid een rol gespeeld bij  het  op gang 

kr ij gen of houden van ontwikkelingsprocessen (bij voorbeeld bij  ZuidasDok) .  

 

Het  st im uleren van de econom ie via knooppunten:  vliegwiel of luchtkasteel? 

Knooppunten com bineren 3 funct ies:  ruim telij k, econom isch en vervoerstechnisch. 

Daarbij  staan ruim te en vervoer ten dienste van de econom ie. Beide aspecten 

worden in het  huidige beleid dan ook als m iddel gezien om  de econom ie te 

st im uleren. Dit  wordt  sinds de derde nota Ruim telij ke Ordening aangenom en. Er  is 

niet  nagegaan in hoeverre deze am bit ie reëel is. Voor zover bekend zijn er  geen 

studies , behoudens die gaan over agglom erat ievorming, die deze gedachte 

bevest igen, een kr it ische econom ische analyse is dus wenselij k. De econom ische 

betekenis van een knooppunt  zoals een m ainport  (Kolkm an en Visser, 2007)  kan 

liggen in het  genereren van t ransportkostenvoordelen, agglom erat ievoordelen en 

een beter vest igingsklim aat . Een voorbeeld is het  pet rochem isch cluster in de 

Rijnm ond.  

 

Nat ionale belangen of een knooppunt  van nat ionaal belang?  

Over het  algem een is het  argum ent  dat  de r ij ksoverheid aan zet  is als er nat ionale 

belangen spelen. Dat  betekent  in het  geval van knooppuntenbeleid dat  de 

r ij ksoverheid een rol speelt  bij  knooppunten van nat ionaal belang. Het  zwakke van 

deze redenering is dat  m eestal nog niet  gedefinieerd is wat  een knooppunt  van 

nat ionaal belang is en om  welke knooppunten het  gaat . I n het  verleden zijn in het  

goederenvervoer alleen de m ainports als knooppunten van nat ionaal belang 

aangem erkt . De overige individuele goederenknooppunten kunnen niet  direct  

worden aangem erkt  als knooppunten van nat ionaal belang in vervoerstechnische of 

econom ische zin. Als optelsom  hebben zij  echter wel een belangrij ke funct ie voor de 

m ainports. De voorlopige conclusie is dat  goederenknooppunten in het  achter land 

wel nat ionale belangen hebben, m aar dat  het  geen van knooppunten van nat ionaal 

belang zijn. Het  nat ionale belang geldt  wel voor de m ainports. De cases laten dan 

ook zien dat  de overheid daar een act ieve rol inneemt . 

 

Cascade-effect  langs argum entat ie van ‘nat ionaal belang’ van m ainports  

Bij  het  goederenvervoer ligt  het  nat ionale econom isch belang bij  de m ainport  

Rot terdam . Bereikbaarheid is een belangrij k issue voor m ainports. Uit  oogpunt  van 

de bereikbaarheid van de m ainport  zij n de m ult imodale achterlandknooppunten 

belangrij k. Dit  doorsijpelen naar kleinere knooppunten is ook zichtbaar bij  m ainport  

Schiphol. De redenat ie start  dan bij voorbeeld bij  de capaciteit  m ainport  Schiphol, 

via de inzet  van regionale luchthavens als oplossing van capaciteit sproblem en, via 

de noodzakelij ke goede bereikbaarheid van regionale luchthavens naar deelnam e in 

de projectuitwerking van stat ion Eindhoven Acht .  

5.2.2 I nvulling rol van de overheid 

 

Sturing op m ainports 

Uit  de terugblik op knooppuntenbeleid blij kt  dat  bet rokkenheid van de r ij ksoverheid 

bij  m ainports buiten discussie staat . Dit  vanwege het  nat ionale belang van de 
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m ainports. Maar ook dan is de vraag welke stur ingsm ogelij kheden de r ij ksoverheid 

heeft . Vanuit  de verantwoordelij kheid voor r ij kswegen, –vaarwegen en spoor liggen 

(bijdragen aan)  invester ingen in achterlandinfrast ructuur van de m ainports voor de 

hand. Daarnaast  is de r ij ksoverheid aandeelhouder in Havenbedrij f Rot terdam NV 

(circa 30% )  en in de Schiphol Group (circa 70% ) . Via dit  aandeelhouderschap is ook 

stur ing m ogelij k. I n het  geval van luchthavens is de r ij ksoverheid verantwoordelij k 

voor ruim telij ke keuzes. Bij voorbeeld over waar gevlogen m ag worden 

(Luchthavenindelingbesluit  en Luchthavenverkeerbesluit ) .  

 

Regie in of over knooppunten? 

Bij  de ontwikkeling van kleinere knooppunten is de rol van de r ij ksoverheid niet  zo 

zeer het  voeren van de regie in de knooppunten m aar het  voeren van de regie over 

het  netwerk van knooppunten. Het  gaat  dan vooral de noodzaak van ontwikkeling 

van nieuwe knooppunten en de locat ie waar dit  het  beste kan plaatsvinden. Uit  de 

cases blij kt  de behoefte aan een regierol van de r ij ksoverheid om  te komen tot  een 

afgestem d en opt im aal netwerk van m ult im odale goederenknooppunten. Volgens 

bet rokkenen is – om  hierover duidelij kheid te scheppen – een visie op het  netwerk 

van knooppunten nodig. De vraag is hoe de regierol van de r ij ksoverheid concreet  

ingevuld kan worden. Als er naast  deze visie ook een act ieve inzet  van de 

r ij ksoverheid wordt  verwacht , kan er een om slag plaatsvinden van bot tom-up naar 

top-down. Vooralsnog lij kt  dit  niet  te bedoeling. Bij  de personenvervoers-

knooppunten heeft  het  Rij k een duidelij ke regierol gespeeld, zichtbaar in de 

totstandkom ing van de Nieuwe Sleutelprojecten. Daar was dus wel sprake van een 

top-downbenadering. Net  als bij  de goederenvervoersknooppunten lag de rol van de 

overheid hier bij  de regie over  de ontwikkeling van (het  netwerk van)  knooppunten. 

I n de knooppunten is dat  overgelaten aan de lokale overheden, sam en m et  de NS 

en geïnteresseerde investeerders.  

 

Coördinerende rol 

Een coördinerende rol past  als er overheidsfalen dreigt :  bij voorbeeld als er op 

regionaal of gemeentelij k niveau te ongericht  knooppunten worden gest im uleerd, 

waardoor overconcurrent ie ontstaat . Een coördinerende rol is ook nut t ig als de 

vest igingsplaatsfunct ie m et  de vervoersknooppunt funct ie conflicteert . Zo worden 

busreizigers steeds vaker verwezen naar de achterzijde van het  stat ion om  ruim te 

te m aken voor vastgoedontwikkeling m et  pr ivate investeerders. Hier gaan keuzes op 

basis van een verdienm odel ten koste van bereikbaarheidsoverwegingen. Een ander 

voorbeeld van een dergelijk conflict  is het  vervoer van gevaarlij ke stoffen versus de 

bouw van kantoren langs het  spoor. Het  past  bij  een rol van een systeem ver-

antwoordelij ke om  belangen af te wegen en te coördineren, of belem m eringen weg 

te nem en.  

 

Kan de r ij ksoverheid alleen sturen m et  visie en coördinerende act iviteiten? 

De cases m aken niet  alt ij d duidelij k wat  het  decent raliseren van 

verantwoordelij kheden precies inhoudt . Betekent  het  alleen de uitvoering beleggen 

bij  lagere overheden? Of betekent  het  ook de visievorm ing daar te laten 

plaatsvinden? Kan de r ij ksoverheid sturen door een visie te hebben op een 

onderwerp, bij voorbeeld knooppunten, en door de sam enwerking rond het  

onderwerp te organiseren? Dit  blij kt  wel uit  de case Eindhoven (Alderstafel) . Het  

Rij k init ieerde (vanuit  het  belang van de m ainport  Schiphol)  een st ructuur voor 

overleg, m et  heldere afspraken over wie wat  verder uitwerkt  en oppakt . Deze 
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aanpak lij kt  vr ij  succesvol.  Een interessante vraag is,  of dit  dé m ethode is om  lagere 

overheden opt im aal te mot iveren om  verder te werken in de lij n van een r ij ksvisie.  

 

…m aar dan m oet  er wel sprake zijn van een heldere visie 

Vergelij king van de cases laat  zien dat  de r ij ksoverheid vaak niet  erg expliciet  is 

over de beoogde doelen van een project . Waarom  wil de r ij ksoverheid iets? De 

argum entat ie bij  de cases is in de m eeste gevallen vr ij  generiek. Een ‘bij drage aan 

de bereikbaarheid leveren’ bij voorbeeld, laat  veel ruim te voor interpretat ie. 

Belangrij k is om  als r ij ksoverheid aan te geven wat  het  am bit ieniveau is, 

bij voorbeeld ‘uitplaatsing van 30.000 niet -m ainportgebonden vluchten naar 

luchthaven X’.  Hoe concreter de visie, hoe groter de kans om  tot  nut t ige resultaten 

te kom en.  

 

Rij ksoverheid als financier  

Het  ‘cascade effect ’, waarbij  het  nat ionaal belang van m ainports uit st raalt  naar 

kleinere knooppunten, betekent  dat  niet  alt ij d duidelij k of te onderbouwen is waarin 

de r ij ksoverheid moet  investeren. Een act ieve invulling m et  financiële deelnam e in 

het  knooppunt , m eer dan alleen de beheerdersfunct ie van spoor- , water-  en wegen, 

betekent  dat  je als Rij k een afweging m aakt  waar je het  nat ionaal belang ‘ziet  

zit ten’. I dealiter m aak je een verdienm odel waarin je m eeneem t  of pr ivate 

bet rokkenheid m ogelij k is. Vervolgens is de keuze:  r isicodragend part iciperen 

(bij voorbeeld Stat ion Den Bosch) , of niet - r isicodragend via het  ‘bij dragem odel’ 

(bij voorbeeld Project  Mainportontwikkeling Rot terdam ) . Let  wel:  j e gr ij pt  hier in op 

de concurrent ie, het  betekent  m inder vraag op andere locat ies6. Een interessant  

punt  voor verder onderzoek is of de r ij ksoverheid ooit  geld heeft  uitgegeven aan 

vastgoedontwikkeling of alt ij d heeft  geïnvesteerd in zaken ‘erom heen’, zoals 

ontsluit ing. Was de r ij ksbijdrage in de Nieuwe Sleutel Projecten bij voorbeeld 

proport ioneel of zat  er ook grondontwikkeling in? Mogelij ke argum enten voor een 

bijdrage van het  Rij k die verder gaat  dan alleen een invester ing in bereikbaarheid:  

het  im ago van Nederland (ent ree van het  land) , de m ogelij kheid van synergie 

tussen projecten, de noodzaak van financiële bet rokkenheid om  te kunnen 

coördineren. 

 

  

 
6 I nvesteren in gebiedsontwikkeling kan bedrij v igheid ergens anders verm inderen. Zo verruilden Deloit te en 

advocatenkantoor AKD Sloterdij k voor nieuwbouw aan de Zuidas. De gem eente verdiende flink door grondverkoop, 

de ontwikkelaar door bouw en verkoop aan beleggers. Ondertussen is de leegstand in Sloterdij k-Centrum  opgelopen 

tot  25%  (Bij sterveld, 2012) .  
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Summary 

 

The nat ional governm ent  decided to assum e a direct  role in som e t ransport  

hubs, arguing that  it  is in the nat ional interest  to do so. But  w hat  exact ly 

const itutes the nat ional interest  is seldom  clear ly defined. There are m any 

different  w ays in w hich the nat ional governm ent  can assum e responsibility 

for t ransport  hubs, including, for exam ple, by invest ing in infrast ructure, by 

taking a directoria l role if  conflict  of interest  issues arise or by 

com m unicat ing the ( supra- regional)  interests of a  t ransport  hub. The m ore 

concrete the nat ional governm ent  can be w hen indicat ing w hich object ives 

it  a im s to achieve w ith the developm ent  of a  hub, the greater the chance of 

achieving good results.  

 

How t ransport  hubs, such as t rain stat ions and airports, funct ion is im portant  for 

achieving the nat ional governm ent ’s object ives in areas of accessibilit y, spat ial 

planning, econom ic growth and resident ial environm ents. I n pract ice, the nat ional 

governm ent  is lim ited in the possibilit ies it  has at  it s disposal for influencing how 

t ransport  hubs funct ion. I t  is often the case that  lower levels of governm ent  or 

pr ivate part ies are responsible for hub development .  

 

The Minist ry of I nfrast ructure and the Environm ent  is current ly developing a 

st rategic fram ework for the t ransport  hubs, called the ‘Perspect ive on Transport  

Chains and Hubs’ (Perspect ief op Ketens en Knooppunten ') , which will establish 

what  cont r ibut ions the nat ional governm ent  will m ake toward the developm ent  of 

t ransport  hubs. The Minist ry asked the KiM Netherlands I nst itute for Transport  

Policy Analysis to provide an overview of the possibilit ies the nat ional government  

has for providing direct ion to the development  of hubs, including in cases in which 

governm ental policy is decent ralized. The aim  is to ident ify and exploit  opportunit ies 

for hub developm ent  that  can cont r ibute to nat ional accessibilit y policy object ives.  

 

KiM answered the Minist ry’s request  by creat ing a review of previous hub policies 

based on analysis of available literature, by applying theories about  governm ent  

roles and inst rum ents to hubs, and by m apping the role of governm ent  in 

developing seven specific passenger or freight  t ransport  hubs.  

 

Why are t ransport  hubs im portant  for the nat ional governm ent? 

The nat ional governm ent  wants to provide direct ion to t ransport  hub development  in 

order to serve nat ional interests. Analyses of previous t ransport  hub policies 

revealed that  the nat ional governm ent  expected hub developm ent  to cont r ibute to a 

m ore effect ive use of infrast ructure and to urban vitalit y. This, m oreover, would 

support  governm ent  object ives in areas pertaining to sustainabilit y, t raffic safety, 

accessibilit y, and econom ic development . Literature analysis and case studies did 

not  provide a clear answer to the quest ion of exact ly what  cont r ibut ions t ransport  

hub developm ent  has m ade toward these policy object ives. 

  

When we review the general Dutch t ransport  hub policy and the nat ional 

governm ent ’s involvem ent  in t ransport  hubs since t he late 1980s, we see that  older 

policy reports st ress the im portance of t ransport  hubs for the development  of spat ial 

planning funct ions. Transport  hubs are regarded as the places to invest  in spat ial 
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planning, the econom y, and t raffic and t ransport . Recent  reports place 

proport ionally m ore em phasis on the organizat ion of t ransport , sm art  inform at ion 

m anagem ent , and the opt im izat ion of collaborat ion between relevant  part ies.  

 

I n all policy reports, the Rot terdam  and Schiphol m ainports m aintain a cent ral 

posit ion in policy interests as essent ial ‘engines’ of the nat ional econom y. The 

nat ional governm ent  is (with varying em phasis per t im e period)  act ively engaged in 

developing the Port  of Rot terdam  and Am sterdam  Airport  Schiphol. However, this 

has not  led to a policy preference for the land-side accessibilit y of the m ainports in 

relat ion to the rest  of the Netherlands.  

 

Com parisons of case studies reveal that  the nat ional governm ent  is often inexplicit  

when defining a project ’s intended object ives, with the support ing argum entat ion in 

m ost  cases rem aining largely abst ract . Consequent ly, ‘providing a cont r ibut ion to 

accessibilit y’ leaves m uch room  for interpretat ion. I t  is therefore vital for the 

governm ent  to state explicit ly what  the intended aims are of a given project . The 

m ore concrete this stated vision, the greater the chance of achieving – in 

collaborat ion with other part ies – good results.  

 

What  is the appropriate role for the nat ional governm ent? 

The role of the governm ent , in theory, is divided into the so-called system  

responsibilit y and the policy responsibilit y. For system  responsibilit y, the nat ional 

governm ent  determ ines and m aintains the rules, allocates the responsibilit ies and 

ensures that  the required provisions are available. System  responsibilit y therefore 

does not  m ean that  the nat ional governm ent  does all this by it self, but  rather that  it  

determ ines if a public interest  is involved and if the governm ent  has a role to play in 

protect ing that  public interest .  

 

The nat ional governm ent  assum es policy responsibility for (aspects of)  t ransport  

hubs that  represent  a nat ional interest  and in which governm ent  involvem ent  is 

required in order to protect  those interests. I n order to properly fulfil these 

responsibilit ies, a clear vision is required in order to state precisely what  the 

nat ional governm ent  will and can achieve through the st im ulat ion of t ransport  hubs. 

I t  is therefore crucial to first  exam ine the reasons for and the context  of a problem  

in which t ransport  hub developm ent  (ult im ately)  can offer a solut ion. Only then will 

it  be product ive to develop the required act ions.  

 

The review of the governm ent ’s role in t ransport  hubs revealed that  t ransport  hub 

policies underwent  a change in the m id 1990s, with the policy shift ing from  a t op 

down, to a bot tom  up approach. Responsibilit ies were as decent ralized as possible. 

The elaborat ion of t ransport  hub developm ent  case studies and types of t ransport  

hubs has, in addit ion, offered insights into the standard role of governm ent  and 

arr ived at  argum ents in support  of a certain interpretat ion of responsibilit ies. I n the 

developm ent  of m ainports, there are no quest ions raised as to whether nat ional 

interests are involved;  consequent ly, it  is assum ed that  the nat ional governm ent  

always has a role to play in m ainport  developm ent . Sm aller t ransport  hubs are, in 

pr inciple, not  of nat ional im portance, but  they can, owing to their  supplying role for 

m ainports, have a derivat ive nat ional interest . We call this t r ickling down to sm aller 

t ransport  hubs the ‘cascade-effect ’. Due to the ‘cascade-effect ’, it  is not  always 

im m ediately clear in which t ransport  hubs the nat ional governm ent  m ust  invest . 

 

What  inst rum ents does the governm ent  have for fulfilling t ransport  hub policy? 
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The governm ent  can fulfil it s system  responsibilit y and policy responsibilit y through 

four roles:  realizat ion, facilitat ion, regulat ions and com m unicat ion. I n t ransport  hub 

policy, for exam ple, the focus is on invest ing in infrast ructure, assum ing a director ial 

role if there is a quest ion of conflict  of interest , and com m unicat ing the (supra-

regional)  importance of a t ransport  hub. Within these four m ain roles, there is a 

wide- range of possible inst rum ents to choose from . These inst rum ents, in turn, also 

com prise a range of design choices that  can be im plem ented in various ways.  

 

The various case studies reveal that  the nat ional governm ent  is involved in the 

developm ent  of t ransport  hubs in m any ways, but  not  as a hub m anager. The 

m anagem ent  of hubs is in the hands of lower level governm ents or pr ivate part ies. 

The nat ional governm ent  is involved due to it s responsibilit y for the m anagem ent  of 

the overall line infrast ructure ( roads, waterways and railways)  or owing to nat ional 

interests in areas pertaining to the econom y, spat ial planning, accessibilit y and the 

environm ent . The nat ional governm ent ’s role appears to be not  so m uch about  

providing direct ion within the hubs, but  rather in providing direct ion about  the 

various hubs in a network. Consequent ly, a coordinat ing role is appropriate if it  

appears that  provinces or m unicipalit ies are too unfocused in their  st im ulat ion of 

t ransport  hubs, thus creat ing a state of over-com pet it ion. A coordinat ing role is also 

beneficial if real estate developm ent  has caused the locat ion funct ion to conflict  with 

the t ransport  hub funct ion. 

 

The governm ent ’s role m ust  be to determ ine in which hubs there is a nat ional 

interest  at  stake. Only then will the nat ional governm ent  act ively substant iate it s 

role and want  to eventually part icipate financially in a t ransport  hub, in addit ion to 

this being solely based on the nat ional governm ent ’s m anagem ent  funct ion in line 

infrast ructure. Here, too, the nat ional governm ent  has a role to play if a revenue 

m odel is possible involving pr ivate sector ent it ies. The nat ional governm ent  m ust  

then decide between assum ing a r isk-bearing part icipat ion or non- r isk-bearing 

part icipat ion via governm ent  funding. 
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Bij lage   A Citaten SVI R (2011)  over knooppunten 

 

 

‘Nederland heeft  m et  zij n internat ionale oriëntat ie en open econom ie een hoog 

welvaartsniveau opgebouwd. Een netwerk van hoogwaardige internat ionale 

verbindingen van weg, spoor, water en lucht ,  m et  daarbinnen de m ainports als 

belangrij ke knooppunten is de basis voor die internat ionale concurrent ieposit ie.’ 

 

 ‘Belangrij ke knooppunten in het  netwerk van internat ionale verbindingen zijn de 

m ainports Rot terdam  en Schiphol, de Am sterdam se havens en de Brainport  

Zuidoost  Nederland. Deze knooppunten m oeten niet  alleen een goede nat ionale 

bereikbaarheid per weg, spoor en binnenvaart  hebben, m aar ook goede 

internat ionale achterlandverbindingen binnen het  Trans-Europese Netwerk naar 

buitenlandse afzet -  en kennisregio’s zoals het  Ruhrgebied, Midden en Zuid-

Duitsland, België en Noord-Frankrij k en Noord- I talië. Door sam enwerking van 

havens, logist ieke knooppunten in Nederland (achterlandknooppunten)  en het  

efficiënt  afhandelen van de groeiende vervoersst romen wordt  de concurrent iekracht  

verder versterkt .’ 

 

‘I n 2040 beschikken gebruikers over opt im ale ketenm obiliteit  door een goede 

verbinding van de verschillende m obiliteit snetwerken via m ult im odale knooppunten 

(voor personen en goederen)  en door een goede afstem m ing van infrast ructuur en 

ruim telij ke ontwikkeling.’ 

 

‘Het  Rij k is verantwoordelijk om  sam en m et  decent rale overheden en m arktpart ij en 

sterke m ult imodale knooppunten te st im uleren door bij voorbeeld het  bijdragen aan 

nieuwe en het  opwaarderen van bestaande Park & Ride locat ies en het  verder 

verbeteren van logist ieke knooppunten.’ 
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Bij lage   B Nadere afbakening knooppunten personenvervoer 

 

 

 
Funct ie Knoopfunct ie Plaatsfunct ie 

Type/ dimensies Stelsel Afstand 

klasse 

Halte 

dichtheid 

Herkomstgebied Bestemmingsgebied 

I nternat ionaal 

knooppunt 

Verbindend >  300 

km 

150 km Zeer grote kern >  

500.000 

Nat ionale centra, 

nat ionale 

luchthaven. Funct ies 

als ambassade en 

universiteit  

Nat ionaal 

knooppunt 

Verbindend 80-300 

km 

50 km Geen gegevens Grote steden. 

Funct ies als 

congressenhal, 

VI NEX- locat ie 

I nterregionaal 

knooppunt 

Verbindend 30-80 

km 

20 km Grote kernen, 

subkernen >  75.000 

(Boven)regionale 

centra, grote 

subcentra  

Regionaal 

knooppunt 

Verbindend 10-30 

km 

3 km Middelgrote 

kernen/ stadsdelen 

Bovenlokale centra, 

m iddelgrote 

subcentra, ruim te 

intensieve 

werkgebieden, 

at t ract iepunten/ klein

ere luchthavens 

Agglomerat ie/  

lokaal knooppunt 

Verbindend/  

ontsluitend 

3-10 km 800 m Wijken Kleine subcentra, 

k leine ruim te-

intensieve 

werkgebieden 

Lokaal knooppunt Ontsluitend <  3 km 400 m Geen gegevens Geen gegevens 

  

  

Tabel B.1  

Nadere afbakening 

knooppunten 

personenvervoer.  

Bron:  Meijers,  E.  

(2000) , gecombineerd 

met  VHP/ Goudappel 

Coffeng (1999) .  
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Bij lage   C Achtergrondinformat ie aanpak provincie Zuid-Holland (2002)  

 

Naam  Beschrijving Typering I nfra-

voorw aarde 

Kenniscentra Universiteiten, hogescholen, inst ituten Publiek +  

econom isch 

(personen)  

Ov 

Maatschappelij ke 

diensten 

Medische centra, zorgcentra, lager en 

m iddelbaar voortgezet  onderwijs 

Publiek 

(personen)  

Ov 

Winkelcentra Winkelvoorzieningen in 

stands(deel)centra 

Publiek 

(personen)  

Ov 

Bestuur Overheidsinstellingen (bestuur, recht , 

raden en staten)  

Publiek 

(personen)  

Ov 

Cultuur Histor ische binnensteden, musea, 

theaters, concertzalen, bioscopen  

Publiek 

(personen)  

Ov 

Congresfaciliteiten Congres- en conferent iecentra Publiek 

(personen)  

Ov 

Leisure Grootschalige sportaccommodat ies, 

grootschalige accommodat ies voor 

entertainment  en manifestat ies, 

recreat ieve at t ract iecentra 

Publiek 

(personen)  

Ov en weg 

Grootschalige 

detailhandel 

(Woon)malls Publiek 

(personen 

en 

goederen)  

Ov en weg 

Transfer Transfer ia Publiek 

(personen)  

Ov en weg 

Zakelij ke diensten Kantoren (banken, 

verzeker ingsmaatschappijen, telecom 

en I CT) , kantooracht ige bedr ijven 

(werkplaats, showroom) 

Economisch 

(personen)  

Ov 

Dist r ibut ie Logist ieke bedr ij ven Economisch 

(goederen)  

Weg, water 

I ndustr ie en bouw Product iebedr ij ven in indust r iële sector 

en bouwnijverheid 

Economisch 

(goederen)  

Weg, water 

 

 

  

Tabel C.1  

I ndeling van stedelij ke 

funct ies.  

Bron:  Provincie Zuid-

Holland (2002) .  
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Toetsingscriteria funct ies op knopen (provincie Zuid-Holland, 2002) 

• Alle regionale, bovenregionale en internat ionale stedelij ke funct ies vest igen 

zich in pr incipe op knopen. 

• Op knopen m et  een ov-bereikbaarheid m oeten ov-gerelateerde funct ies 

binnen de st raal van 400 ( regionaal railnet )  of 800 meter rond het  stat ion 

bevinden en m ogen geen weggerelateerde en ov-  of weggerelateerde 

funct ies hebben. 

• Op knopen m et  een weg-bereikbaarheid moeten weggerelateerde funct ies 

zich binnen een st raal van 2.000 m eter rond de afslag bevinden en m ogen 

geen ov-  of weggerelateerde funct ies hebben. 

• Op m ult im odale knopen m oeten ov/ weggerelateerde (grootschalige 

detailhandel en t ransfer ia)  en ov-gerelateerde funct ies zich binnen de st raal 

van 400 of 800 m eter rond de ov-halte bevinden. Weg-gerelateerde funct ies 

bevinden zich buiten de st raal van 400 of 800 m eter rond de halte en 

binnen de st raal van 2000 m eter rond de afslag van de r ij ksweg. 

• Op knopen m et  een publiek karakter m oet  de nadruk liggen op publieke 

funct ies. 

• Op knopen m et  een econom isch karakter m oet  de nadruk liggen op 

econom ische funct ies. 

• Funct ies die zich in pr incipe niet  m ogen vest igen op knopen zijn bedrij ven 

die zich norm aal gesproken vest igen op bedrij fsterreinen en niet  aan 

voorgaande eisen kunnen of willen voldoen, en woningen in een dichtheid 

van m inder dan 60 woningen per hectare. 
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Bij lage   D Stur ingsinst rumenten 

 

 

Tabel D.1  

Stur ingsinst rumenten.  

Bron:  SEO (2007) , 

Bewerking KiM. 

I nst rum entgroep I nst rum ent  

Voorlicht ing en 

communicat ie 

• Specifieke voor licht ing (ger icht ;  verzamelbr ieven) 

• Gener ieke voor licht ing (onger icht )  

• Deskundigheidsbevorder ing 

• Best  pract ices 

• Nam ing and fam ing/ sham ing 

• Benchmarking 

• Ambassadeur benoemen 

• Publiekspart icipat ie 

Co-reguler ing • Protocol 

• Gedragscode 

• Convenant  ( inclusief intent ieverklar ing)  

• Herenakkoord 

Draagvlakcreat ie • (Bestuurs- )  Over leg (of faciliteren van over leg)  

• I nstellen taskforce/ commissie 

• Arbit rage ( inclusief bindend advies) 

Geschilbeslecht ing • Mediat ion 

• Ombudsman 

• Tuchtrecht  

I nst rumenten ter 

vergrot ing 

t ransparant ie 

• Erkenningsregeling 

• Standaardregeling 

• Keurmerk/ cert if icer ing 

• Visitat ies (externe audit )  

• Subsidies (en leningen) 

Financiële 

inst rumenten 

• Vouchers 

• Prestat iestur ing 

• Budgetstur ing 

• Financiële pr ikkel:  belast ing/ accijns/ heffing/ verhandelbare 

rechten 

• Risico dragen/ garantstelling 

• Zelf aanbod creëren (eventueel v ia PPS) 

• Zelf vraag creëren ( launching customer)  

• Aanbesteden 

I nst rumenten die 

act iv iteiten op afstand 

plaatsen 

• Verzelfstandiging (ZBO) 

• Pr ivat iser ing 

• Handhaving  

Wet-  en regelgeving • Wet ten (algemeen verbindend voorschr ift ) , inclusief KB  

• (Koninklij k besluit ) , AMVB (Algemene Maatregel van 

Bestuur)  

• Vergunningen 

• Concessies/ exploitat ievergunningen 

• Algemeen verbindend verklaren 

• Beleidsregels (meer/ m inder)  

• Exper imenten/ Proeftuinen 
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Bij lage E Vergelij k ing cases personenvervoer knooppunten 

 
Knooppunt   

 

Beleidsaspect  

Case Landzijdige 

bereikbaarheid Eindhoven 

( Eindhoven Acht )  

Case Stat ion Den Bosch Case ZuidasDok Case Bleizo 

Stur ing I nit iat iefnemer Meerdere part ijen o.a. 

Stadsregio Eindhoven, Rij k v ia 

PHS 

Gemeente Den Bosch Gemeente Amsterdam Gemeente Zoetermeer, 

Gemeente Lansinger land 

Planuitwerking Gezamenlij k v ia Alderstafel:  Rij k 

(portefeuillehouder Eindhoven 

Acht) , provincie, 

samenwerkingsverband regio 

Eindhoven, gemeenten, 

Eindhoven Airport , Schiphol 

Group, belangenpart ijen. 

Gemeente, NS vastgoed, NS 

Reizigers, pr ivate part ijen 

Gezamenlij k:  Rij k, provincie, 

stadregio, gemeente, 

Gemeenschappelij ke Regeling 

(GR) Bleizo. 

Exploitat ie Stat ion:  Prorail en NS Stat ion:  NS Vastgoed 

Gebied:  Gemeente en pr ivate 

part ijen in een PPS const ruct ie 

Stat ion:  Prorail en NS 

A10:  RWS 

Openbare ruim te:  gemeente 

Stat ion:  Prorail 

Financier ing/  

Eigendom 

Nog niet  bekend Gemeente, NS, pr ivate part ijen Rij k:  70%  

Provincie:  5%  

Stadsregio:  10%  

Gemeente:  15%  

Private part ijen:  0%  

Gemeente Zoetermeer 

Stadsregio Rot terdam 

Stadsregio Haaglanden 

Prorail 

Rij k v ia MI RT 

Randvoorwaarden aan 

bet rokkenheid r ij ksoverheid 

Mult imodale ontsluit ing van 

Eindhoven Acht 

Voldoende bezet t ingsgraad 

stat ion en bedr ij v igheid 

omgeving 

PPS in joint  venture model Dekkende business case 

Acceptabele governance 

Ontwikkeling bedr ij fsterreinen 

Milieutechnische 

randvoorwaarden 

Belangen tegenstellingen Economische groei versus m ilieu 

en natuur 

NS-Rijksgebouwendienst  over 

toegang stat ion. 

Rij k versus gemeente:  Den 

Bosch geen sleutelproject . 

Bedr ij fseconom ische rentabiliteit  

onvoldoende voor pr ivate 

part ijen 

Economische belangen 

gemeenten. 

Wonen en Milieu 

Uitdagingen/  Knelpunten Capaciteit  mainport  Schiphol Rij k versus gemeente:  Den Bereikbaarheid van Noordvleugel Rendabele ontwikkeling 
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(Beleids)  

problemen 

Bosch geen sleutelproject . Randstad:   

Capaciteit  OV term inal en 

snelweg onvoldoende.  

Oplossen doorsnijding stedelijk 

gebied 

bedr ij venterrein 

Weerstand m iddenstand  

Vervoerwaarde knooppunt  

Kansen Ruim telij ke ontwikkeling Ruim telij ke ontwikkeling 

stat ionsgebied als A locat ie in 

combinat ie met  vergroten 

bereikbaarheid via spoor. 

St imuleren zakelij k cent rum voor 

bijdrage aan regionale en 

nat ionale econom ie  

 

Financieel draagvlak 

Ontwikkeling greenport  

Beleid Doel/ Bijdrage aan 

r ij ksbeleid 

Concurrent ieposit ie Neder landse 

luchthavens 

Ontwikkeling brainport 

Bereikbaarheid, econom ische 

groei 

Bereikbaarheid, econom ische 

groei 

Bereikbaarheid/  mult imodaal 

knooppunt 

Legit im iteit  rol 

r ij ksoverheid 

Rij ksverantwoordelij kheid voor 

luchthavens van deze omvang en 

voor bereikbaarheid via snelweg 

en spoor 

Rij k marginaal bet rokken. 

Bereikbaarheid stat ionsplein 

‘Nat ionaal belang’ leidde tot  

benoem ing Nieuw Sleutelproject  

Bereikbaarheid/  mult imodaal 

knooppunt 

Omschr ij v ing rol 

overheid 

( faciliteren/ communi

ceren/ realiseren) 

Faciliteren (Alderstafel)  

Reguleren 

(Em issie/ geluidplafonds, 

veiligheid, marktwerking)  

Realiseren (wellicht  bijdrage aan 

financier ing)  

Rij ksgebouwendienst : opdrachtge

ver van een nieuw Paleis van 

Just it ie.  

RWS subsidieverstrekker  

Realiseren ( financier ing en 

uitvoer ing) 

Faciliteren (benoeming tot 

sleutelproject , 

r ij ksvertegenwoordiger, 

planproces) 

Mede-  opdrachtgever 

Bijdrage in financier ing 

Bij zonderheden case Betreft  het  mogelij k maken van 

verdere groei op Schiphol. De 

r ij ksoverheid voert  hier 

capaciteitsbeleid.  

De wijze van opereren van de 

gemeente is cruciaal geweest , 

door het  init iat ief te nemen en 

als financier op te t reden. Door 

deelname in de PPS construct ie 

( joint  venture model)  weet  de 

gemeente het  vert rouwen te 

wekken van de pr ivate sector. 

Ondanks ruim te voor 

vastgoedontwikkeling geen 

pr ivate bet rokkenheid. Wat  

betekent  dan een ‘dekkende 

business case? 

Case bevindt  zich in 

planvorm ingsfase 
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Bij lage F Vergelij king cases goederenvervoer knooppunten 

Knooppunt   

Beleidsaspect  

Case PMR, deel Landaanw inning Case binnenvaart term inal Alphen aan 

de Rijn 

Case MTC Valburg 

Stur ing I nit iat iefnemer Havenbedr ij f Rot terdam Heineken/ GOVERA Stuurgroep MTC 

Planuitwerking Gezamenlij k:  Rij k, Provincie, gemeente, 

havenbedr ij ven, belangenpart ijen 

De init iat iefnemers met  Havenbedr ij f 

Rot terdam, Van Uden Groep en Minister ie 

van Verkeer en Waterstaat  

Ontwikkelingsmaatschappij  MTC 

Exploitat ie Havenbedr ij f Rot terdam Van Uden Groep - -  

Financier ing/  

Eigendom 

Rijk:  25%  (kosten zeewering, feitelij k 

terug te ontvangen voorfinancier ing)  

Havenbedr ij f:  75%  (100%  na 

terugbetalen voorfinancier ing) 

Term inal:  Van Uden 

Grond:  Havenbedr ij f Rot terdam 

I nfrast ructuur:  gemeente en Rij k 

- -  

Randvoorwaarden aan bet rokkenheid 

r ij ksoverheid 

Alleen in combinat ie met projecten voor 

kwaliteit  van leefomgeving, natuur en 

m ilieu  

Risico’s beleggen bij  meest  toegeruste 

part ij  

Sluitende business case KBA, sluitende business case 

Belangen tegenstellingen Forse ruim telij ke ingreep:  Econom ische 

groei versus m ilieu en natuur 

Econom isch belang versus lokale hinder Econom ie versus m ilieu 

Uitdagingen/  

(Beleids)  

problemen 

Knelpunten Bedreiging mainport funct ie Rot terdam Omlegging n207 

Beperkte beschikbare ruim te 

Hoge invester ingskosten en r isicodeling 

Lokale m ilieuknelpunten 

Kansen Combinat ie met  m ilieu-  en 

natuurontwikkeling 

Grote volumes  De overslag op de Betuwelijn 

Beleid Doel/ Bijdrage aan 

r ij ksbeleid 

Econom ische groei en bijdrage aan 

leefbaarheid 

Bereikbaarheid mainports, ont last ing 

hoofdwegennet in de Randstad 

Bereikbaarheid mainports, ont last ing 

hoofdwegennet in de Randstad 

Legit im iteit  rol 

r ij ksoverheid 

‘Nat ionaal belang’ Mainportfunct ie haven Beide problemen, bereikbaarheid mainports 

en congest ie op het  hoofdwegennet  staan 

hoog op de beleidsagenda van m inVenW  

- -  

Omschr ij v ing rol overheid 

( faciliteren/  

communiceren/ realiseren)  

Faciliteren (planproces, afstemming EU) 

Regulator (PKB, toetsen voorwaarden)  

Faciliteren:  subsidiebijdrage in kader van 

SOI T-regeling 

- -  

Bij zonderheden case Geen uitvoer ingsverantwoordelij kheid 

Rij k:  beperkt  r isico’s maar ook 

stur ingsmogelij kheid. 

Voortgang van het  proces:  t raag. Het  

aflopen van de SOI T-regeling heeft  proces 

in st roomversnelling gebracht 

Project is niet  gerealiseerd vanwege te 

hoge financiële r isico’s voor de 

bet rokken overheden. 
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