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TEN GELEIDE 

 
Milieuorganisaties worden regelmatig betrokken bij havenontwikkelingstrajecten. Doorgaans 
worden dergelijke trajecten ingestoken op regionaal niveau en is er slechts in geringe mate 
afstemming op bovenregionaal niveau, laat staan op nationaal of internationaal niveau. Omdat 
de bovenregionale samenhang wel degelijk bestaat, hebben de samenwerkende 
milieuorganisaties in Nederland en Vlaanderen behoefte aan een visie op havenontwikkeling, 
waarin genoemde samenhang vanuit het perspectief van duurzaamheid aan de orde wordt 
gesteld. 
 
Onder duurzaamheid in relatie tot havenontwikkeling wordt in de context van deze studie 
verstaan het zodanig plannen en managen van havens dat een optimale balans bestaat tussen: 

·  (bedrijfs-)economische prestatie in termen van hoge toegevoegde waarde en veel en 
hoogwaardige werkgelegenheid; 

·  benutting van reeds aanwezige capaciteit (van havengebieden en -faciliteiten en 
achterlandverbindingen);  

·  beperkt ruimtebeslag; 

·  minimale negatieve invloed op leefomgeving en milieu; en 

·  relatie tussen haven en achterland. 
 
De bedoeling is dat met deze studie een overall visie wordt gegeven op duurzame 
havenontwikkeling in Nederland en Vlaanderen die kan dienen als kader voor verdere 
concretisering. Verwacht mag worden dat deze concretisering sterk zal worden bepaald door de 
specifieke situatie in en rond individuele havens en havenregio’s. Dat neemt niet weg dat voor 
de verschillende havenregio’s aanbevelingen zijn geformuleerd in de vorm van uitgangspunten 
voor nadere invulling. 
 
Deze studie is het resultaat van nauwe samenwerking tussen Vlaamse en Nederlandse 
milieuorganisaties (de Vlaamse Bond Beter Leefmilieu, de Waddenvereniging en de 
milieufederaties van Groningen, Friesland, Noord-Holland, Zuid-Holland en Zeeland) en 
Koppies & Stevens “Port Strategy Consultants” BV. De leiding en uitvoering van dit project was 
in handen van dr.ir. Sander Dekker. Dr. Henrik Stevens en Kjersti Hegde M.Sc. leverden 
inhoudelijke ondersteuning. Verder is dankbaar gebruik gemaakt van de inzichten van een 
aantal experts, te weten ing. Henk Baptist (Ecologisch Adviesbureau Henk Baptist), dr. Elbert 
Dijkgraaf (EUR), dr. Bart Kuipers (TNO), drs. Albert Mandemakers (NHTV) en dr. Thierry 
Vanelslander (Universiteit Antwerpen). 
 
Dr.ir. S. Dekker 
Projectleider namens Koppies & Stevens “Port Strategy Consultants” BV 
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SAMENVATTING 

 
Onder duurzame havens wordt hier verstaan havens die gericht zijn op een optimale balans 
tussen: 

·  (bedrijfs-)economische prestatie in termen van hoge toegevoegde waarde en veel en 
hoogwaardige werkgelegenheid; 

·  benutting van reeds aanwezige capaciteit (van havengebieden en -faciliteiten en 
achterlandverbindingen);  

·  beperkt ruimtebeslag; 

·  minimale negatieve invloed op leefomgeving en milieu; en 

·  relatie tussen haven en achterland. 
 
Duurzame havenontwikkeling is de transitie van havens naar een optimale balans tussen deze 
vijf zaken. De optimale balans zal per haven en havenregio anders zijn omdat havens onderling 
immers verschillen in omvang en samenstelling van goederenstromen, functie, achterland en 
achterlandverbindingen, economische betekenis (toegevoegde waarde en werkgelegenheid), 
ruimtegebruik en milieubelasting. 
 
Deze studie beperkt zich voornamelijk tot het strategisch niveau: nut en noodzaak van 
(duurzame) havenontwikkeling. De bedoeling is dat met deze studie een integrale visie wordt 
gegeven op duurzame havenontwikkeling in Nederland en Vlaanderen dat kan dienen als kader 
voor verdere concretisering op tactisch en operationeel niveau. Verwacht mag worden dat deze 
concretisering sterk zal worden bepaald door de specifieke situatie in en rond de individuele 
havens en havenregio’s. De tactische en operationele schaalniveaus zijn daarom in dit rapport 
slechts globaal behandeld en alleen vanuit het perspectief van ‘nut en noodzaak’. 
 
Het hoofddoel van deze studie is als volgt geformuleerd: 
 
Het opstellen van een integrale visie op havenontwikkeling in Nederland en Vlaanderen tot 
2020 met het oog op de ontwikkeling van een perspectief op duurzame havenontwikkeling. 
 
Meer specifiek gaat het in deze studie om de beantwoording van de volgende vier 
onderzoeksvragen: 
 

1. Wat zijn relevante achtergronden bij de Europese havensector? 
2. Wat zijn de huidige profielen van de zeehavens in de Nederlands-Vlaamse delta? 
3. Wat zijn relevante afwegingen bij de transitie naar een duurzame havenontwikkeling? 
4. Wat zijn de criteria voor duurzame havenontwikkeling en wat betekent dit voor de 

uitgangspunten en voor een duurzame havenontwikkeling per regio? 
 
De beantwoording van de vier bovenstaande onderzoeksvragen is gebaseerd op zowel de 
bevindingen van een bureaustudie als op de uitkomsten van interviews. 
 
Achtergronden bij de Europese havensector 
De mede dankzij de toenemende internationale arbeidsverdeling alsmaar groeiende 
wereldhandel zorgt voor een groei van het internationale goederenvervoer. Omdat maritiem 
transport de goedkoopste vorm van goederenvervoer is en blijft, zal het marktaandeel van deze 
vorm van transport op z’n minst worden gehandhaafd. Het streven naar efficiëntie in maritiem 
transport en logistiek heeft geleid tot innovaties op het vlak van: 

·  groepage van goederen in gestandaardiseerde ladingseenheden (containerisatie); 
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·  bundeling en regie van goederenstromen; en 

·  transporttechnologische ontwikkelingen (i.h.b. schaalvergroting en zee-riviervaart). 
 
Mede door deze innovaties is de beweeglijkheid van goederenstromen in termen van 
verschuivingen tussen routes de laatste decennia aanzienlijk toegenomen. Goederenstromen 
kunnen steeds gemakkelijker in hun geheel worden verlegd dankzij intermodaal vervoer en 
regie van de totale transportketen waardoor de concurrentie tussen havens aanzienlijk is 
toegenomen.  
 
Een belangrijk instrument van havens om te proberen maritieme goederenstromen te 
verankeren is het faciliteren van de steeds groter wordende schepen middels aangepaste eisen 
voor terminalontwerp en -operaties. Andere, minder kapitaalintensieve alternatieven om 
goederenstromen te binden aan havens zijn bijvoorbeeld lange termijncontracten en het 
aantrekken van activiteiten waarbij een haven logistieke meerwaarde biedt aan transportketens.  
 
De keuze tussen genoemde alternatieven kan tot op zekere hoogte worden omzeild indien 
havens met elkaar gaan samenwerken zodat gebruik kan worden gemaakt van elkaars ruimte. 
Havens functioneren dan eigenlijk als havennetwerken in plaats van als solitair opererende 
eenheden. Het ontstaan van monopoliesituaties of kartels, leidend tot (te) hoge prijzen, dient 
dan wel te worden voorkomen. Het ontstaan van een netwerk van inlandterminals (rail- en 
binnenvaartterminals) vormt eigenlijk een verdere uitbouw van het concept van 
havennetwerken. Vooral de relatie tussen het netwerk van inlandterminals in relatie met 
binnenvaart en short sea shipping (i.h.b. zee-riviervaart) is interessant omdat het bijdraagt aan 
een verdere versterking van de binnenvaart en short sea shipping binnen de modal split van het 
achterlandvervoer. Daarnaast biedt het de mogelijkheid activiteiten die traditioneel in zeehavens 
plaatsvinden (zoals opslag) te verplaatsen naar het achterland waardoor ruimteclaims in en om 
de zeehavens zelf kunnen worden beperkt. 
 
In Noordwest-Europa is de overslag van containers in havens aan en met diep vaarwater 
(diepzeehavens) de laatste jaren sterk gegroeid. In verschillende havens staan daarom 
uitbreidingsprojecten en plannen voor nieuwe haveninfrastructuur en terminals op stapel.  
 
EU-beleid bevat aanbevelingen voor duurzame havenontwikkeling. Aan de ene kant wordt de 
belangrijke rol van havens in milieubeheer in het algemeen onderstreept, aan de ander kant 
wordt ingegaan op de noodzaak dat de havens zelf milieuaspecten moeten incorporeren in hun 
planning en verdere ontwikkeling. In het algemeen is EU transportbeleid gericht op de 
bevordering van een ‘level playing field’ voor transportmodaliteiten en gebruikers op basis van 
beprijzing. Het streven is dat de prijs alle kosten dekt, dus ook het gebruik van infrastructuur en 
maatschappelijke kosten waaronder milieukosten. 
 
Wat betreft het achterlandtransport is er onder meer veel aandacht voor het opheffen van 
knelpunten in de short sea transportketen. Innovaties worden met name gezocht in het 
eenvoudiger kunnen combineren dan wel gedeeltelijk voorkomen van voor- en natransport. 
 
Profielschets van de zeehavens in de Nederlands-Vla amse delta 
In Nederlandse beleidsdocumenten is meestal sprake van vier havengebieden: de Noordelijke 
zeehavens, het Noordzeekanaalgebied, de Rijn- en Maasmond en de Scheldebekken. In dit 
hoofdstuk is deze indeling ook aangehouden en zijn de Vlaamse zeehavens Antwerpen, Gent 
en Zeebrugge hieraan toegevoegd om zo de profielschets van de zeehavens in de Nederlands-
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Vlaamse delta te completeren. Onderstaande tabel en tekst geven een samenvatting van de 
profielschetsen van de verschillende havens. 
 

Havengebied Haven Doorvoer in 2006 
(* 1.000 ton) 

Economische betekenis 
(in cijfers van 2005)  

Voornaamste knelpunten 

Delfzijl/Eemshaven 2.900 TW: € 666 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 5.164  

·  perifere ligging 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Waddenzee) 
Harlingen 1.400 TW: € 105 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 1.422 
·  haventoegang 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Waddenzee) 

 
 
 
 
Noordelijke 
zeehavens 

Den Helder 265 TW: € 206 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 1.683 

·  decentrale ligging 

·  achterlandverbindingen 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Waddenzee) 
Amsterdam 61.000 TW: € 1.400 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 12.873 
·  capaciteit sluizen 
·  bereikbaarheid via de weg 

·  sterke ruimtelijke verweving van 
wonen, werken en recreëren  

Zaanstad 189 TW: € 483 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 5.200 

·  beperkte ruimte 

·  bevaarbaarheid van de Zaan 
·  sterke ruimtelijke verweving van 

wonen, werken en recreëren 
Beverwijk 457 TW: € 97 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 966 
·  beperkte omvang havenbekken 
·  sterke ruimtelijke verweving van 

wonen, werken en recreëren 

 
 
 
Noordzee-
kanaalgebied 

Velsen/IJmuiden 23.000 TW: € 1.600 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 12.766 

·  sterke ruimtelijke verweving van 
wonen, werken en recreëren 

Scheveningen 2.100 TW: € 103 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 1.300 

·  opslagruimte voor vis 
·  ontbreken van scheepswerf en 

toeleverende bedrijven 
Rotterdam 378.000 TW: € 11.500 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 71.293 
·  beperkte ruimte 
·  congestie op de wegen 

Dordrecht 2.500 TW: € 421 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 3.900 

·  beperkte ruimte 
·  aansluiting op hoofdwegen 

 
 
 
Rijn- en 
Maasmond-
gebied 

Moerdijk 5.000 TW: € 838 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 6.300 

·  spoorverbinding 

·  capaciteit interne wegennet 
Antwerpen 167.000 TW: € 8.300 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 61.550 
·  deels toegankelijk via sluizen 

·  bevaarbaarheid van de 
Westerschelde 

·  grenst aan kwetsbaar 
natuurgebied (Westerschelde) 

Gent 24.000 TW: € 3.400 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 28.424 
(in cijfers van 2004) 

·  capaciteit kanaal Gent-
Terneuzen 

·  grenst, via Terneuzen, aan 
kwetsbaar natuurgebied 
(Westerschelde) 

Zeebrugge 32.000 TW: € 705 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 9.700 

·  beperkte ruimte 
·  aansluiting op hoofdwegen en 

waterwegen 

·  grenst aan kwetsbaar 
natuurgebied (Westerschelde) 

Vlissingen 16.000 TW: € 955 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 6.582 

·  capaciteit spoorverbinding 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Westerschelde) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schelde-bekken 

Terneuzen 14.000 TW: € 2.600 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 7.400 

·  capaciteit sluizen 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Westerschelde) 
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In de Noordelijke zeehavens Delfzijl/Eemshaven domineert de industriële functie, hoewel de 
omvang van de industrie gering is ten opzichte van die in andere havengebieden. Harlingen 
verzorgt de verbindingen met een aantal Waddeneilanden en heeft een belangrijke 
recreatiefunctie. In Den Helder is de Koninklijke Marine prominent aanwezig naast visserij en 
offshore-activiteiten. De Noordelijke zeehavens zijn niet gelegen aan de belangrijkste Europese 
verbindingen en het feit dat ze grenzen aan de Waddenzee vormt een harde randvoorwaarde 
voor verdere ontwikkeling. 
 
De havens in het Noordzeekanaalgebied hebben een belangrijke industriefunctie. Amsterdam, 
op afstand de tweede haven van Nederland, heeft daarnaast van oudsher een relatief sterke 
handelsfunctie. Ook de havens in het Noordzeekanaalgebied zijn niet gelegen aan de 
belangrijkste Europese verbindingen. Alleen de havens van Velsen/IJmuiden hebben een open 
verbinding met de zee. 
 
In vergelijking met andere havenregio's ligt het accent in het Rijn- en Maasmondgebied vooral 
op de (internationale) doorvoerfunctie met als uitzondering Scheveningen, dat vooral een 
visserijfunctie heeft. Rotterdam is het meest internationaal georiënteerd en sterk gericht op het 
Europese achterland. Het feit dat Rotterdam een ongehinderde verbinding met de zee heeft en 
het gegeven dat zij is gelegen aan rivieren die hun stroomgebied tot diep in Europa hebben, 
maakt dat Rotterdam een relatief sterke uitgangspositie heeft – met name in de 
bulkgoederenmarkt. Tevens bezit Rotterdam een forse (petro-)chemische industrie. 
 
Ook de havens in het Scheldebekken zijn sterk internationaal georiënteerd en vooral Antwerpen 
is gericht op belangrijke Europese transportassen. Antwerpen heeft – evenals Rotterdam - een 
omvangrijk petrochemisch cluster. Gent is vooral geïnteresseerd in de stromen gerelateerd aan 
haar metaalindustrie en Zeebrugge heeft een sterke positie in de LNG-markt en de import van 
auto’s. Vlissingen en Terneuzen zijn industriehavens in dienst van de maakindustrie en hebben 
ook op het gebied van logistiek een forse ontwikkeling doorgemaakt. Verder heeft Vlissingen 
naam gemaakt op het gebied van scheepsbouw. Het feit dat de havens grenzen aan de 
Westerschelde dat een kwetsbare natuur en morfologie heeft, is van invloed op toekomstige 
ontwikkelingen. Vooral Antwerpen is sterk afhankelijk van het bevaarbaar houden van de 
Westerschelde waarvoor tot nu toe omvangrijke baggerwerkzaamheden nodig waren. 
 
Naar een duurzame havenontwikkeling 
In havens culmineren transportlogistieke, economische, ruimtelijke en milieukwesties. Nut en 
noodzaak van (duurzame) havenontwikkeling moet worden gevonden in de effecten van 
havenontwikkeling die kunnen worden uitgedrukt in termen van transportkosten en –tijd, 
toegevoegde waarde en werkgelegenheid, ruimtebeslag, ruimtelijke kwaliteit, barrièrewerking, 
(lucht-)vervuiling en hinderaspecten (licht en geluid). Een maatschappelijke kosten-
batenanalyse draagt bij aan het inzichtelijk maken van deze effecten en de beoordeling van 
havenontwikkelingsplannen. 
 
Andere factoren die invloed uitoefenen en waarmee rekening moet worden gehouden zijn: 

·  achterlandverbindingen;  

·  typen schepen en goederenstromen; en 

·  verzorgingsgebied (regionaal/nationaal/internationaal). 
 
Inzicht in de afwikkeling van vervoersstromen door havens op basis van ontleding van het 
doorvoerproces en de daaruit voortvloeiende afwegingen voor een transitie naar duurzaamheid 
draagt bij aan de discussie over nut en noodzaak van duurzame havenontwikkeling. 
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Belangrijke afwegingen voor een transitie naar duurzame havenontwikkeling betreffen: 

·  Maritiem transport, i.h.b. het soort schip dat wordt aangetrokken (kleinere en snelle 
schepen versus grotere en trage scheper die omvangrijkere investeringen in ‘natte’ 
infrastructuur vereisen) en kosten (lage transportkosten versus 1) risico van 
aanvaringen leidend tot vervuiling; 2) emissies; 3) onderwaterlawaai; 4) lozingen;  en 5) 
overboord gooien van afval); 

·  De haventoegang (diepte van de vaargeul die ontwikkelingen in de scheepvaart volgt 
versus de scheepvaart die de diepte van de vaargeul volgt; dieper wordende vaargeul 
versus consequenties voor morfologie en (dierlijk) milieu; analoog hieraan de 
afwegingen rond de gewenste capaciteit van zeesluizen); 

·  Het havengebied (lage kosten per overgeslagen eenheid bij grote doorvoervolumes 
versus langere wachttijden; effecten van baggerwerkzaamheden; ruimtebeslag van 
havenactiviteiten); 

·  Samenwerking tussen zeehavens (opdeling van goederenstromen op basis van 
complementariteit van ladingstromen/-pakketten leidend tot ‘samen sterker’ en 
gezamenlijke achterlandverbindingen versus afname van schaal- en breedtevoordelen 
en verlies van inkomsten; aangevuld met samenwerking binnen zeehavens en tussen 
zeehavens en hun achterlandgebieden); 

·  Achterlandvervoer (aanpassing van rivieren met het oog op stimulering van de 
binnenvaart wegens lage transportkosten versus minder optimale waterafvoerfunctie en 
vergroting van overstromingsrisico’s; stimulering van het goederenvervoer per spoor 
versus prioritering personenvervoer per spoor; nieuwe brandstoftechnologieën leidend 
tot minder emissies versus forse investeringskosten); 

·  Transportbesparing/-preventie (toename wereldwijde arbeidsverdeling leidt tot toename 
van het aantal transportbewegingen; zo lang mogelijk bij elkaar houden van lading 
(groepage) versus veelheid van bestemmingen; wat is het effect van toenemende 
schaarste van fossiele brandstoffen op het aantal transportbewegingen en de 
ontwikkeling van alternatieven); en 

·  Welvaartseffecten (maatschappelijke baten versus maatschappelijke kosten van 
goederenstromen; baten versus kosten van ruimte-extensieve activiteiten zoals 
transportactiviteiten; fysiek transport versus value added services/logistics en 
(chemische) industrie; wel of niet clusteren van activiteiten).  

 
Aanbevelingen 
De samenwerkende milieuorganisaties stellen elf criteria voor waar duurzame havens aan 
moeten voldoen: 

Criterium 1: Streven naar een netwerkconcept waarbij goederen bij voorkeur worden  
geleverd in die havens die het dichtst bij de eindbestemming liggen1; 

Criterium 2: Toegang tot havens afgestemd op ecologische randvoorwaarden; 
Criterium 3: Efficiënt havenmanagement gericht op gezamenlijke inkoop en uitwisseling 

van (grond)stoffen (cradle to cradle); 
Criterium 4: Multifunctionele inrichting van havengebieden die niet alleen gericht is op 

transport & logistiek en industrie, maar ook op andere functies zoals natuur, 
recreatie en cultuur; binnen de functie ‘transport & logistiek’ wordt gedacht aan 
het accommoderen van verschillende scheepstypen die lading kunnen 
uitwisselen: binnenvaart, short sea shipping en diepzeevaart wat wel een betere 
afstemming vraagt; 

                                                      
1 Het feit dat de markt reeds initiatieven ontplooit in deze richting doet niets af aan het streven vanuit het oogpunt van 

duurzaamheid. 
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Criterium 5: Efficiënt ruimtegebruik wat betekent dat economische groei gepaard gaat met 
een minder dan evenredige groei van het ruimtebeslag, waarbij wordt ingezet 
op een hogere ruimteproductiviteit en flexibele haveninrichting (drijvende kades 
en kranen); 

Criterium 6: Hoge arbeidsintensiteit per hectare ingevuld door een hoge toegevoegde  
waarde per werknemer; 

Criterium 7: Beheersen en sturen van de transportvraag (regiefunctie) gericht op 
efficiënt transport en transportpreventie; 

Criterium 8: Beprijzing van vervoer zodat naast de vervoerskosten ook de kosten voor 
aanleg en onderhoud van infrastructuur en externe kosten worden 
meegenomen; 

Criterium 9: Multimodale ontsluiting met een prioritaire aandacht voor afwikkeling via water, 
spoor en buis, waarbij rekening wordt gehouden met de functie en ligging van 
de individuele havens; 

Criterium 10:Gericht op genereren van kennis over duurzaam transport; en bij dit alles 
Criterium 11:Schoon water, schone lucht en een schone bodem. 

 
Op grond van bovenstaande criteria voor duurzame havens is een aantal uitgangspunten 
geformuleerd voor duurzame ontwikkeling van zeehavens in Nederland en Vlaanderen. 
Essentieel is de reductie van het aantal onnodige transportbewegingen, het genereren van 
nieuwe activiteiten binnen de huidige grenzen van havengebieden en het optimaliseren van de 
benutting van huidige faciliteiten. Hierbij moet rekening worden gehouden met innovaties in 
logistiek, (maritiem) transport, scheepsbouw, overslagtechnologie en havenontwerp, de bijdrage 
van havens aan regionaal-economische ontwikkeling, en de noodzaak om unieke natuur en 
leefomgevingen te beschermen. 
 
Op mondiaal niveau moet worden ingezet op lokale productie wat leidt tot minder ‘rondslepen’ 
van goederen en lege containers dan bij globalisering van productie. De voorkeur gaat uit naar 
lokale productie op basis van eco-industrie en verankering van bijbehorende goederenstromen 
aan havens. Deze goederenstromen dienen zo veel mogelijk te lopen via die havens die het 
dichtst bij de eindbestemming liggen. 
 
Op Europees niveau zou bijvoorbeeld een taakverdeling tussen de verschillende Noordwest-
Europese zeehavens kunnen worden ontwikkeld. Ook uitbreiding van capaciteit om autonome 
groei en verschuivingen van goederenstromen op te kunnen vangen, zou op Europees niveau 
kunnen worden afgestemd. Dit voorkomt het ontstaan van teveel overcapaciteit en daarmee 
een te groot beslag op schaarse middelen (geld, ruimte, natuur, etc.). Ook alternatieve vormen 
van beprijzing waarin deze schaarste direct tot uitdrukking komt2, zijn in dit verband interessant 
omdat zo ook de markt kan worden ingeschakeld bij een betere afstemming tussen vraag naar 
en aanbod van schaarse capaciteit. 
 
Verder zouden Nederlandse en Vlaamse overheden met elkaar afspraken kunnen maken over 
de randvoorwaarden met betrekking tot milieu en ruimte waarbinnen de havens in Nederland en 
Vlaanderen zich kunnen ontwikkelen. Het zoeken naar onderlinge complementariteit van 
havens, focussen op mogelijke nichemarkten en stimulering van een gezonde ontwikkeling van 
havengerelateerde bedrijvigheid vormen daarbij belangrijke uitdagingen.  
 
Wanneer in de grotere havens schaarste aan ruimte ontstaat, is - naast herschikking en 
revitalisering - de netto bijdrage aan de welvaart per m2 een interessant criterium voor 
                                                      
2 Hierbij kan bijvoorbeeld worden gedacht aan (een vorm van) congestieheffing. 
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prioritering van activiteiten. Verder biedt samenwerking met kleinere havens mogelijkheden om 
gebruik te maken van beschikbare ruimte in de kleinere havens. Dit concept kan verder worden 
uitgebouwd indien hierbij ook het netwerk van inlandterminals (rail- en binnenvaartterminals) 
wordt betrokken. Dit bevordert tevens het potentieel van railvervoer, binnenvaart en short sea 
shipping (i.h.b. zee-riviervaart) als milieuvriendelijker alternatieven voor het wegvervoer. Wel 
moet een wildgroei aan binnenhavens worden voorkomen anders wordt een onnodig beslag op 
ruimte en kapitaal gelegd. 
 
Tegelijk dient bij de ruimtelijke planning van zeehavengebieden kritisch te worden gekeken naar 
welke activiteiten noodzakelijkerwijs in havengebieden moeten plaatsvinden en welke 
activiteiten ook elders, bijvoorbeeld in het achterland, kunnen plaatsvinden. Door zo om te gaan 
met schaarse ruimte in zeehavengebieden kan worden bijgedragen aan beheersing van de 
grondvraag. 
 
Beheer van zeehaventerreinen zou moeten worden opgezet op basis van parkmanagement 
door de havenautoriteit. Naast beheersing van de grondvraag, dient dit tevens de synergie 
tussen ondernemingen (‘industriële symbiose’) waarmee bijvoorbeeld gezamenlijke verwerving 
van grond- en hulpstoffen, en gezamenlijk verwerking van reststoffen zoals restwarmte en -
water en afval. Met het oog op verduurzaming van de totale transport- en productieketen is een 
combinatie van parkmanagement en (verankering van) eco-industrie een interessante optie. 
 
Zorgvuldig ruimtegebruik kan mede worden gerealiseerd met een flexibele haven die zich snel 
aanpast aan de marktomstandigheden. Daartoe wordt flexibiliteit in de haveninfrastructuur 
toepast: drijvende kades (traditionele kades tot een minimum beperken), drijvende kranen, 
slimme afmeersystemen, technologische concepten die de ruimteproductiviteit (tijdelijk) kunnen 
verhogen zoals geautomatiseerde hijsvoertuigen, twin lifting en drijvende kranen voor directe 
overslag naar binnenvaartschepen, droge bulkopslag onder water (hoge flexibiliteit, lage 
investeringen en minder stof) of onder de grond (voordeel: energieverbruik voor evt. koeling zal 
sterk afnemen). 
 
Met het oog op de toenemende congestie op de wegen in en rond de belangrijkste havens 
stimuleren de Nederlandse en Vlaamse overheden al enige tijd de verschuiving van wegvervoer 
naar spoor en binnenvaart (modal shift-beleid). Ook de mogelijkheden van zee-riviervaart en 
transport door pijpleidingen – dat reeds bestaat tussen de havens in de Rijn- en Maasmond en 
de Scheldebekken - verdienen in dit kader nadrukkelijk aandacht. Bij optimalisering van havens 
kan prioriteit worden gegeven aan havens met uitstekende binnenvaartverbindingen. Binnen de 
havens zelf kan dan prioriteit worden gegeven aan herstructurering van aan vaarwater gelegen 
bedrijventerreinen. Aangevuld met transportbesparende maatregelen en economische 
instrumenten zoals beprijzing van het wegvervoer kan zo een duurzamer 
achterlandvervoersysteem ontstaan. 
 
Tenslotte is een belangrijk uitgangspunt voor duurzame havenontwikkeling dat havens 
aangeven hoe ze met de flora- en faunawet omgaan. Dit betekent onder meer dat voordat 
binnen een haven nieuwe activiteiten worden gestart, de havenautoriteit weet met welke 
beschermde soorten rekening moet worden gehouden en op welke manier dat invulling wordt 
gegeven. Verder hechten de gezamenlijke milieuorganisaties er aan dat havens die grenzen 
aan gebieden met een beschermde status voor de natuur, met hun plannen rekening houden 
met de externe werking van die plannen. 
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Voor de Noordelijke zeehavens wordt voorgesteld de activiteiten waar diepstekende schepen 
voor nodig zijn, te concentreren in Delfzijl/Eemshaven en Den Helder (Criterium 1). De huidige 
vaargeuldieptes vormen het uitgangspunt; het Waddengebied moet immers zo min mogelijk 
worden verstoord door baggerwerkzaamheden (Criterium 2). Verdere uitbouw van de haven 
van Harlingen ligt daarom niet voor de hand. Verder moet de nadruk liggen op activiteiten die 
veel werkgelegenheid opleveren (Criterium 6) en die het landschap niet verstoren, geen 
emissies (naar water of lucht) veroorzaken en weinig andere verstoringen met zich meebrengen 
(Criterium 11). De rust en ruimte in de noordelijke provincies moet worden gehandhaafd. Voor 
Delfzijl/Eemshaven wordt voorgesteld het overschot aan terreinen in te zetten voor eco-
industrie met de nadruk op werkgelegenheid en hoogwaardige productie, georganiseerd op 
basis van industriële symbiose (Criterium 4, 5 en 6).  
 
De havens in het Noordzeekanaalgebied hebben een belangrijke industriefunctie en zijn 
gelegen in een gebied met een grote bevolkingsconcentratie. Een goede luchtkwaliteit is 
daarom een vereiste (Criterium 11). De havens hebben nauwelijks tot geen mogelijkheden om 
uit te breiden omdat ze zijn ‘ingeklemd’ tussen industrieterreinen, natuur- en recreatiegebieden 
en woonwijken. Verder zijn de havens in het Noordzeekanaalgebied niet gelegen aan de 
belangrijkste Europese verbindingen en hebben alleen de havens van Beverwijk en 
Velsen/IJmuiden een open verbinding met de zee. Gelet op deze beperkingen van de havens in 
het Noordzeekanaalgebied wordt voorgesteld een maatschappelijke kosten-batenanalyse uit 
voeren om zo helder te krijgen welke havengerelateerde sectoren veel werkgelegenheid, een 
hoge toegevoegde waarde, weinig milieubelasting en een beperkt ruimtebeslag opleveren. Op 
basis van de uitkomsten kan dan worden bepaald wat een duurzame invulling van de 
havengebieden zou kunnen zijn. Ook wordt voorgesteld te onderzoek op welke wijze het 
concept ‘Dubbelstad Amsterdam-Almere’ ingevuld kan worden met havengerelateerde 
activiteiten. 
 
De havens in de regio Rijn- en Maasmond hebben een groot natuurlijk comparatief voordeel: de 
ligging aan de monding van grote Europese waterwegen die de toegang vormen tot het 
industriële hart van Europa. Deze waterwegen maken het mogelijk relatief goedkoop en 
milieuvriendelijk achterlandvervoer aan te bieden (binnenvaart!). Vanwege de lage 
transportkosten is binnenvaart uitermate geschikt voor het vervoer van bulkgoederen. De 
samenwerkende milieuorganisaties stellen daarom voor bulkgerelateerde activiteiten vooral te 
verankeren in de havens in het Rijn- en Maasmondgebied. Gelet op de diepte van de 
vaarwegen en de toegankelijkheid vanuit zee komen met name Rotterdam en Moerdijk hiervoor 
in aanmerking. 
 
De samenwerkende milieuorganisaties bevelen aan om per goederengroep te bezien welke 
haven (Rotterdam of Antwerpen) het meest geschikt is te fungeren als ‘Mainport van de Lage 
Landen’. Dit dient mede te worden gebaseerd op het uitgangspunt goederen zo veel mogelijk af 
te leveren in havens die zo dicht mogelijk bij de eindbestemming liggen (Criterium 1) en de 
diepgang van de bijbehorende schepen (refereert aan Criterium 2). Sterke punten van 
Rotterdam zijn dan de korte, open verbinding met zee met een grote diepte, de ligging aan 
uitstekende binnenvaartverbindingen naast de aanwezigheid van distributiecentra en 
grootschalige industrie (Criterium 1, 2, 4, 7 en 9). Vanwege de nadelen van verruiming van de 
Westerschelde (aantasting van een in ecologisch opzicht kwetsbaar gebied) wordt Antwerpen 
niet geschikt geacht om voor alle goederengroepen deze mainportfunctie te vervullen. Bij de 
keuze voor een ‘Mainport van de Lage Landen’ moet tevens worden gelet op mogelijke 
monopolieposities: rederijen willen geen ‘gijzelaar’ worden van één haven. Een goede controle 
door mededingingsautoriteiten is dan dringend gewenst. 
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Ook in de havens in het Scheldebekken zijn sterk internationaal georiënteerd en vooral 
Antwerpen is gericht op de belangrijkste Europese transportassen. Antwerpen heeft – evenals 
Rotterdam - een omvangrijk petrochemisch cluster. Gent is samen met Terneuzen vooral 
geïnteresseerd in de stromen gerelateerd aan haar metaalindustrie en Zeebrugge heeft een 
sterke positie in de LNG-markt en de import van auto’s. Het feit dat de havens grenzen aan de 
Westerschelde dat een kwetsbare natuur heeft, zet een rem op toekomstige ontwikkelingen. Zo 
is Antwerpen sterk afhankelijk van het bevaarbaar houden van de Westerschelde waarvoor 
omvangrijke baggerwerkzaamheden nodig zijn (Criterium 2). 
 
Zowel Antwerpen als Zeebrugge hebben goede mogelijkheden voor short sea shipping. Omdat 
Antwerpen diep in het binnenland is gelegen, kan dan zo lang mogelijk van het relatief 
goedkope maritiem transport worden geprofiteerd; vanuit Antwerpen kunnen de goederen dan 
verder worden vervoerd via binnenvaart, spoor en weg. Gent heeft uitstekende 
binnenvaartverbindingen waarvan kan worden geprofiteerd bij een duurzame modal shift 
(Criterium 9). In Antwerpen is nog wel ruimte aanwezig en dat is de haven zich ook bewust. 
Haven en bedrijven hebben bijvoorbeeld nog interne, strategische reserves. Een deel van deze 
reserves is er niet voor niets, bijvoorbeeld met het oog op veiligheid rond petrochemische 
installaties. In Gent en Zeebrugge geldt iets vergelijkbaars. Voorgesteld wordt om voor de 
invulling van het deel van de reserves dat wel kan worden gebruikt, actief op zoek te gaan naar 
bedrijven die kunnen aanhaken op bestaande bedrijfsprocessen en reststromen (Criterium 5 en 
11). 
 
Vlissingen en Terneuzen zijn regionale havens met slechts een kleine bijdrage aan het bruto 
nationaal product. Het goederenoverslag in deze havens staat primair in dienst van de 
maakindustrie. In de toekomst zijn er mogelijk kansen voor containeractiviteiten binnen de 
haven en het benutten van de niche van kleinere, snelle schepen die zorgen voor een vlotte 
afwikkeling en bestemming van goederenstromen. Ook zien we kansen voor landbouw en 
aquacultuur. De Zeeuwse havens dienen dan ook vooral te investeren in onderdelen die 
faciliterend zijn voor deze sectoren (Criterium 6).  
 
Het is een uitdaging om te bezien in hoeverre het lukt om het water maximaal te benutten om 
goederen van en naar de Zeeuwse havens te vervoeren. In dit kader dient Vlissingen te worden 
ontwikkeld tot een knooppunt van short sea shipping (Criterium 1 en 9). Het streven is dat 90% 
van de goederen van en naar de Zeeuwse havens per schip wordt vervoerd. 
 
Ten aanzien van de maakindustrie die gebruik maakt van de Zeeuwse havens wordt voor 
bijvoorbeeld de chemiesector een transitie richting energie-extensievere productie, het sluiten 
van ketens en gebruik van recyclebare grondstoffen voorgesteld. Dit biedt tevens 
mogelijkheden om ‘greenport’ te zijn voor duurzame stromen (Criterium 10 en 11): 1) duurzame 
grond- en hulpstoffen (FSC-hout, reststromen chemie die tot nieuwe producten worden 
gemaakt, en reststromen en houtachtige gewassen voor tweede generatie biobrandstoffen), en 
2) duurzame half- en eindproducten (fosforzuur, plastics en aluminium). Met Heerema liggen er 
mogelijkheden voor de productie van drijvende infrastructuur en installaties. 
 
Het complex Gent-Terneuzen heeft uitstekende binnenvaartverbindingen waarvan kan worden 
geprofiteerd bij een duurzame modal shift (Criterium 9). De hierboven vermelde doelstellingen 
voor de maakindustrie in Zeeland gelden ook voor Gent-Terneuzen. Inzake uitwisseling van 
reststromen is internationale samenwerking tussen Gent, Terneuzen en Vlissingen een 
interessante mogelijkheid (Criterium 10 en 11). 
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De middelen die vastliggen voor toekomstige haveninfrastructuur (ca. € 50 miljoen) zouden 
vooral moeten worden geïnvesteerd in binnenvaart, short sea shipping en daaraan gerelateerde 
havenactiviteiten, gekoppeld aan het versterken van de maakindustrie. Het streven naar 
schone, duurzame havens sluit heel nadrukkelijk aan bij het visitekaartje en de kwaliteiten van 
de groen-blauwe Zeeuwse oase. 
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1. INTRODUCTIE 

1.1 Achtergrond 

 
De toenemende internationale arbeidsverdeling heeft geleid tot een sterke stijging van de 
wederuitvoer (volgens het Centraal Bureau voor de Statistiek: goederen die zijn ingevoerd en 
het land in (vrijwel) onbewerkte staat weer verlaten). Zo toont het Centraal Planbureau in een 
recente studie3 aan dat in Nederland in de afgelopen tien jaar de ontwikkeling van de 
wederuitvoer jaarlijks gemiddeld bijna 0,3%-punt bijgedragen heeft aan de economische groei. 
Verder blijkt uit genoemde studie dat de groei van de wederuitvoer niet alleen een Nederlands 
fenomeen is, maar dat sprake is van een internationale trend. Het ligt voor de hand te 
veronderstellen dat dit internationaal ‘rondslepen’ van goederen mede van invloed is op het 
groeiend aantal transportbewegingen.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Voor de verwerking van de hoofdmoot van de internationale goederenstromen bezit Nederland 
verscheidene zeehavens en havenregio’s, ieder met een eigen karakteristieke functie. In 
vergelijking met andere havenregio's ligt het accent in het Rijn- en Maasmondgebied - 
Rotterdam, Vlaardingen, Schiedam, Maassluis, Dordrecht en Moerdijk - vooral op de 
doorvoerfunctie. Rotterdam is het meest internationaal georiënteerd en sterk gericht op het 
Europese achterland. Tevens bezit Rotterdam een forse (petro-)chemische industrie. 
 
In het Noordzeekanaalgebied - Amsterdam, Beverwijk, Velsen/IJmuiden, Zaanstad - neemt de 
industrie een belangrijke plaats in. Amsterdam, op afstand de tweede haven van Nederland, 
heeft van oudsher ook een relatief sterke handelsfunctie. Ook in de havens in het 
Scheldebekken (Vlissingen en Terneuzen) en in de Noordelijke zeehavens (m.n. Delfzijl en de 
Eemshaven) domineert de industriële functie. Vlissingen en Terneuzen hebben ook op het 
gebied van logistiek een forse ontwikkeling doorgemaakt. In Den Helder domineert de 
aanwezigheid van de Koninklijke Marine naast visserij en offshore-activiteiten, en in 
Scheveningen heeft de visserij een belangrijke positie. 
 
Ondanks de verschillende functies lopen de ambities van de meeste havens synchroon: ze 
willen groter worden, meer goederen overslaan, meer bedrijven aantrekken, meer 
werkgelegenheid en toegevoegde waarde creëren. Voor diverse havens bestaan dan ook 
uitbreidingsplannen. En niet alleen in Nederland; ook de zeehavens in Vlaanderen zoals 
Antwerpen en Zeebrugge hebben de ambitie groter te worden. Zo wil Antwerpen haar

                                                      
3 CPB (2007), Wederuitvoer: internationale vergelijking en gevolgen voor prestatie-indicatoren. CPB Document No 143. 

Centraal Planbureau, Den Haag. 

 
Tekstbox 1.1: Toename goederenvervoer  
 
In de periode 1995-2005 is de totale omvang van het goederenvervoer binnen, van, naar en door 
Nederland toegenomen van 1.342 tot 1.660 miljoen ton, een stijging van 24%. Het internationale 
vervoer (+26%) groeide meer dan het binnenlands vervoer (+17%) maar het transitovervoer 
vertoonde de hoogste groei (+52%). Het groeiverloop over de gehele periode is redelijk stabiel 
zonder extreme uitschieters. In de jaren 1996 en 2002 was sprake van een groeivertraging in 
vergelijking met de andere jaren. 
 
Uit: KiM (2007), Mobiliteitsbalans 2007. Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid, Den Haag. p. 47. 
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marktaandelen in bijvoorbeeld de petrochemie op z’n minst consolideren en in de West-
Europese containermarkt verder uitbouwen. Gent is vooral geïnteresseerd in de stromen 
gerelateerd aan haar metaalindustrie en Zeebrugge heeft belang bij een sterke positie in de 
LNG4-markt en de import van auto’s, die beide belangrijke nichemarkten zijn. 
 
De ambitie van havens om groter te worden kan ten koste gaan van marktaandelen van hun 
concurrenten wat leidt tot een minder efficiënte benutting van de door hen aangeboden 
capaciteit. Daarnaast is het ook nog maar de vraag of bijbehorende verschuivingen van 
goederenstromen wel zo wenselijk zijn vanuit het perspectief van milieukwaliteit; kunnen 
bepaalde goederenstromen van en naar het Europese achterland niet beter alleen door die 
havens worden behandeld die in het bezit zijn van natuurlijke comparatieve voordelen zoals de 
ligging langs binnenvaartwegen? Ook de hoogte van de netto bijdrage van wederuitvoer- en 
met name transitostromen aan nationale economieën staat ter discussie. Moeten Nederland en 
Vlaanderen wel blijven inzetten op internationale goederenstromen, ook als de 
rendementscijfers van de internationaal-vervoersector als geheel tegenvallen (in Nederland in 
2005 circa -2,4%5) en de congestie op de wegen blijft toenemen waardoor de aantrekkelijkheid 
van Nederland en Vlaanderen als doorvoerlanden ter discussie staat? 
 
Bovenstaande vragen en afwegingen onderstrepen de sterke behoefte aan een integrale visie 
op duurzame havenontwikkeling waarin de relatie tussen havenontwikkeling en samenleving – 
ecologie/luchtkwaliteit/energie/grondstoffen/etc. - economie (people – planet – profit/prosperity) 
centraal staat. Belangrijke thema’s die daarin aan de orde horen te komen zijn bijvoorbeeld 
capaciteitsplanning en –management (bijv. centraal of voor bepaalde nichemarkten toch liever 
per haven), relaties tussen verschillende soorten goederenstromen (bijv. via schaal- en 
breedtevoordelen), relaties met het achterland, ruimtegebruik, verkeer en vervoer, en de 
bijdrage aan de welvaart in termen van toegevoegde waarde, werkgelegenheid en overige 
maatschappelijke baten en kosten. 

1.2 Duurzame havens 

 
Vanuit het perspectief van de internationale handel zijn havens knooppunten in 
transportlogistieke ketens. Op hun beurt maken transportlogistieke ketens deel uit van 
productieketens. Veranderingen in transport, logistiek en productieprincipes zijn daarom van 
invloed op havenontwikkeling. Inzicht in vervoersstromen (wat komt van waar naar de haven en 
wat gaat waar naar toe vanuit de haven?) draagt bij aan nut-en-noodzaakdiscussies over de 
gewenste richting van havenontwikkeling.  
 
Onder duurzame havens wordt hier verstaan havens die gericht zijn op een optimale balans 
tussen: 

·  (bedrijfs-)economische prestatie in termen van hoge toegevoegde waarde en veel en 
hoogwaardige werkgelegenheid; 

·  benutting van reeds aanwezige capaciteit (van havengebieden en -faciliteiten en 
achterlandverbindingen);  

·  beperkt ruimtebeslag; 

·  minimale negatieve invloed op leefomgeving en milieu6; en 

·  relatie tussen haven en achterland. 

                                                      
4 LNG = Liquified Natural Gas (vloeibaar aardgas) 
5 Gebaseerd op bevindingen van NEA. 
6 Onder leefomgeving en milieu wordt hier verstaan het geheel van en samenhang tussen ecologie, luchtkwaliteit, 

energie, grondstoffen, afval, ruimtelijke kwaliteit, leefomgevingskwaliteit, veiligheid, gezondheid, etc. 
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Duurzame havenontwikkeling is de transitie van havens naar een optimale balans tussen deze 
vijf zaken. De optimale balans zal per haven en havenregio anders zijn omdat havens onderling 
immers verschillen in omvang en samenstelling van goederenstromen, functie, achterland en 
achterlandverbindingen, economische betekenis (toegevoegde waarde en werkgelegenheid), 
ruimtegebruik en milieubelasting. 

1.3 Scope en doelstelling 

 
Bij het bepalen van de scope voor een visie op (duurzame) havenontwikkeling kan een drietal 
schaalniveaus worden onderscheiden: 

1. ‘Nut en noodzaak’ van (duurzame) havenontwikkeling ofwel het strategisch niveau; 
2. Wisselwerking tussen transport en ruimte in samenhang met de locatie van havens 

ofwel het tactisch niveau; en  
3. Inrichting van havengebieden dat zich afspeelt op het operationele niveau. 

 
Deze drie schaalniveaus hangen nauw met elkaar samen want de uitkomsten van de discussie 
op een hoger niveau bepalen de uitgangspunten van de discussie op een lager niveau. 
Omgekeerd is het zo dat kansen en mogelijkheden op een lager niveau de richting en daarmee 
de uitkomsten van de discussie op een hoger niveau kunnen bepalen. 
 
Deze studie beperkt zich voornamelijk tot het strategisch niveau: nut en noodzaak van en 
kansen voor (duurzame) havenontwikkeling. De bedoeling is dat met deze studie een integrale 
visie wordt gegeven op duurzame havenontwikkeling in Nederland en Vlaanderen dat kan 
dienen als kader voor verdere concretisering op tactisch en operationeel niveau. Verwacht mag 
worden dat deze concretisering sterk zal worden bepaald door de specifieke situatie in en rond 
de individuele havens en havenregio’s. De tactische en operationele schaalniveaus zullen 
daarom in dit rapport slechts globaal worden behandeld en alleen vanuit het perspectief van 
‘nut en noodzaak’. 
 
Het hoofddoel van deze studie is als volgt geformuleerd: 
 
Het opstellen van een integrale visie op havenontwikkeling in Nederland en Vlaanderen tot 
2020 met het oog op het bieden van een perspectief op duurzame havenontwikkeling. 
 
Meer specifiek gaat het in deze studie om de beantwoording van de volgende vier 
onderzoeksvragen: 
 

1. Wat zijn relevante achtergronden bij de Europese havensector? 
2. Wat zijn de huidige profielen van de zeehavens in de Nederlands-Vlaamse delta? 
3. Wat zijn relevante afwegingen bij de transitie naar een duurzame havenontwikkeling? 
4. Wat zijn de criteria voor duurzame havenontwikkeling en wat betekent dit voor de 

uitgangspunten en voor een duurzame havenontwikkeling per regio? 

1.4 Aanpak 

 
De beantwoording van de vier bovenstaande onderzoeksvragen is gebaseerd op zowel de 
bevindingen van een bureaustudie als op de uitkomsten van interviews. 
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Voor de beantwoording van vraag 1 is recente (vak-)literatuur gebruikt als basis. Dit is 
aangevuld met informatie afkomstig van internetbronnen en uit de eigen database van Koppies 
& Stevens BV. 
 
Vraag 2 is beantwoord aan de hand van informatie uit (openbare) bronnen als websites van de 
beschreven havens en recent verschenen adviezen en onderzoeksrapporten. Cijfers over 
doorvoer en economische prestaties (m.n. werkgelegenheid en toegevoegde waarde) zijn voor 
het grootste deel afkomstig uit de statistieken van de Nationale Havenraad. 
 
Bij de beantwoording van vraag 3 is dankbaar gebruik gemaakt van de uitkomsten van 
interviews met experts op het gebied van havens, duurzaamheid en (internationaal) 
goederenvervoer. De keuze van experts en gespreksonderwerpen is gebaseerd op de wensen 
van de leden van de begeleidingscommissie die is geformeerd door de opdrachtgever. Bij de 
selectie van de vragen is getracht de experts op elkaar te laten reageren zodat meningen en 
ervaringen – tot op zekere hoogte – konden worden getoetst. 
 
Vraag 4 is op deductieve wijze beantwoord door de bevindingen uit de bureaustudie te 
‘confronteren’ met de uitkomsten van de interviews. Daarnaast is gebruik gemaakt van de 
ervaring van de leden van de begeleidingscommissie bestaande uit vertegenwoordigers van de 
betrokken milieufederaties. 

1.5 Leeswijzer 

 
Het vervolg van deze integrale visie op havenontwikkeling bestaat uit vier hoofdstukken die 
ieder de beantwoording van één van de onderzoeksvragen behandelen. Hoofdstuk 2 gaat in op 
de achtergronden bij de Europese havensector. Een profielschets van de zeehavens in de 
Nederlands-Vlaamse delta wordt beschreven in hoofdstuk 3. Hoofdstuk 4 noemt de afwegingen 
bij de transitie naar een duurzame havenontwikkeling. Tenslotte behandelt hoofdstuk 5 een 
aantal aanbevelingen ten aanzien van de uitgangspunten voor – de transitie naar - een 
duurzame havenontwikkeling. 
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2. ACHTERGRONDEN BIJ DE EUROPESE HAVENSECTOR 

2.1 Inleiding 

 
Tot in de jaren ’70 werd het mondiale economisch systeem vooral aangedreven door de 
aanbodzijde en was het gebaseerd op massaproductie. Dit systeem is sindsdien echter 
fundamenteel veranderd onder invloed van een toenemende individualisering van de 
consument, voortgaande deregulering en liberalisering van de wereldhandel, samen met de 
toenemende internationale arbeidsverdeling resulterend in globalisering van de productie, en 
een groeiende aandacht voor natuur en milieu. Daarnaast heeft de opmars van informatie- en 
communicatietechnologieën geleid tot een betere afstemming tussen vraag en aanbod hetgeen 
de ontwikkeling van op de vraag afgestemde productiemodellen zoals het Just-In-Time-concept 
sterk heeft gestimuleerd. 
 
De mede dankzij de toenemende internationale arbeidsverdeling – naast individualisering en 
deregulering en liberalisering – zorgt de alsmaar groeiende wereldhandel voor een groei van 
het internationale goederenvervoer. Omdat maritiem transport de goedkoopste vorm van 
goederenvervoer is en blijft, zal het marktaandeel van deze vorm van transport op z’n minst 
worden gehandhaafd. Om deze groei te kunnen blijven faciliteren, wordt permanent 
geïnvesteerd in havenfaciliteiten; de groeiende maritieme goederenstromen moeten immers 
ook kunnen worden overgeslagen. 
 
In dit hoofdstuk worden eerst de voornaamste innovaties in maritiem transport en logistiek en 
hun repercussies voor havens beschreven. Vervolgens wordt ingegaan op de havensector in 
Noordwest-Europa zodat de geografische setting van de Nederlandse en Vlaamse havens kan 
worden geschetst. Omdat de containersector de grootste dynamiek vertoont en een belangrijke 
‘driver’ is van grootschalige haveninvesteringen (denk bijvoorbeeld aan de Tweede Maasvlakte 
en het Deurganckdock), zullen ontwikkelingen in deze sector steeds als illustratief voorbeeld 
worden gebruikt. Tevens wordt ingegaan op enige relevante hoofdlijnen in het Europees beleid. 
Tenslotte worden de bevindingen van dit hoofdstuk samengevat. 

2.2 Innovaties in maritiem transport en logistiek 

2.2.1 Containerisatie 

Iedere overslagactiviteit leidt tot een verhoging van de transportkosten en daarmee tot een 
verhoging van de totale transactiekosten in de handel van goederen. Daarnaast kan iedere 
overslagactiviteit leiden tot schade aan goederen. De oplossing voor beide problemen werd 
gevonden in het groeperen van goederen in een gestandaardiseerde ladingseenheid: de 
container. Door het gebruik van standaardafmetingen kan de container zowel per schip als per 
vrachtwagen en trein worden vervoerd, zonder dat de goederen zelf hoeven te worden in- of 
uitgeladen wat de transport- en overslagkosten aanzienlijk heeft verlaagd (zie ook 
onderstaande tekstbox). 
 
Met name stukgoederen worden in toenemende mate per container vervoerd. Deze 
ontwikkeling (containerisatie) blijft de komende decennia doorzetten. De verwachting is dat rond 
2010 meer dan 90% van alle stukgoederen vervoerd door de lijnvaart gecontaineriseerd zal zijn. 
De voordelen van de container (goedkoper, sneller en veiliger vervoer) hebben gediend als 
katalysator van een reeks andere ontwikkelingen in transport en overslag. 
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2.2.2 Bundeling en regie van goederenstromen 

Logistieke ketens moeten steeds efficiënter worden om concurrerend te kunnen blijven ten 
opzichte van andere ketens. Transport- en overslagkosten – in termen van geld en tijd - staan 
daarom voortdurend onder druk. Het streven naar naadloze aansluitingen tussen verschillende 
transportmodaliteiten (multimodaal vervoer) moet zorgen voor een afname van zogenoemde 
frictiekosten. Daarnaast heeft de bundeling van goederenstromen via schaal- en 
breedtevoordelen (door efficiëntere transportnetwerken mede dankzij grotere schepen; zie 
verder) gezorgd voor een minimalisering van transportkosten.  
 
Het streven naar bundeling van goederenstromen heeft tevens geleid tot allianties tussen (en 
overnames van) rederijen. Op deze manier kunnen rederijen klanten betere transportdiensten 
aanbieden, want er kunnen meer bestemmingen worden geboden. Indien de vrachtvolumes 
groot genoeg zijn, kunnen tevens meer directe verbindingen en/of hogere vaarfrequenties 
leiden tot kortere omlooptijden. Hierdoor neemt de aantrekkelijkheid van de keten met 
bijbehorende terminals toe.  
 
Onderstaand figuur geeft een overzicht van recente allianties en overnames in de 
containersector. Zo heeft de fusie van Hapaq-Lloyd en CP Ships geleid tot de vorming van 
‘New’ Hapaq-Lloyd en overname van P&O Nedlloyd door Maersk Sealand tot ‘New’ Maersk. 

 
Tekstbox 2.1: Malcom Purcell McLean (1913 -2001), de vader van de container  
 
Na de middelbare school begon Malcom Purcell McLean zijn loopbaan bij een benzinestation. In 
1934 kocht hij een tweedehandsvrachtwagen en richtte samen met zijn broer en zus McLean 
Trucking op. Zelf begon hij als chauffeur met het vervoer van lege tabaksvaten. Het bedrijf groeide 
uit tot het op één na grootste transportbedrijf van de Verenigde Staten. 
 
McLean aanschouwde in havens vaak het laden en lossen van schepen. Elk krat werd apart 
uitgeladen, in een strop gehaakt en in het ruim gehesen. Deze stukgoedmethode was langzaam, 
arbeidsintensief, gevaarlijk voor de arbeiders, en gevoelig voor diefstal. McLean wilde als oplossing 
de complete oplegger van de vrachtwagen op het schip laden. Soortgelijk vervoer bestond al in de 
vorm van treinwagons op een schip en vrachtwagenopleggers op een trein. De Interstate 
Commerce Commission verbood echter dat wegtransporteurs eigenaar waren van rederijen, 
waardoor McLean zijn idee niet in de praktijk kon brengen. 
 
De situatie veranderde toen hij in 1955 zijn transportbedrijf verkocht en de Pan-Atlantic Steamship 
Company overnam. Een jaar later kocht hij twee tankers die hij aanpaste voor containervervoer. 
Binnen een aantal maanden waren de schepen gereed, de containers ontwikkeld en gebouwd, 
evenals de opleggers om de laadkisten te vervoeren. Het nieuwe van MacLeans idee was om grote, 
afgesloten containers te gebruiken, die bovendien universeel pasten op vrachtwagens, schepen en 
treinwagons. Ook daalden de vervoerskosten per ton sterk. De meeste havens hadden aanvankelijk 
geen kranen voor het laden en lossen van de containers. Tijdens de Vietnamoorlog wist McLean 
het potentieel van de laadkist grootschalig te bewijzen met vervoer van vracht voor het 
Amerikaanse leger naar Zuidoost-Azië. 
 
McLean verkocht zijn bedrijf in 1969. In 1978 keerde hij terug naar de scheepvaart met zogeheten 
econoships die op zee containers overlaadden naar kleinere schepen (lichteren) waardoor havens 
voor de overslag niet nodig waren. McLean overleed in 2001. 
 
Uit: Anoniem (2007), De Ingenieur, Jaargang 119, No. 8, 25 mei 2007. p. 59. 
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Met name de laatste overname resulteerde in rederij met een zeer grote vervoerscapaciteit 
(bijna 1,4 miljoen TEU). 
 

 

Figuur 2-1: Recente allianties en overnames in de c ontainersector 7. 

 
Allianties en overnames hebben tevens geleid tot een bundeling van kapitaal waardoor 
rederijen in staat zijn een aandeel in terminals te nemen. Zodoende wordt een goede 
aansluiting tussen maritiem transport en de terminal gewaarborgd en ontstaan er zogenoemde 
dedicated aanlegplaatsen en dedicated terminals. Dedicated wil zeggen dat één rederij of één 
alliantie van rederijen exclusief het recht heeft op het gebruik van een aanlegplaats 
respectievelijk een complete terminal. 
 
Het ontstaan van dedicated terminals heeft ertoe geleid dat de terminals - en daarmee ook de 
bijbehorende goederenstromen - minder footloose worden; de forse investeringen in dedicated 
terminals zijn immers niet op korte termijn terugverdiend. Bovendien wordt de efficiëntie aan de 
zeezijde groter omdat maritiem transport en terminaloperaties beter op elkaar kunnen worden 
afgestemd. Indien de totale keten van maritiem transport – terminaloperaties – 
achterlandtransport als geheel wordt geregisseerd (door een zogeheten ketenregisseur), 
kunnen ook terminaloperaties en achterlandtransport beter op elkaar worden afgestemd. Dit 
kan tevens een transportbesparend effect (minder ritten) hebben indien tegelijkertijd een 
efficiëntere benutting van aanwezige transportcapaciteit wordt ‘geregisseerd’. 

2.2.3 Ontwikkelingen in de wereldvloot 

Door autonome groei en bundeling vragen de steeds ‘dikker’ wordende goederenstromen een 
toename van de vervoerscapaciteit. Deze capaciteitstoename wordt bewerkstelligd door zowel 
een groei van de wereldvloot (aantal schepen) als door grotere schepen (capaciteit per schip). 
 
Onderstaand figuur is een weergave voor de groei van de containerwereldvloot gedurende de 
periode 1990 – 2008. In 2005 bestond de wereldvloot uit 3.650 schepen met een totale 
vervoerscapaciteit van 8,1 miljoen TEU. De verwachting is dat de wereldvloot zich verder zal 
uitbreiden; in 2008 bijvoorbeeld tot een totaal van 4.550 schepen met een totale capaciteit van 
11,8 miljoen TEU. 

                                                      
7 Uit: Thissen, A. (2007), Trends in Liner Shipping. Hapaq-Lloyd. Presentatie van MEL Distinguished Lectures Series. 

Erasmus Universiteit Rotterdam. 
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Figuur 2-2: Groei mondiale containervloot 8. 

 
Sinds de opkomst van het containervervoer eind jaren zestig is een voortgaande evolutie van 
containerschepen gaande. De ontwikkeling sinds 1990 is weergegeven in onderstaande tabel. 
In ruim 15 jaar tijd is de gemiddelde capaciteit toegenomen van 1.350 TEU naar 2.200 TEU en 
verwacht mag worden dat in 2008 de 3.000 TEU zal worden bereikt. De maximale capaciteit 
van het grootste schip in de wereldvloot is echter nog veel sterker toegenomen; deze is bijna 
verdrievoudigd naar 11.000 TEU.  
 

Tabel 2-1: Ontwikkeling scheepsgrootte en capacitei t van de wereldvloot (1990 – 2006) 9 

 Gemiddelde scheepsgrootte Grootste schip in de wereldvloot 

Jaar 
capaciteit  

[TEU] 
capaciteit 

 [TEU] 
lengte 

[m] 
diepgang 

 [m] 

1990 1.350 4.400 290 12,7 

2000 1.750 7.200 350 14,5 

2006 2.200 11.000 400 15,5 

 
In het verleden is de scheepsgrootte minder snel gegroeid dan het vervoersvolume. Voor het 
vaargebied Verre Oosten - Europa was in de periode 1990 – 2000 de verhouding tussen groei 
van vervoersvolume en scheepsgrootte ca. 0,6. Dit is te verklaren doordat de groei van het 
containervervoer in belangrijke mate wordt veroorzaakt door het feit dat stukgoederen steeds 
vaker in containers worden vervoerd (toenemende containerisatiegraad). Door meer schepen in 

                                                      
8 Gebaseerd op MDS Transmodal (2006), Containership Databank, 2006 edition. Website MDS Transmodal (zie ook 

www.mdst.co.uk). 
9 Uit diverse rapporten van Drewry Shipping Consultants Ltd. 
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te zetten kan de verscheper een hogere frequentie en kortere omlooptijd van transportlijnen 
bieden. Voor de toekomst wordt verwacht dat deze relatie wordt gecontinueerd. 
 

 

Figuur 2-3: Ontwikkeling scheepsgrootte: voorbeelde n uit 1996, 2005 en 2006. 

 
Veder moet voor de toekomst rekening worden gehouden met beperkingen ten aanzien van de 
groei in scheepsgrootte. Schepen met een diepgang groter dan 15 m vereisen in veel havens 
fysieke aanpassingen tegen relatief hoge kosten (bijv. baggeren). Ook vereist een verdere 
schaalvergroting boven 12.000 - 13.000 TEU een voortstuwing met dubbele motoren en 
dubbele schroeven wat de schaalvoordelen zal drukken. Bovendien brengen zeer grote 
schepen ook zeer hoge verzekeringskosten met zich mee. In de containermarkt vinden daarom 
reeds veranderingen plaats in het ontwerp van containerschepen. Er is een trend gaande 
waarbij de focus ligt op het vergroten van de capaciteit zonder de lengte en de diepgang van de 
schepen te laten toenemen (zie onderstaande tekstbox). Dit heeft als consequentie dat schepen 
breder worden.  
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2.2.4 Short sea shipping10 

Bij het achterlandvervoer kan een toenemende belangstelling voor short sea shipping (het 
moderne equivalent van de kustvaart) en binnenvaart worden waargenomen. Vanuit het 
                                                      
10 Voor deze paragraaf is in belangrijke mate gebruik gemaakt van KPMG (2005), De haven verdient meer – Nadere 

uitwerking economische effecten en kansen ‘Licht op Zeeland’ i.o.v. Zeeuwse Milieufederatie. z.p. 

��������	
�
�
��	���������	�������������� �

�
���������	�����
�

��
���� 
���������

�������� �������

������� �������

�����
�	
������� 
��� �����
�

!���
������ �������"#$�

 

SHI is wereldwijd één van de 
belangrijkste scheepsbouwers. Zij 
beschikt over productietechnieken die 
in staat zijn om schepen te bouwen die 
een steeds hogere capaciteit hebben 
terwijl de toename in lengte en 
diepgang relatief klein is. In de figuur 
hiernaast is één van de grootste 
schepen weergegeven waaraan SHI  
op dit moment bouwt. Het schip heeft 
een capaciteit van 11.600 TEU met een 
lengte van 368 m.  
 



Integrale visie op havenontwikkeling in Nederland e n Vlaanderen 

Koppies & Stevens BV, Eindrapport, januari 2008 10  

perspectief van duurzaamheid is een verschuiving van wegvervoer naar binnenvaart/short sea 
shipping en spoorvervoer zeer interessant want bijvoorbeeld de Europese Commissie11 schatte 
dat de totale externe kosten (o.a. door congestie en luchtvervuiling) van wegvervoer over lange 
afstanden het dubbele zijn van spoorvervoer en zelfs 5 tot 6 maal dan die van de binnenvaart 
en short sea shipping.  
 
Short sea shipping heeft een substantieel marktaandeel in het vervoersvolume binnen Europa 
(in 2004/05 ongeveer 43%). Het gaat daarbij met name om de dikkere stromen droge en natte 
bulk, zoals kunstmest en aardolie(-producten). Short sea shipping vervoert daarnaast 
conventioneel stukgoed zoals hout en papier en in toenemende mate ook containers. 
Halffabricaten en eindproducten worden doorgaans in partijen van 20 tot 25 ton over de weg 
vervoerd. In het recente verleden is de concurrentiepositie van short sea shipping in de 
Europese Unie aanzienlijk versterkt door afspraken ter bevordering van de kustvaart (zoals 
vermindering van de administratieve lasten). Belangrijke vaargebieden zijn de Scandinavische 
landen en de vaart tussen Engeland en Duitse Rijnhavens (zee-riviervaart). 
 
Een belangrijk voordeel van zee-riviervaart is dat de overslag van goederen dichterbij de 
eindbestemming kan gebeuren waardoor langer kan worden geprofiteerd van relatief goedkoop 
vervoer; short sea shipping is immers net als de binnenvaart goedkoper (per tonkilometer) dan 
weg- en spoorvervoer. Verder heeft het met binnenvaart gemeen dat het min of meer 
gegarandeerde transittijden heeft en dat het milieuvriendelijker is dan bijvoorbeeld het 
wegvervoer (minder uitstoot per tonkilometer), hoewel het gebruik van stookolie nog altijd een 
probleem vormt. Een belangrijk nadeel is dat het langzamer en minder flexibel is dan 
wegvervoer en dat meestal toch ook wegvervoer nodig is – met bijbehorend op- en overslag - 
voor het laatste deel van het vervoer naar de eindbestemming. Toch kunnen zee-rivierschepen 
bijvoorbeeld in Duitsland tot ver voorbij Mannheim komen wat deze modaliteit zeer kansrijk 
maakt in het multimodaalvervoer. 
 
Kansen voor short sea shipping zijn gelegen in toenemende congestie op de wegen waardoor 
alternatieve transportmodaliteiten in beeld komen, en het groeiende milieubewustzijn van 
klanten en beleidsmakers met als gevolg stimulering en actieve promotie door de overheid. In 
Nederland stijgt de hoeveelheid lading vervoerd door short sea shipping dan ook gestaag. In de 
periode 1994-2001 is het volume short sea-vervoer gestegen met bijna 35% tot een totaal van 
232,5 miljoen ton. Deze groei betreft alle typen goederen.  

2.2.5 Repercussies voor havens 

De netwerken van het grootschalige internationaal maritiem transport worden via havens 
verbonden met de netwerken van de kleinschaliger kust- en binnenvaart en weg- en railvervoer 
waardoor de koppeling tussen producenten en consumenten tot stand komt. Zo bezien zijn 
havens in essentie knopen in internationale netwerken van goederenstromen waar voornamelijk 
op- en overslag van goederen plaatsvindt. 
 
De beweeglijkheid van goederenstromen in termen van verschuivingen tussen routes is de 
laatste decennia aanzienlijk toegenomen. Dit komt door zowel ontwikkelingen in de 
wereldhandel als door innovaties in maritiem transport en logistiek zoals containerisatie, 
bundeling en regie van goederenstromen, en transporttechnologische ontwikkelingen. De 
binding van goederenstromen aan specifieke routes en havens neemt af door de 
beschikbaarheid van alternatieven. Goederenstromen kunnen steeds gemakkelijker in hun 

                                                      
11 EC (2002). The Sixth Framework Programme in Brief. Europese Commissie, Brussel. 
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geheel worden verlegd dankzij intermodaal vervoer en regie van de totale transportketen 
(‘merchant haulage’) waardoor de concurrentie tussen havens aanzienlijk is toegenomen. 
  
Een belangrijk instrument van havens om te proberen maritieme goederenstromen aan zich te 
binden (te verankeren) is het faciliteren van de steeds groter wordende schepen middels 
aangepaste eisen voor terminalontwerp en -operaties. Hierbij kan worden gedacht aan de 
volgende zaken:  

·  grotere kranen (t.b.v. bredere schepen); 

·  diepere aanlegplaatsen, bassins en toegangskanalen (minimaal 15 m); 

·  aanlegplaatsen waar de afhandeling van stromen tussen zee- en binnenvaartschepen 
zo direct mogelijk kan plaatsvinden; en 

·  efficiëntere uitrusting en planningssystemen om de toevoer naar de kranen op het 
gewenste niveau te houden; 

 
Een belangrijk nadeel van het op deze wijze faciliteren van de steeds groter wordende schepen 
wordt gevormd door de relatief hoge kosten die hieraan verbonden zijn, zeker wanneer het gaat 
om fysieke maatregelen als baggerwerk en grotere constructies. Een deel van de 
investeringskosten kunnen de rederijen op zich nemen als zij besluiten te investeren in 
dedicated terminals. Dit doet tevens de beweeglijkheid van goederenstromen afnemen, want 
dergelijke investeringen zijn immers niet op korte termijn terugverdiend waardoor rederijen met 
hun goederenstromen min of meer zijn gedwongen voor langere tijd in een haven te blijven. Dat 
pleit voor het flexibeler inrichten van de haveninfrastructuur. 
 
Andere, minder kapitaalintensieve alternatieven om goederenstromen te verankeren aan 
havens zijn bijvoorbeeld lange termijncontracten en het aantrekken van activiteiten die waarde 
toevoegen zoals het klantspecifiek maken van producten waardoor een haven logistieke 
meerwaarde biedt aan transport- en productieketens. Een nadeel wordt gevormd door de extra 
ruimteclaims die het gevolg zijn van het aantrekken van activiteiten die waarde toevoegen maar 
welbeschouwd ook buiten een havengebied zouden kunnen worden uitgevoerd. De keuze 
tussen meerwaarde bieden aan transportketens en daarmee een groter marktaandeel versus 
extra claims op schaarse ruimte in havengebieden zal dan moeten worden gemaakt op basis 
van meer dan alleen bedrijfseconomische overwegingen van de zeehavens zelf. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Tekstbox 2.3: Verankering van eco -indu strie  
 
Met het oog op verduurzaming van de totale transport- en productieketen is verankering van eco-
industrie aan havens een interessante optie. Eco-industrie is gericht op productie van bij voorkeur 
duurzame goederen op basis van reductie van afvalstromen en efficiënt gebruik van grond- en 
hulpstoffen, informatie, energie, infrastructuur en water. Synergie tussen eco-industriële 
ondernemingen (‘industriële symbiose’) kan worden bereikt door gezamenlijke verwerving van 
bijvoorbeeld grond- en hulpstoffen, en de gezamenlijke verwerking van reststoffen zoals restwater en 
afval. Indien onderlinge uitwisseling van reststoffen wordt bereikt, kunnen tevens gesloten ketens 
worden gecreëerd. 
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Genoemde keuze kan tot op zekere hoogte worden omzeild indien havens met elkaar gaan 
samenwerken zodat gebruik kan worden gemaakt van elkaars ruimte. Havens functioneren dan 
eigenlijk als havennetwerken12 in plaats van als solitair opererende eenheden. Het ontstaan van 
monopolysituaties of kartels, leidend tot (te) hoge prijzen, dient dan wel te worden voorkomen. 
Een voorbeeld van samenwerking is Rotterdam dat nauw samenwerkt met de andere havens in 
de Rijn- en Maasmondregio en ook met de haven van Vlissingen met het oog op gezamenlijke 
investeringen13 hoewel er ook geluiden zijn dat dit ‘huwelijk’  tussen Rotterdam en Vlissingen 
onder druk staat. Daarnaast doet ook de markt haar werk; mede door capaciteitsknelpunten bij 
ECT in Rotterdam wordt de Ceres Paragon containerterminal in Amsterdam in toenemende 
mate gebruikt door zowel diepzeerederijen als short sea shipping (in 2006 een overslag van ca. 
306.000 TEU; zie website Haven Amsterdam). 
 
Het ontstaan van een netwerk van inlandterminals (rail- en binnenvaartterminals) vormt eigenlijk 
een verdere uitbouw van het concept van havennetwerken. Vooral de relatie tussen het netwerk 
van inlandterminals in relatie met binnenvaart en short sea shipping (i.h.b. zee-riviervaart) is 
interessant omdat het bijdraagt aan een verdere versterking van de binnenvaart en short sea 
shipping binnen de modal split van het achterlandvervoer. Daarnaast biedt het de mogelijkheid 
activiteiten die traditioneel in zeehavens plaatsvinden (zoals opslag) te verplaatsen naar het 
achterland waardoor ruimteclaims in en om de zeehavens zelf kunnen worden beperkt. 

2.3 Havens in Noordwest-Europa 

2.3.1 Overzicht 

Voor de beschrijving van de belangrijkste havens in Noordwest-Europa worden de havens in de 
zogeheten zogenaamde Hamburg – Le Havre range (HH-range) en de belangrijkste Britse 
havens beschouwd. Nederland en Vlaanderen zijn centraal gelegen binnen deze regio en 
hebben met de haven van Rotterdam respectievelijk Antwerpen een van oudsher dominante 
positie. 
 
In Noordwest-Europa is met name de containeroverslag in havens aan en met diep vaarwater 
(diepzeehavens) de laatste jaren sterk gegroeid. Vooral de forse economische ontwikkeling in 
Azië (m.n. China en India) zorgde voor grotere vrachtvolumes. Een gevolg is dat terminals in de 
Hamburg-Le Havre-range overbelast raken en steeds minder kunnen voldoen aan de gestelde 
eisen in termen van beschikbare capaciteit en afwikkeling naar het achterland. Voor het eerst 
sinds tijden lijken in de Hamburg-Le Havre-range wachttijden voor containerschepen te gaan 
ontstaan; een situatie die tien jaar geleden nog ondenkbaar was.  
 
Hoewel de productiviteit in de havens de laatste jaren sterk is verbeterd (onder meer door 
innovaties in overslagtechnologie) blijkt dit niet voldoende te zijn om in de capaciteitsbehoefte te 
kunnen voorzien. In verschillende havens staan uitbreidingsprojecten en plannen voor nieuwe 
haveninfrastructuur en terminals op stapel. De projecten en plannen voor de containersector 
zijn wederom illustratief en zullen daarom in de volgende paragraaf nader worden beschouwd. 
 

                                                      
12 Hier wordt gerefereerd aan het netwerkconcept gebaseerd op samenwerking tussen havens (en hun 

achterlandgebieden) waarbij iedere haven min of meer een eigen specialisme heeft. Een tweede niveau waarop het 
netwerkconcept kan worden uitgewerkt is binnen havens  (en hun achterlandgebieden) door te kijken waar specifieke 
activiteiten moeten plaatsvinden (bijv. overslag in de haven zelf en opslag en verwerking in het achterland). 

13 Zie Dekkers, J. (2003), Samenwerking zeehavens in de lift. In: Rooilijn, Vol. 36, Nr. 1, pp. 18-23. 
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Figuur 2-4: De belangrijkste containerhavens in Noo rdwest-Europa. 

2.3.2 Projecten en plannen voor de containersector 

In het voorgaande is de groei van containeroverslag in Noordwest-Europa besproken. Verwacht 
wordt dat deze groei de komende 10-20 jaar zal doorzetten. Hieronder wordt een globaal 
overzicht gegeven van de projecten en plannen om aan deze verwachting tegemoet te kunnen 
komen. In dit overzicht zijn alleen “harde” plannen meegenomen; initiatieven die nog geen 
goedkeuring van overheden hebben ontvangen, zoals de Westerschelde Container Terminal 
(WCT) in Vlissingen, zijn niet meegenomen. 
 
Duitsland 
De haven van Hamburg is volop in beweging wat betreft containeroverslag. Vier belangrijke 
diepzeecontainerterminals zijn gevestigd in de haven van Hamburg. De meest recente opende 
zijn deuren in de zomer van 2002 (Altenwerder Terminal). Hamburg heeft zijn 
containercapaciteit de laatste jaren uitgebreid, van 6,8 miljoen TEU in 2004 naar 9,4 miljoen 
TEU nu. Ondanks beperkt beschikbare ruimte zijn verdere uitbreidingen gepland. Naar 
verwachting zal vanaf 2010 een capaciteit van 13,5 miljoen TEU beschikbaar zijn. 
 
De Eurogate Operated Container Terminal in Bremerhaven heeft momenteel een 
overslagcapaciteit van 5,4 miljoen TEU en zal volgend jaar naar de 6 miljoen gaan. Om aan de 
groeiende containerbehoefte te kunnen voldoen wordt tevens een compleet nieuwe 
containerhaven gebouwd, de Jade Weserport. Naar verwachting zal deze terminal in 2010 in 
gebruik worden genomen. De containercapaciteit van Duitsland zal dan in 2010 met ongeveer 
2,7 miljoen toenemen naar 22 miljoen TEU. 
 
Nederland 
Containeroverslagcapaciteit is voornamelijk geconcentreerd in Amsterdam en Rotterdam. De 
Ceres Paragon Terminal in Amsterdam is geopend in 2001 en heeft een capaciteit van 1 
miljoen containers. Uitbreiding is niet voorzien. 
 
Rotterdam (huidige capaciteit 11,2 miljoen TEU) heeft de afgelopen jaren fors uitgebreid maar 
een tekort aan capaciteit blijft. Twee grote “greenfield” projecten staan op stapel. De Euromax 
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terminal zal naar verwachting operationeel zijn in 2010. Deze terminal zal een extra capaciteit 
van 2 miljoen TEU opleveren. De Tweede Maasvlakte zal uiteindelijk een extra capaciteit van 
16 miljoen TEU moeten opleveren. De uitbreiding is echter al meerdere malen vertraagd. 
Volgens de laatste berichten van het Havenbedrijf Rotterdam ziet de gedetailleerde planning 
van de Tweede Maasvlakte er als volgt uit: 

·  2013: eerste terminals operationeel 

·  2015: 90 ha additioneel operationeel (2,5 miljoen TEU capaciteit) 

·  2020: in totaal 225 ha in gebruik, totale capaciteit MV2 van 6 miljoen TEU  

·  2025: in totaal 375 ha in gebruik, totale capaciteit MV2 van 10 miljoen TEU 

·  2030: afronding van het project, totale capaciteit MV2 van 16 miljoen TEU 
 
België 
Antwerpen en Zeebrugge zijn de belangrijkste containerhavens in België; de haven van Gent is 
slechts een zeer kleine speler in de containermarkt, onder meer vanwege de 
capaciteitsbeperkingen van het kanaal Gent-Terneuzen (zie Hoofdstuk 3). De haven van 
Antwerpen is op het moment fors aan het uitbreiden middels ontwikkeling van het 
Deurganckdock. Dit grote project was aanzienlijk vertraagd vanwege ecologische redenen, 
maar medio 2005 werd de eerste fase van het project operationeel. De huidige capaciteit van 
Antwerpen bedraagt 10,7 miljoen TEU. Naar verwachting zal het Deurganckdock in 2010 
volledig operationeel zijn wat de totale containeroverslagcapaciteit van Antwerpen naar 15,5 
miljoen TEU per jaar zal brengen. 
 
In Zeebrugge zijn twee containerterminals operationeel die gezamenlijk een overslagcapaciteit 
van 2 miljoen TEU hebben. APM Terminals heeft een concessie gekregen om de Flanders 
Container Terminal te exploiteren wat naar verwachting tot 1 miljoen TEU extra capaciteit zal 
opleveren. 
 
Noord Frankrijk 
De haven van Duinkerken heeft vorig jaar november een aandeel van haar containeractiviteiten 
verkocht aan de joint venture CGA/CGM en APM Terminals. Deze joint venture heeft een 30-
jarige concessie verworven. Op dit moment beschikt de terminal over 4 kranen. Binnen een 
aantal jaren zal een terminal met een capaciteit van 1 miljoen TEU zijn gerealiseerd.  
 
De huidige capaciteit van de haven van Le Havre bedraagt 2,7 miljoen TEU. Het Port 2000 
project dat momenteel in uitvoering is, zal leiden tot een totale capaciteit van ongeveer 7 
miljoen TEU. 
 
Verenigd Koninkrijk 
De containerhavens in het Verenigd Koninkrijk zijn relevant met het oog op de Noordwest-
Europese transhipmentmarkt. De haven van Felixstowe is op dit moment de belangrijkste 
containerhaven van het Verenigd Koninkrijk met een capaciteit van 3,4 miljoen TEU. Een 
uitbreiding met 1,5 miljoen TEU is voorzien voor de komende jaren. 
 
Southampton had in 2004 een capaciteit van 1,4 miljoen en heeft deze de afgelopen jaren 
uitgebreid naar 2 miljoen TEU. 
 
Op dit moment vindt nog geen (diepzee-)containeroverslag in de haven van Londen plaats. 
Naar verwachting zal in 2010 de London Gateway operationeel worden waarvoor een 
overslagcapaciteit van 3,5 miljoen TEU is gepland. Dit project omvat de ombouw van de 
voormalige Shell raffinaderij op de noordoever van de Thames tot containerterminal. 
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De huidige en geplande capaciteiten van de belangrijkste containerhavens in Noordwest-
Europa zijn samengevat in de onderstaande tabel. 
 

Tabel 2-2: Ontwikkeling capaciteit per haven in Noo rdwest-Europa (miljoen TEU per jaar) 

Haven 2004 2006 2007 2010 2020 2030 

Antwerpen  8,3 10,7 12,0 15,5 15,5 15,5 

Zeebrugge 2,0 2,0 2,0 3,0 3,0 3,0 

Le Havre 3,0 3,7 4,1 7,0 7,0 7,0 

Duinkerken 0,2 0,2 0,2 1,0 1,0 1,0 

Bremen 3,8 5,4 6,0 6,0 6,0 6,0 

Hamburg 6,8 9,4 9,9 13,5 13,5 13,5 

Jade Weser Port 0,0 0,0 0,0 2,7 2,7 2,7 

Amsterdam 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 

Rotterdam 8,0 11,0 11,2 11,5 17,5 27,5 

Southampton 1,4 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 

Felixstowe 3,5 3,4 3,4  5,0 5,0 5,0 

London Gateway 0,0 0,0 0,0 3,5 3,5 3,5 

Totaal 37,9 48,8 51,8 71,7 77,7 87,7 

2.4 Relevante hoofdlijnen in het Europees beleid 

 
De kustlijn van de EU-landen heeft een lengte van ongeveer 101.000 kilometer. Gelet op de 
bevolkingsdichtheid in veel Europese kustgebieden, de bijbehorende concentraties van 
economische activiteiten en de grote kwetsbaarheid van landschappen en biotische processen, 
streeft de EU een duurzaam beheer van de Europese kusten na. De Europese zeehavens – 
zo’n 1.200 - vormen daarin een belangrijke component. Immers: hoe dichter bij de havens (dus 
bij de kust), hoe kwetsbaarder het milieu14. 
 
De economische betekenis van de Europese havensector blijkt uit het feit dat 90% van de 
buitenlandse handel van de EU en 40% van haar binnenlandse handel wordt vervoerd over de 
zee. Door de Europese havens (ca. 1.200) worden jaarlijks zo’n 3,5 miljard ton goederen en 
350 miljoen passagiers verwerkt. Circa 350.000 Europeanen vinden werk in de havens en 
gerelateerde sectoren die samen een toegevoegde waarde genereren van ongeveer € 20 
miljard per jaar. 
 
Ondanks de economische betekenis van de havensector heeft de EU (nog)15 geen havenbeleid 
als zodanig geformuleerd en ook geen beleid expliciet gericht op duurzame havenontwikkeling. 
Wel verschijnen regelmatig beleidsdocumenten die bepaalde aspecten van duurzame 
havenontwikkeling belichten zoals de Green paper on seaports and maritime infrastructure (uit 
1997)16 en een beleidsstuk gericht op transport als belangrijke factor in een Europese 

                                                      
14 Dit blijkt bijvoorbeeld uit het feit dat een olieramp pas echt als een ‘ramp’ wordt bestempeld als de olie de kust bereikt. 
15 Tijdens de afronding van dit rapport werd de publicatie van de EU-visie op Europees havenbeleid aangekondigd. 
16 EC (1997), Green Paper on Sea Ports and Maritime Infrastructure. COM/97/0678 final. Europese Commissie. 

Brussel. 
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duurzame ontwikkelingsstrategie (uit 2001)17. In deze documenten wordt aan de ene kant de 
potentiële rol van havens in milieubeheer in het algemeen onderstreept, aan de ander kant 
wordt ingegaan op de noodzaak dat de havens zelf milieuaspecten moeten incorporeren in hun 
planning en verdere ontwikkeling. In het algemeen is EU transportbeleid gericht op de 
bevordering van een ‘level playing field’18 voor transportmodaliteiten en gebruikers op basis van 
beprijzing. Het streven is dat de prijs alle kosten dekt, dus ook het gebruik van infrastructuur 
(hantering van het profijtbeginsel: de gebruiker betaalt) en maatschappelijke kosten waaronder 
milieukosten. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Wat betreft het maritiem- en achterlandtransport moet de aandacht voor short sea shipping 
worden genoemd. Binnen Europa vormt bijvoorbeeld het voor- en natransport van containers 
via short sea shipping een belangrijk segment in het containervervoer. In Antwerpen 
bijvoorbeeld bestaat het short sea containervolume voor 90% uit feeder-vervoer. Om te kunnen 
concurreren met andere continentale c.q. Europese ladingstromen via (combinaties van) 
binnenvaart, spoor- en wegvervoer, is het van belang dat short sea shipping een geïntegreerd 
onderdeel wordt van Europese transportnetwerken. Ondanks de eenwording van Europa is voor 
verscheping binnen de EU nog steeds een omvangrijkere procedure omwille van 
goederenregistratie en havenveiligheid nodig dan voor andere modaliteiten. 
 
Momenteel is er vanuit de overheid (nationaal en Europees) en het bedrijfsleven veel aandacht 
voor het opheffen van knelpunten in de short sea transportketen en het ontbreken van een 
‘level playing field’. Kansen voor short sea shipping zijn er onder andere vanuit regelgeving 
(bijv. gebruikersbelasting voor andere modaliteiten) en toenemend containergebruik. Innovaties 
worden met name gezocht in het eenvoudiger kunnen combineren dan wel gedeeltelijk 
voorkomen van voor- en natransport (bijv. het project Intermodeschip met RoRo-zee-
rivierschepen en het Vlaamse initiatief voor ‘estuaire vaart’ op Zeebrugge). 

2.5 Samenvatting en observaties 

 
De mede dankzij de toenemende internationale arbeidsverdeling alsmaar groeiende 
wereldhandel zorgt voor een groei van het internationale goederenvervoer. Omdat maritiem 
transport de goedkoopste vorm van goederenvervoer is en blijft, zal het marktaandeel van deze 
vorm van transport op z’n minst worden gehandhaafd. Het streven naar efficiëntie in maritiem 
transport en logistiek heeft geleid tot innovaties op het vlak van: 

·  groepage van goederen in gestandaardiseerde ladingseenheden (containerisatie); 

·  bundeling en regie van goederenstromen; en 

·  transporttechnologische ontwikkelingen (i.h.b. schaalvergroting en zee-riviervaart). 

                                                      
17 EC (2001), A Sustainable Europe for a Better World – A European Union Strategy for Sustainable Development. 

15.5.2001, COM (2001) 264 final. Europese Commissie. Brussel. 
18 Een level playing field is een omgeving waarin alle spelers in een gegeven markt onderworpen zijn aan de zelfde 

regels en gelijke kansen hebben om te concurreren. 

 Tekstbox 2.4: Eco Ports  
 
Ook de havens zelf werken in Europees verband aan duurzame oplossingen. Zo hebben zij in 1999 
EcoPorts opgericht. Dit is een non-profit organisatie die een platform biedt voor uitwisseling van 
milieuvriendelijke oplossingen en samenwerking in projecten gericht op duurzaamheid in zowel 
havens als logistieke ketens. Het uiteindelijke doel van EcoPorts is het creëren van een ‘level 
playing field’ in Europa op het terrein van havengerelateerd duurzaam management. 
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Mede door deze innovaties is de beweeglijkheid van goederenstromen in termen van 
verschuivingen tussen routes de laatste decennia aanzienlijk toegenomen. Goederenstromen 
kunnen steeds gemakkelijker in hun geheel worden verlegd dankzij intermodaal vervoer en 
regie van de totale transportketen waardoor de concurrentie tussen havens aanzienlijk is 
toegenomen.  
 
Een belangrijk instrument van havens om te proberen maritieme goederenstromen te 
verankeren is het faciliteren van de steeds groter wordende schepen middels aangepaste eisen 
voor terminalontwerp en -operaties. Andere, minder kapitaalintensieve alternatieven om 
goederenstromen te binden aan havens zijn bijvoorbeeld lange termijncontracten en het 
aantrekken van activiteiten waarbij een haven logistieke meerwaarde biedt aan transportketens.  
 
De keuze tussen genoemde alternatieven kan tot op zekere hoogte worden omzeild indien 
havens met elkaar gaan samenwerken zodat gebruik kan worden gemaakt van elkaars ruimte. 
Havens functioneren dan eigenlijk als havennetwerken in plaats van als solitair opererende 
eenheden. Het ontstaan van monopoliesituaties of kartels, leidend tot (te) hoge prijzen, dient 
dan wel te worden voorkomen. Het ontstaan van een netwerk van inlandterminals (rail- en 
binnenvaartterminals) vormt eigenlijk een verdere uitbouw van het concept van 
havennetwerken. Vooral de relatie tussen het netwerk van inlandterminals in relatie met 
binnenvaart en short sea shipping (i.h.b. zee-riviervaart) is interessant omdat het bijdraagt aan 
een verdere versterking van de binnenvaart en short sea shipping binnen de modal split van het 
achterlandvervoer. Daarnaast biedt het de mogelijkheid activiteiten die traditioneel in zeehavens 
plaatsvinden (zoals opslag) te verplaatsen naar het achterland waardoor ruimteclaims in en om 
de zeehavens zelf kunnen worden beperkt. 
 
In Noordwest-Europa is de overslag van containers in havens aan en met diep vaarwater 
(diepzeehavens) de laatste jaren sterk gegroeid. In verschillende havens staan daarom 
uitbreidingsprojecten en plannen voor nieuwe haveninfrastructuur en terminals op stapel.  
 
EU-beleid bevat aanbevelingen voor duurzame havenontwikkeling. Aan de ene kant wordt de 
potentiële rol van havens in milieubeheer in het algemeen onderstreept, aan de ander kant 
wordt ingegaan op de noodzaak dat de havens zelf milieuaspecten moeten incorporeren in hun 
planning en verdere ontwikkeling. In het algemeen is EU transportbeleid gericht op de 
bevordering van een ‘level playing field’ voor transportmodaliteiten en gebruikers op basis van 
beprijzing. Het streven is dat de prijs alle kosten dekt, dus ook het gebruik van infrastructuur en 
maatschappelijke kosten waaronder milieukosten. 
 
Wat betreft het achterlandtransport is er onder meer veel aandacht voor het opheffen van 
knelpunten in de short sea transportketen. Innovaties worden met name gezocht in het 
eenvoudiger kunnen combineren dan wel gedeeltelijk voorkomen van voor- en natransport. 
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3. PROFIELSCHETS VAN DE ZEEHAVENS IN DE NEDERLANDS- VLAAMSE DELTA 

3.1 Inleiding 

 
Nederland bezit verscheidene zeehavens met zeer uiteenlopende functies. De haven van 
Harlingen bijvoorbeeld, verzorgt onder meer het vervoer van en naar de Waddeneilanden, 
terwijl de haven van Velsen/IJmuiden sterk gericht is op de staalindustrie van Corus. Ook de 
havens van Scheveningen en Den Helder kennen een relatief eenzijdige functie, namelijk als 
visserijhaven, respectievelijk marinehaven. De havens van Delfzijl/Eemshaven in de provincie 
Groningen, en Vlissingen en Terneuzen in Zeeland zijn grotendeels opgezet en/of uitgebouwd 
om de regionale economie te ondersteunen. Zij moesten zo een alternatief bieden voor de 
vestiging van zware industrie in Rotterdam (het zogeheten spreidingsbeleid19). 
 
Hoewel zeehavens soms los van elkaar lijken te opereren, is er veelal toch sprake van – een 
vorm van - samenwerking. De haven van Velsen/IJmuiden bijvoorbeeld maakt hoe langer hoe 
meer deel uit van het grotere havengebied dat van Amsterdam naar de Noordzee loopt. Een 
soortgelijke constructie bestaat reeds voor de havens rond de Nieuwe Waterweg waartoe 
Rotterdam, Vlaardingen en Schiedam worden gerekend; veelal (ook in deze studie) worden 
deze drie havens tegelijk bedoeld indien sprake is van ‘de’ haven van Rotterdam. In dit verband 
moet ook de zuidelijker gelegen haven van Moerdijk worden genoemd die min of meer als 
satelliet van Rotterdam fungeert. 
 
In dit hoofdstuk worden eerst de profielen van de zeehavens in de Nederlands-Vlaamse delta 
geschetst. In Nederlandse beleidsdocumenten is meestal sprake van vier havengebieden: de 
Noordelijke zeehavens, het Noordzeekanaalgebied, de Rijn- en Maasmond en de 
Scheldebekken. In dit hoofdstuk zal deze indeling worden aangehouden en zullen de Vlaamse 
zeehavens Antwerpen en Zeebrugge hieraan worden toegevoegd om zo de profielschets van 
de zeehavens in de Nederlands-Vlaamse delta te completeren. De gepresenteerde cijfers zijn 
veelal afkomstig van de websites van de havenautoriteiten en de Nationale Havenraad. In de 
laatste paragraaf worden de bevindingen van dit hoofdstuk samengevat. 

3.2 Profielen van de zeehavens 

3.2.1 Noordelijke zeehavens 

Delfzijl/Eemshaven 20 
De havens van Delfzijl/Eemshaven zijn oorspronkelijk opgezet om de regionale economie te 
ondersteunen. Vanaf de jaren ’50 vond een sterke industrialisatie plaats rond Delfzijl. Deze 
industrialisatiegolf werd in eerste instantie veroorzaakt door de ontdekking van een grote 
zoutvoorraad in de bodem nabij Winschoten en leidde in 1954 tot de oprichting van de 
Nederlandse Soda Industrie (NSI). In tweede instantie betekende de ontdekking van de gasbel 
onder Slochteren in 1960 een verdere impuls, waarbij naast chemische bedrijvigheid gebaseerd 
op gas, gas als goedkope energiebron van groot belang is (onder meer leidend tot de vestiging 
van de Aluminiumfabriek Aldel). 
 

                                                      
19 Zie bijv. p.76 in het proefschrift van Stevens, H. (1997), De institutionele positie van zeehavens – Een internationale 

vergelijking. Proefschrift. Eburon, Delft. 
20 De informatie over de havens van Delfzijl/Eemshaven is grotendeels afkomstig uit TNO (2004), Casestudie 

binnenhaven Delfzijl – In het kader van de studie ‘Economisch belang Nederlandse Binnenhavens’ i.o.v. NVB. TNO, 
Delft. 
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Tegenwoordig zijn de havens van Delfzijl/Eemshaven veelzijdige havens met een grote 
diversiteit aan functies zoals: 

·  Handel: op- en overslag van suiker, hout, papier, gekoelde vis en vlees en stukgoed; 

·  Bulkoverslag: tot uitdrukking komend in op- en overslag van droge bulk; 

·  Op- en overslag van rollend materieel en containers; 

·  Energie en recycling van afval gerelateerde bedrijvigheid; 

·  Veerhaven voor de verbinding met het waddeneiland Borkum; en 

·  (Zware) industrie zoals het chemiepark en metalpark in Delfzijl. 
 
De Eemshaven biedt toegang voor schepen tot een diepgang van 12,5 meter; er bestaan 
plannen voor verdiepen tot 15 meter. De beschikbare ruimte is circa 400 ha. Daarnaast is de 
milieugebruiksruimte is voor de meeste aspecten relatief groot want er zijn weinig omwonenden 
en de aanwezige industrie is nauwelijks traditioneel dus weinig belastend in termen van 
geluidsemissie. Daarentegen is in Delfzijl bijvoorbeeld de concentratie fluoride in de lucht wel 
hoog. 
 
Verder dient te worden opgemerkt dat er reeds sprake is van samenwerking met Noordduitse 
zeehavens (vooral langs de Dollard) op de terreinen van nautische veiligheid, loodswezen en 
douane, en infrastructuurontwikkeling. Tussen de industrieën in Nederland en Duitsland die 
gebruik maken van de havens bestaan echter nauwelijks relaties; wel vindt in de Eemshaven 
afbouw plaats van in Duitsland gebouwde casco’s van passagiersschepen.  
 
Het totale overslagvolume in de zeehavens van Delfzijl/Eemshaven bedroeg in 2006 2,9 miljoen 
ton. Bijna de helft hiervan (1,4 miljoen ton) bestond uit mineralen. Het aantal zeeschepen dat 
deze havens aandeed, was toen 1329. Vooral voor de bulkgoederen is binnenvaart/short sea 
shipping een belangrijke vorm van achterlandtransport.  
 
In 2005 bedroeg de toegevoegde waarde van Delfzijl/Eemshaven € 666 miljoen. De 
werkgelegenheid bestond toen uit 5164 arbeidsplaatsen. Volgens een discussienotitie van Buck 
Consultants International in opdracht van de provincie Groningen21 zijn de toegevoegde waarde 
en werkgelegenheid vooral te vinden in de ondersteunende diensten. 
 
Belangrijke nadelen/knelpunten bij verdere ontwikkeling van Delfzijl/Eemshaven zijn volgens de 
hierboven genoemde discussienotitie onder meer de perifere ligging t.o.v. belangrijke 
consumptie- en productiemarkten en het feit dat de havens grenzen aan kwetsbaar 
natuurgebied (de Waddenzee).  
 
Harlingen 
De haven van Harlingen is de grootste en belangrijkste haven van Friesland. Zij ondervindt 
concurrentie van zeehavens als Delfzijl/Eemshaven in Groningen en Den Helder en IJmuiden in 
Noord-Holland. De haven van Harlingen heeft een open aansluiting via de Waddenzee met zee, 
waardoor de zeeschepen geen sluizen en bruggen hoeven te passeren. Daarnaast beschikt 
Harlingen over congestievrije achterlandverbindingen via de weg en binnenwateren.  
 
De haven van Harlingen is een veelzijdige haven waar bedrijven gevestigd zijn met een grote 
diversiteit aan havengerelateerde functies zoals: 

                                                      
21 BCI (2006), Discussienotitie voor toekomstige visie voor Eemshaven i.o.v. Provincie Groningen. Buck Consultants 

International, Nijmegen/Den Haag. 
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·  Transportfunctie voor de aan-, af- en doorvoer van goederen via zee, weg en 
binnenvaart; 

·  Distributiefunctie met containeroverslag, warehouses en koel- en vrieshuizen; 

·  Industriefunctie met de bewerking van grondstoffen en producten zoals zout, zand en 
grind, en voedingsmiddelen (aardappelen en vis); 

·  Maritieme functie met scheepsbouw- en reparatie, offshore en dienstverlenende en 
toeleverende activiteiten; 

·  Recreatiefunctie met watertoerisme, veerdiensten Waddeneilanden en Harlinger bruine 
vloot; en 

·  Visserijhaven met functie visveiling en thuishaven voor Harlinger en Urker kotters. 
 
Harlingen is daarmee een multifunctionele haven en beschikt in totaal over 1500 meter kade 
waar goederen van zee- en binnenvaartschepen worden geladen en gelost. De buitendijkse 
zeehaven heeft openbare kade van 420 meter. De capaciteit van de bestaande Industriehaven 
(aangelegd in 1979) is met de recente uitbreiding van de havenkom en 50 hectare nieuw 
bedrijventerrein in 2002 verdubbeld. Daarnaast beschikt Harlingen met de bedrijventerreinen 
Oostpoort I en Oostpoort II over terreinen voor bedrijvigheid. Deze terreinen hebben de 
beschikking over multimodale ontsluiting door ligging aan de snelweg A31 en het Van 
Harinxmakanaal met aansluiting op de vaarweg Lemmer-Delfzijl. 
 
In 2006 heeft Harlingen in totaal bijna 1,4 miljoen ton goederen via zeeschepen overgeslagen. 
Circa 1,3 miljoen ton bestond uit mineralen. Het totaal aantal zeeschepen dat in 2006  
Harlingen aandeed, was 870. 
 
De directe toegevoegde waarde van Harlingen bedroeg in 2005 € 105 miljoen euro en werd 
gerealiseerd met 1.422 werkzame personen. Uit een recente studie van Ecorys Nederland BV 
naar de sociaaleconomische potentie van capaciteitsuitbreiding van de haven van Harlingen22 
blijkt dat de belangrijkste sectoren in Harlingen wat betreft werkgelegenheid de 
voedingsmiddelen- en transportmiddelenindustrie en de transportsector zijn. De toegevoegde 
waarde van de industrie blikt ongeveer 40% van de totale toegevoegde waarde in de haven te 
zijn en de werkgelegenheid is ruim de helft. Volgens genoemde studie is dit afwijkend van het 
normale patroon dat de industrie juist een hoger aandeel heeft in de toegevoegde waarde. De 
oorzaak is waarschijnlijk dat de grondstoffenindustrie (zand, grind en zout) in Harlingen 
omvangrijk is. Van deze industrietak is de toegevoegde waarde relatief laag. Binnen de 
transportsector is de zeevaart de omvangrijkste sector met een verhoudingsgewijs hoge 
toegevoegde waarde per werkzaam persoon (o.a. door value added logistics). Samen blijken de 
industrie en transportsector goed voor ruim 90% van de toegevoegde waarde van Harlingen te 
zijn. 
 
Als belangrijk knelpunt bij verdere ontwikkeling van de haven van Harlingen wordt genoemd de 
huidige toegangsgeul (de Boontjes) waardoor de veiligheid en efficiëntie van de afwikkeling van 
de scheepvaart in het geding zou zijn23. Het probleem is de getijdenwerking; bij laag tij is de 
diepte voor een deel van het traject ca. 1,5 meter, terwijl de meeste schepen van/naar 
Harlingen een diepgang hebben van rond de 3 meter waardoor bij het in- en uitvaren gebruik 
moet worden gemaakt van zogeheten getijvensters. 
 

                                                      
22 Ecorys (2006), Sociaal-economische potentie capaciteitsuitbreiding haven Harlingen i.o.v. Harlingen Seaport. Ecorys 

Nederland BV, Rotterdam. 
23 IMSA (2006), Harlingen, echt wad anders – Verkenning naar een duurzame Havenontwikkeling. IMSA Amsterdam 

Sustainability & Innovation, Amsterdam. 
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Een belangrijke randvoorwaarde voor planvorming rondom uitbreiding van de haven is het feit 
dat Harlingen grenst aan kwetsbaar natuurgebied (de Waddenzee) waardoor toekomstige 
zeewaartse uitbreiding en verdieping van de vaargeul moeilijk realiseerbaar zijn. 
 
Den Helder 24 
De haven van Den Helder kent van oudsher een sterke gerichtheid op de marinecluster en kan 
dan ook als een sterk specialistische haven worden gekenmerkt. Een groot deel van de 
haventerreinen behoort dan ook toe aan de Koninklijke Marine, terwijl de civiele terreinen een 
gemengde invulling kennen waaronder een recreatieve functie. Daarnaast kent de haven een 
sterk groeiend offshore cluster waar sprake is van een breed scala aan ondersteunende 
diensten gericht op aanleg, onderhoud en/of bevoorrading van platformen, pijpleidingen, kabels, 
etc. 
 
Den Helder heeft een unieke ligging aan open zee langs de verbinding tussen de Noordzee en 
de Waddenzee (het Marsdiep). In combinatie met de diepgang van de vaargeul en de haven, 
en de lengte van de kades heeft Den Helder de kenmerken van een diepzeehaven. Dit stelt de 
haven van Den Helder in staat om maritieme sectoren zoals de offshore, de visserij en de 
Koninklijke Marine te faciliteren. 
 
Tegelijk kent Den Helder een relatief decentrale ligging ten opzichte van de belangrijkste 
consumenten- en producentenconcentraties zoals de Randstad. De afstand tot deze 
concentraties wordt in relatieve zin vergroot door het achterblijven van de 
achterlandverbindingen. Hoewel de haven een goede binnenvaartverbinding heeft met de 
Randstad (het Noordhollands Kanaal), vormt voor het wegvervoer met name de 
verkeersafwikkeling in Den Helder zelf een groeiend knelpunt. Verder zijn de zeehaventerreinen 
niet per spoor bereikbaar.  
 
In de haven van Den Helder wordt relatief weinig overgeslagen. Met een volume van 265 
duizend ton in 2006, kent Den Helder het laagste overslagvolume in vergelijking met de andere 
Noordelijke Zeehavens. Het overslagvolume is echter sinds 2003 wel verdubbeld wat vrijwel 
volledig toe te schrijven is aan de offshore sector. Op de offshore markt ondervindt Den Helder 
concurrentie van IJmuiden. De vraag is wel hoe lang de offshore markt nog blijft bestaan gelet 
op de afnemende olie- en gasreserves in de Noordzee. Verder is Den Helder van oudsher een 
belangrijke visserijhaven. 
 
De haven van Den Helder is van groot belang voor de werkgelegenheid in Den Helder en de 
Kop van Noord-Holland. De Koninklijke Marine is de belangrijkste werkgever van Den Helder en 
neemt circa 7.000 – 8.000 arbeidsplaatsen voor haar rekening. Circa 1.683 arbeidsplaatsen (in 
2005) zijn direct gekoppeld aan de haven. De toegevoegde waarde van de haven van Den 
Helder was in 2005 ongeveer € 206 miljoen.  
 
In haar verdere ontwikkeling wordt de haven geconfronteerd met haar ligging aan Noord- en 
Waddenzee wat een aanzienlijk effect heeft op het toekomstig functioneren en de inrichting van 
de haven. Zo wordt de verdere ontwikkeling van de haven van Den Helder – evenals de andere 
Noordelijke Zeehavens - in belangrijke mate bepaald door de PKB Derde Nota Waddenzee en 
daaraan gerelateerde wet- en regelgeving.  

                                                      
24 De informatie over de haven van Den Helder is grotendeels afkomstig uit BCI (2006), Havenvisie Den Helder – 

Duurzame ontwikkeling Noordzeehaven vanuit realistisch economisch perspectief i.o.v. Gemeente Den Helder. Buck 
Consultants International, Den Haag. 
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3.2.2 Noordzeekanaalgebied 

Amsterdam 
De haven van Amsterdam maakt deel uit van de havenindustriële regio die gelegen is tussen 
Velsen/IJmuiden en Amsterdam die in beleidsstukken meestal wordt aangeduid met het 
‘Noordzeekanaalgebied’. Dit gebied omvat de bestuurlijk zelfstandige havens in de gemeentes 
Amsterdam, Zaanstad, Beverwijk en Velsen/IJmuiden. Deze havens profileren zich als havens 
waar hoogwaardige arbeid wordt verricht en waar aan alle havengerelateerde functies (opslag, 
overslag, distributie, assemblage en industrie) ruimte wordt gegeven. 
 
De haven is kwetsbaar als het gaat om bereikbaarheid, vooral de maritieme bereikbaarheid. Zo 
is de afhankelijkheid van de capaciteit van de sluizen in IJmuiden een belangrijk aandachtspunt. 
Ook de bereikbaarheid van de haven via de weg is een zwak punt. Het wegenstelsel rond 
Amsterdam heeft al jaren te lijden onder overbelasting. Verder laat de aansluiting van de 
havengebieden op het hoofdspoorwegnet nog te wensen over. 
 
Amsterdam heeft een verder relatief sterke positie door een breed pakket aan lading, variërend 
van auto’s (Nissan) en containers (Ceres Paragon Terminal) tot aardolieproducten. De totale 
overslag bedroeg in 2006 ruim 61 miljoen ton, waarvan ruim 23 miljoen ton bestaat uit 
aardolieproducten. 
 
Het aantal zeecruisepassagiers bedroeg in 2006 voor het gehele Noordzeekanaalgebied 
190.000. Het merendeel van het aantal cruiseschepen dat het Noordzeekanaalgebied aandoet 
(92 in 2006), legt aan in Amsterdam (76 in 2006). Deze aantallen tonen een sterke jaarlijkse 
fluctuatie (zie de website van Haven Amsterdam). Met de recent aangelegde PTA-terminal 
hoopt men een stijging van het aantal cruiseschepen te bewerkstelligen. 
 
De haven met de havengerelateerde sector in en rond Amsterdam worden samen als één van 
de vijf pijlers van de Amsterdamse economie beschouwd, naast de zakelijke dienstverlening, 
Schiphol, ICT en het toerisme. Zij leverde in 2005 een toegevoegde waarde op van ca. € 1,4 
miljard en 12.873 arbeidsplaatsen. 
 
Voor verdere ontwikkeling van haar activiteiten beschikt de Amsterdamse haven over meer dan 
400 ha grond. Pas voor na 2010 is een tekort voorzien aan met name terreinen met directe 
ligging aan diep water.  
 
Zaanstad 25 
De haven van Zaanstad is een zee- en binnenhaven gelegen aan het Noordzeekanaal en de 
Zaan. Vroeger stond deze haven bekend om haar scheepsbouwactiviteiten en houtverwerking. 
Momenteel zijn de belangrijkste functies van de haven van Zaanstad: 

·  Satellietfunctie: de haven van Zaanstad fungeert als ‘overloop’ van de haven van 
Amsterdam. 

·  Distributiefunctie: Dit betreft de op- en overslag aan het Noordzeekanaal en het in 
kleinere partijen aanleveren per binnenvaart aan de voedingsmiddelencluster aan de 
Zaan. Hiervoor zijn diverse product gespecialiseerde veembedrijven en een 
containerterminal gevestigd in de binnenhaven. 

·  Industriële functie: aan de Zaan zijn diverse watergebonden voedingsmiddelen 
producerende bedrijven gevestigd die van de haven gebruik maken voor de aanvoer 

                                                      
25 De informatie over de haven van Zaanstad is grotendeels afkomstig uit TNO (2004), Casestudie binnenhaven 

Zaanstad – In het kader van de studie ‘Economisch belang Nederlandse Binnenhavens’ i.o.v. NVB. TNO, Delft. 
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van grondstoffen in bulk (bijvoorbeeld cacao, palmolie) en in toenemende mate ook 
voor de afvoer van halffabricaten en eindproducten. 

·  Woonfunctie: langs de Zaan is veel woningbouw. In 1989 is het Zaanoever project 
gestart onder het motto: “De Zaan moet worden teruggegeven aan de bevolking”. Zeker 
in de buurt van het centrum is de woningbouw overheersend. 

·  Recreatiefunctie: een groeiende functie, gekoppeld aan toeristische trekpleisters 
waaronder de Zaanse Schans. 

 
De haven van Zaanstad bestaat uit twee delen, te weten het Kanaalzonegebied en het 
Zaanoevergebied. Het Kanaalzonegebied heeft een diepgang groter dan zes meter waardoor 
de aanlegplaatsen ook voor zeeschepen toegankelijk zijn. De bedrijvigheid in dit gebied omvat: 

·  Containerterminal de Vrede met (binnenvaart-)shuttlediensten naar Amsterdam, 
Rotterdam (1 keer per dag) en Antwerpen (2 keer per week).  

·  Opslagbedrijven en/of transportbedrijven specifiek voor de watergebonden 
voedingsmiddelenindustrie aan de Zaan. 

·  Overige havengerelateerde activiteiten zoals op- en overslag van hout, jachtenbouw en 
de jachthaven. Het merendeel van de bedrijven in het Kanaalzonegebied betreft 
industriële, handels- of dienstverlenende bedrijven die geen gebruik van het water 
maken. 

 
In het Zaanoevergebied zijn diverse voedingsmiddelen producerende bedrijven gevestigd die 
met name voor de aanvoer van grondstoffen in bulk gebruik maken van transport per 
binnenvaart over de Zaan. De Zaan is een vaarweg van CEMT klasse V en vormt de 
belangrijkste vaarroute voor de beroepsvaart tussen het Noordzeekanaal, de Zaanstreek en de 
Kop van Noord Holland. 
 
Vergeleken met de haven van Amsterdam wordt in Zaanstad niet zo veel overgeslagen. Met 
een volume van 189 duizend ton in 2006, heeft Zaanstad het laagste overslagvolume in 
vergelijking met de andere zeehavens in het Noordzeekanaalgebied. Het merendeel van de 
overslag bestaat uit landbouwproducten (136 duizend ton). De havengerelateerde 
werkgelegenheid bedraagt ruim 5.200 banen die samen goed zijn voor een toegevoegde 
waarde van € 483 miljoen. 
 
In het achterlandtransport is de betekenis van binnenvaart en short sea shipping opvallend. Met 
name exportgoederen in bulk of in maritieme containers worden - vanaf de binnenhaven- naar 
de zeehavens Rotterdam en Antwerpen verscheept. Daarnaast vindt er op de Zaan intern 
transport plaats door een bedrijf met verscheidene vestigingen aan het water. Ook zijn er 
bedrijven in de Kop van Noord Holland die via de Zaan transporteren, bijvoorbeeld 
huisvuilcontainers van Lelystad naar Alkmaar en transport van zand en grind.  
 
De vestigingsmogelijkheden voor nieuwe scheepvaartgebonden bedrijvigheid aan het 
Noordzeekanaal en de Zaan zijn beperkt. Daarom worden momenteel langs het 
Noordzeekanaal ook (zee-)havenactiviteiten ontplooid op wat voorheen akkerbouwland was (de 
Westzanerpolder). Deze polder is bezig te veranderen in een bedrijventerrein met een 
oppervlakte van 120 hectare onder de naam Hoogtij. De Regionaal Ontwikkelingsmaatschappij 
Noordzeekanaalgebied (RON) heeft het zuidwestelijke gedeelte van 45 hectare bestemd voor 
de ontwikkeling van haven- en industrieterrein hetgeen nu in volle gang is. 
 
Aan de Zaan is zo goed als geen mogelijkheid om nieuwe natte terreinen te ontwikkelen. Dit 
vanwege de landschappelijke en cultuurhistorische betekenis van het gebied en het feit dat de 
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bestaande industrie is ingeklemd tussen woongebieden. Op de beperkte ruimte die de oevers 
nog biedt is woningbouw gepland. Infrastructurele knelpunten hebben vooral betrekking op de 
bereikbaarheid van de Zaan. Door het dichtslibben is de Zaan voor veel schepen steeds 
slechter bevaarbaar. Een ander knelpunt vormen de beperkte doorgangsmogelijkheden van 
een belangrijke sluis (de Wilhelminasluis) en enkele bruggen zoals een lokale spoorbrug. 
 
Beverwijk 
De haven van Beverwijk is gelegen in de nabijheid van industrie. Diverse bedrijven die een 
directe binding hebben met de haven, bevinden zich in de onmiddellijke omgeving van het 
havenbekken. De haven is bij uitstek geschikt voor de overslag van agrarische producten, zoals 
groenten, fruit en aardappelen. Naast deze producten is de overslag van houtproducten, zand, 
cement, staalproducten, schroot en kunstmest van belang. De haven is geschikt voor zowel 
zeevaart als binnenvaart. 
 
Beverwijk beschikt over een openbare kade van 700 meter waar schepen kunnen aanmeren 
met een maximum diepgang van 8 meter. Naast de openbare kade is er in de haven van 
Beverwijk een aantal particuliere kades.  
 
Met een volume van 457 duizend ton in 2006, behoort Beverwijk samen met Zaanstad en Den 
Helder tot de drie kleinste zeehavens van Nederland. Bijna de helft van het totale 
overslagvolume bestond in 2006 uit meststoffen (222 duizend ton). In de afgelopen jaren is een 
forse toename van de overslag waar te nemen. Met name de overslag van kunstmest en 
containers groeit. 
 
De havengerelateerde werkgelegenheid is met 966 banen relatief gering. hetzelfde geldt voor 
de toegevoegde waarde (€ 97 miljoen). Volgens de cijfers van de Nationale Havenraad is 
Beverwijk in termen van werkgelegenheid en toegevoegde waarde dan ook de kleinste van alle 
Nederlandse zeehavens (indien Maassluis tot Rotterdam wordt gerekend). 
 
Een belangrijk probleem in Beverwijk is momenteel de beperkte omvang van het havenbekken. 
Hierdoor moeten schepen soms ‘in een file’ de haven binnenvaren. De provincie Noord-Holland 
gaat bijna een kwart miljoen euro investeren in de haven van Beverwijk. Met de investering 
moeten de aanmeervoorzieningen worden verbeterd. Schepen zijn dan makkelijker te 
bevoorraden en de nautische veiligheid van de haven wordt vergroot. Het in- en uitgaande 
scheepsverkeer wordt in de toekomst dan niet meer gehinderd bij het varen.  
 
Velsen/IJmuiden 
De haven van Velsen is vooral gericht op de staalindustrie van Corus/Tata Steel. Hoewel de 
haven van Velsen daarmee een eenduidige functie heeft, maakt zij hoe langer hoe meer deel 
uit van het grotere havengebied dat van Amsterdam naar de Noordzee loopt. 
 
IJmuiden dankt haar opkomst en bloei aan de aanleg van het Noordzeekanaal, dat in 1876 
gereed kwam. Tussen Rotterdam en Den Helder bestond voor die tijd geen enkel alternatief om 
vanuit zee het land binnen te varen. Aanvankelijk werd de monding van het Noordzeekanaal 
alleen gebruikt als vluchthaven voor de vissersschepen op de Noordzee. De aanwezigheid van 
de vissersschepen trok handelaren naar IJmuiden. Een opwaartse spiraal trad in werking, want 
de aanwezigheid van handelaren leidde er toe dat andere visserijactiviteiten werden 
aangetrokken, waaronder particuliere visafslagen. Steeds meer handelaren en rederijen 
vestigden zich in IJmuiden. 
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Momenteel heeft de haven van IJmuiden een krachtige marktpositie door de gunstige 
geografische ligging en de aanwezige bedrijvenclusters. De zee, de monding van het 
Noordzeekanaal en de aanwezigheid van vier clusters van bedrijvigheid (vis, offshore, ferry- en 
cruisevaart en Short Sea) vormen sterke punten van de haven. De goede marktpositie van veel 
bedrijven wordt beschouwd als aanknopingspunt voor verdere uitbreiding van de in de havens 
actieve sectoren, te weten verse vis, diepvriesvisserij, koel- en vriessector, offshore activiteiten, 
RoRo-verkeer, en ferry- en cruisevaart. 
 
Het areaal van de haven van IJmuiden omvat ongeveer 175 hectare bedrijfsterrein. Alle 
bedrijfsterreinen liggen aan of in de nabijheid van een van de drie havenbekkens. Langs het 
Zuiderbuitenkanaal ligt een cruiseterminal. Op de Noordoost oever van de Vissershaven ligt de 
visveiling van IJmuiden, waar doordeweeks vis wordt aangevoerd. De cruiseferries die tussen 
IJmuiden en Newcastle varen, hebben hun ligplaats aan de Felison Terminal 2 aan de 
Vissershaven. De zogeheten Haringhaven is voornamelijk in gebruik voor offshore-activiteiten 
en als overslag van diepgevroren vis. De IJmondhaven is een nieuwe haven, waar de ferry van 
Nedlines op Harwich haar ligplaats heeft. Tevens worden daar op dit moment de windmolens 
samengesteld voor het eerste offshore windmolenpark op de Noordzee voor de kust van 
Egmond. Volgens de website van de haven van IJmuiden (www.zeehaven.nl) zijn door het 
gehele havengebied heen diverse locaties beschikbaar voor de uitbreiding van bestaande 
bedrijven of de vestiging van nieuwe ondernemingen. 
 
In 2006 hebben de havens van Velsen/IJmuiden in totaal bijna 23 miljoen ton goederen 
overgeslagen. Circa 9 miljoen ton bestond uit ertsen (voornamelijk bestemd voor Corus). Het 
totaal aantal zeeschepen dat in 2006 Velsen/IJmuiden aandeed, was ruim 2.900. De directe 
toegevoegde waarde van de havengerelateerde activiteiten in Velsen/IJmuiden bedroeg in 2005 
bijna € 1,6 miljard euro en werd gerealiseerd met 12.766 werkzame personen.  

3.2.3 Rijn- en Maasmond 

Scheveningen 
Tot de jaren zestig bepaalde vooral de visserij het karakter van de haven. Met de bouw van de 
Derde Haven werd vrachtverkeer mogelijk. De Tweede Haven werd het domein van de 
recreatievaart en de sportvisserij; de beroepsvisserij verschoof naar de Eerste Haven. Wonen 
en bedrijvigheid zijn de belangrijkste functies in het overgangsgebied tussen de havens en de 
omliggende woonbuurten. 
 
Met een doorvoer van ruim 2,1 miljoen ton in 2006 is Scheveningen vergelijkbaar met een 
haven als Dordrecht. Bijna de gehele doorvoer behoort volgens de statistieken van de Nationale 
Havenraad tot de categorie ‘overig’; in geval van Scheveningen bestaat voor een groot deel uit 
vis. Tussen 2005 en 2006 is het aantal schepen dat Scheveningen aandoet, licht gestegen (van 
1.326 naar 1.400) maar is de doorvoer meer dan gehalveerd.  
 
De havengerelateerde werkgelegenheid is met 1.300 banen gering in vergelijking met de 
andere Nederlandse zeehavens. Hetzelfde geldt voor de toegevoegde waarde (€ 103 miljoen in 
2005).  
 
De bereikbaarheid van de haven van Scheveningen via zee (open verbinding) is goed; over de 
weg is de bereikbaarheid voldoende te noemen vanwege de soms grote drukte. De haven is 
goed op diepte voor bijna de gehele vissersvloot en er is voldoende kaderuimte. De binnen het 
havengebied aanwezige opslagruimte voor diepgevroren vis is echter niet voldoende. De 
rederijen kunnen naar schatting slechts 50% van de gevangen diepgevroren vis in 
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Scheveningen lossen en opslaan. Enkele trawlers moeten daardoor regelmatig naar andere 
havens uitwijken om daar de vangsten te lossen. Dit betekent o.a. verlies aan havengeld en 
werkgelegenheid voor de haven van Scheveningen. In Scheveningen zijn, in vergelijking met 
andere havens, onvoldoende faciliteiten voor de vissersvloot aanwezig. Een scheepswerf en 
belangrijke toeleveringsbedrijven ontbreken26. 
 
Rotterdam 
Het industriële havencomplex haven van Rotterdam (inclusief Schiedam, Vlaardingen en 
Maassluis) kan met recht een multifunctionele haven worden genoemd; de hele keten van op- 
en overslag tot industrie is er aanwezig. Daarnaast hebben ook aanpalende sectoren als 
havendienstverlening, maritiem onderwijs en scheepsbouw traditioneel een belangrijke plaats. 
De vestiging van (petro-)chemische industrie heeft ervoor gezorgd dat Rotterdam voor natte 
bulklading de belangrijkste haven in Europa werd. Sinds de twee oliecrises in de jaren zeventig 
die de Rotterdamse haven bewust maakten van het feit dat zij sterk afhankelijk is van autonome 
ontwikkelingen in de wereldhandel, probeert zij deze positie ook voor het containervervoer te 
bemachtigen. 
 
Door de nationale politiek is de haven van Rotterdam samen met de luchthaven Schiphol 
uitgeroepen tot mainport, waarmee vooral wordt beoogd in Europees verband een 
belanghebbende rol te blijven spelen. Met de Betuwelijn en de Tweede Maasvlakte wil de 
nationale politiek de haven gereedmaken voor de komende decennia. De gemeente Rotterdam 
richt zich sinds de jaren negentig op herstructurering van oude havengebieden zoals het Waal- 
en Eemhavengebied. 
 
Het havengebied van Rotterdam strekt zich uit over een lengte van 40 kilometer. Het totale 
areaal van het havengebied bedraagt 10.500 ha, waarvan 3.440 ha uit water bestaat en 5.100 
ha uit bedrijfsterreinen. De industrie gebruikt 40% van het totale areaal. De kadelengte bedraagt 
74 kilometer. Het havengebied kent een leidingstelsel van 1.500 km voor de (petro-)chemische 
industrie. 
 
De haven behandelde in 2006 31.077 zeeschepen die ruim 378 miljoen ton oversloegen. Het 
belangrijkste goed dat wordt overgeslagen in Rotterdam is aardolie dat bijna 40% (in 2006 145 
miljoen ton) van de totale doorvoer vertegenwoordigt. Het aantal overgeslagen containers in 
2006 bedroeg bijna 9,7 miljoen TEU, waarmee Rotterdam haar positie als grootste 
containerhaven in West-Europa handhaafde. De ruimteproductiviteit van de containersector 
varieert sterk tussen de typen stromen (import/export, transhipment, deepsea, binnenvaart). 
Voor de ECT Delta terminal in de Europahaven/Amazonehaven bedroeg in 2005 de 
ruimteproductiviteit (de behaalde doorzet per hectare per jaar) 17.540 TEU/ha/jaar (zie 
www.ect.nl). 
 
Voor het achterlandtransport zijn alle modaliteiten (weg, spoor, binnenvaart en pijpleiding) 
beschikbaar. Met het oog op de binnenvaart heeft Rotterdam het grote voordeel dat het is 
gelegen aan de monding van een aantal grote West-Europese rivieren (Rijn en Maas) waardoor 
op relatief goedkope en milieuvriendelijke wijze een groot deel van het achterland kan worden 
bereikt. Met de voorgenomen opening van de Betuweroute wordt de capaciteit van de 
spoorverbindingen van het Rotterdamse havengebied fors verhoogd. Het toekomstig aandeel 
van het spoorvervoer naar het achterland zal hierdoor kunnen toenemen; één en ander is 
echter sterk afhankelijk van de te hanteren tarieven voor railvervoerders die van de 

                                                      
26 Voor deze alinea is gebruik gemaakt van de (samenvatting van) een rapport van het LEI (2004), Perspectieven en 

concurrentiepositie Scheveningen Vissershaven en Visafslag. LEI, Den Haag. 
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Betuweroute gebruik willen maken en aanpassingen aan het Duitse spoor. Belangrijke 
herkomsten/bestemmingen zijn Groot Brittannië (containers), Duitsland (ijzererts en steenkool) 
en de industriegebieden in en rond Rotterdam (olie en chemicaliën). 
 
In de Rotterdamse regio wonen bijna 1,2 miljoen mensen; een relatief groot deel is werkzaam in 
de transportsector. In directe zin waren in 2006 71.293 arbeidsplaatsen (bijna 14 
arbeidsplaatsen per hectare bedrijventerrein) aan de haven verbonden; in indirecte zin rond 
250.000 arbeidsplaatsen. De toegevoegde waarde bedroeg hetzelfde jaar bijna € 11,5 miljard 
(ruim € 2,25 miljoen per hectare bedrijventerrein). 
 
Vanwege een tekort aan ruimte zoekt de gemeente Rotterdam, en sinds haar verzelfstandiging 
het havenbedrijf zelf, al jaren naar mogelijkheden om buiten haar eigen grenzen en in 
samenwerking met andere gemeenten of organisaties, havenactiviteiten tot ontwikkeling te 
brengen. Zo werd in 1995 een overeenkomst gesloten met de haven van Vlissingen waardoor 
Vlissingen als satelliet van Rotterdam zou gaan opereren. De haven van Moerdijk werkt sinds 
de jaren zeventig volgens een soortgelijk concept als satelliet van Rotterdam. Ook 
samenwerking met tweedelijns knooppunten in het achterland moeten in dit licht worden gezien. 
De verwachting is dat vanwege het ruimtegebrek en het neerslaan havengerelateerde 
activiteiten elders in het land, de haven van Rotterdam in de toekomst nog meer zal toegroeien 
naar een havennetwerk. De toenemende congestie op de wegen rond Rotterdam zal dit 
vermoedelijk versterken. 
 
Dordrecht 27 
Dordrecht is een multifunctionele haven en de grootste haven van de Drechtsteden (Dordrecht, 
Papendrecht, Sliedrecht en Zwijndrecht). Naast de op- en overslagactiviteiten onderscheiden de 
havens in de Drechtsteden zich ook door de aanwezigheid van de metaal- en elektro-industrie 
(scheepsbouw, scheepsreparatie en scheepsonderhoud en toeleverende bedrijven), de van 
oudsher aanwezige baggerindustrie (Sliedrecht als dé baggerhaven van Nederland) en 
offshore-industrie, en de aan de natte sectoren gelieerde dienstverlenende kantoren. Tevens 
zijn de Drechtsteden de thuishaven voor veel binnenvaartondernemers. 
 
De haven van Dordrecht is gelegen aan een knooppunt van water, spoor en wegen in de 
verbinding tussen Rotterdam en Breda/Antwerpen en tussen Rotterdam en 
Gorinchem/Nijmegen/Duitsland. Met het oog op duurzaam achterlandvervoer is een sterk punt 
dat Dordrecht een directe verbinding heeft met de rivieren Oude Maas, Merwede, Dordtse Kil 
en Noord, en via deze rivieren met de haven van Rotterdam. 
 
De op- en overslagfaciliteiten zijn gericht op de overslag van bulkgoederen aangevoerd via zee- 
en binnenvaart. De zeehaven is vooral een doorvoerhaven van massagoederen. De 
binnenhavens hebben vooral een functie voor de aan de binnenvaartgerelateerde bedrijvigheid. 
Opvallend is het ontbreken van een distributiefunctie van de binnenhavens in de Drechtsteden. 
 
De diepgang voor de kade is alleen in Dordrecht voldoende voor zeeschepen (9-10 m); in de 
andere havens in de Drechtsteden is de diepgang beperkt tot 3 à 4 m. De Drechtsteden 
beschikken tevens over verschillende kades met ligplaatsen voor binnenvaartschepen. 
 
In 2003 is in het kader van de regionale ontwikkelingsvisie Shipping Valley in Dordrecht gestart 
met de aanleg van de Prins Willem-Alexanderkade in de Krabbepolder voor de realisering van 

                                                      
27 De informatie over de havens van Dordrecht is grotendeels afkomstig uit TNO (2004), Casestudie binnenhavens 

Drechtsteden – In het kader van de studie ‘Economisch belang Nederlandse Binnenhavens’ i.o.v. NVB. TNO, Delft. 
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een containerterminal voor short sea en binnenvaart. Deze terminal wordt beschouwd als een 
belangrijke aanvullende faciliteit voor het regionale bedrijfsleven.  
 
Met een overgeslagen volume van ruim 2,5 miljoen ton in 2006, behoort Dordrecht tot de 
kleinere zeehavens. Meer dan de helft van de overslag in 2006 bestond uit mineralen (1,3 
miljoen ton). Naast de overslag van mineralen vindt ook overslag van chemicaliën, oliën, zand 
en grind, schroot, metaal (recycling) en veevoeder en meststoffen plaats. Tevens maakt de 
offshore-industrie gebruik van de binnenwateren voor het vervoer van zware en grote 
constructies. De overslag in Papendrecht en Zwijndrecht bestaat grotendeels uit zand en grind 
en een klein deel uit overslag van grondstoffen voor de voedingsmiddelenindustrie en 
chemische industrie in Zwijndrecht. 
 
De bedrijventerreinen in de Drechtsteden zijn voor een belangrijk deel ontsloten via water. Veel 
bedrijven hebben een individuele vaarwegaansluiting en beschikken daarom over een eigen 
kade. Alleen in Dordrecht (zeehaven en 2e Merwedehaven) en Zwijndrecht zijn de 
bedrijventerreinen aangesloten via een stamlijn op het spoor. Deze bedrijventerreinen 
onderscheiden zich in Drechtsteden en Nederland door hun trimodale aansluiting. De 
Drechtsteden liggen in de zuidvleugel van de Randstad met de A16 en A15 als belangrijkste 
rijkswegen en de N3 als belangrijke regionale verbindingsweg. 
 
De havengerelateerde werkgelegenheid bedraagt circa 3.900 banen die samen goed zijn voor 
een toegevoegde waarde van € 421 miljoen. Zoals vermeld vormen de Drechtsteden een 
belangrijk concentratiepunt voor de zogeheten natte cluster. Het complex van scheepsbouw, 
scheepsreparatie en scheepsonderhoud, de baggerindustrie, de offshore-industrie, opslag en 
overslag van bulkgoederen, binnenvaartondernemers, groothandel, transport en de aan deze 
natte sectoren verbonden zakelijke dienstverlening heeft in de Drechtsteden een sterke 
onderlinge verwevenheid en ruimtelijke concentratie van activiteiten. 
 
Met het opstellen van Shipping Valley geeft het Bestuurlijk Overleg Strategisch Economisch 
Profiel Drechtsteden aan dat het geven van een nieuwe dimensie aan de natte cluster, meer in 
relatie met het regionale verladende bedrijfsleven, één van de pijlers is voor het scheppen van 
toegevoegde waarde ter versterking van de regionale economie. 
 
In de afgelopen jaren raakten bestaande bedrijventerreinen steeds meer ingeklemd tussen het 
water en woonwijken. De woonfunctie heeft zich ontwikkeld tot aan de randen van 
industrieterreinen waardoor woon- en industriefunctie elkaar beperken in 
uitbreidingsmogelijkheden en bewoners worden geconfronteerd met bedrijvigheid met 
bijbehorende geluid- en verkeershinder. In de Drechtsteden wordt daarom in afstemming met 
bewoners, bedrijven en gemeente getracht bedrijventerreinen te herstructureren waarbij op 
duurzame wijze beide functies beter op elkaar worden afgestemd (parkmanagement). 
 
Verder is de aansluiting van bedrijventerreinen op de hoofdwegeninfrastructuur niet alle 
gevallen optimaal aangezien een aantal terrein via de bebouwde kom wordt ontsloten. Wel 
beschikt men over een waterverbinding (fast ferry) tussen de Drechtsteden. 
 
Moerdijk 
De overslagactiviteiten in de havens van Moerdijk zijn zeer divers. Er vindt onder meer overslag 
plaats van stukgoed, containers, droge bulk (o.a. glas, hout, bouwmaterialen, zand en 
grindsoorten), natte aardolieproducten, staal en bouw- en sloophout. Daarbij fungeren de 
havens van Moerdijk fungeren in belangrijke mate als satelliet van Rotterdam. Om deze 
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activiteiten snel en efficiënt te kunnen afwikkelen, beschikken de havens over diverse kades 
met een totale lengte van 5 kilometer en heeft de Centrale Insteekhaven een diepgang tot 8,9 
meter en hebben de overige havenbekkens een diepgang tot 8,4 meter. 
 
In hun huidige vorm zijn de havens van Moerdijk ontstaan toen ongeveer 35 jaar geleden voor 
Shell een alternatieve locatie werd gezocht in verband met capaciteitsproblemen in Pernis. 
Sindsdien hebben verscheidene bedrijven zich in Moerdijk gevestigd, vooral in de laatste 10-15 
jaar. Momenteel hebben de havens van Moerdijk een bruto oppervlak van 2.600 hectare en zijn 
gelegen tussen het Hollands Diep en de A17. 
 
Met een volume van 5 miljoen ton in 2006, behoort Moerdijk tot de kleinere zeehavens van 
Nederland. Bijna 40% van het totale overslagvolume bestond in 2006 uit bouwmaterialen en 
mineralen (circa 1,9 miljoen ton). Vanaf de Noordzee kan de zeescheepvaart Moerdijk in circa 
3,5 uur bereiken. Voor de aan- en afvoer van de goederen is Moerdijk goed bereikbaar voor de 
binnenvaart met goede aansluitingen via het Hollands Diep op de Schelde, de Rijn en de Maas. 
Over land zijn de havens bereikbaar via de A17, die een goede verbinding vormt richting de 
Randstad, België en Duitsland. Tevens is Moerdijk aangesloten op het spoorwegnetwerk. Er 
wordt ook veel aan- en afgevoerd via één van Europa’s grootste buisleidingen die via Moerdijk 
tussen Antwerpen en Rotterdam loopt. 
 
De havengerelateerde werkgelegenheid bedroeg in 2005 ruim 6.300 banen. De toegevoegde 
waarde was toen € 838 miljoen.  
 
Eventuele knelpunten/obstakels bij verdere ontwikkeling zijn bijvoorbeeld28: 

·  De spoorlijn op het Shell-terrein: ligt niet optimaal met het oog op eventuele uitbreiding; 

·  Het interne wegennet: bij verdere groei zal de capaciteit van enkele wegen moeten 
worden verbeterd. 

3.2.4 Scheldebekken 

Antwerpen 
De haven van Antwerpen is de grootste zeehaven van België en na Rotterdam de tweede 
haven van Europa. De haven is gelegen aan de rivier de Schelde die vanaf de Noordzee zo’n 
70 kilometer landinwaarts loopt waardoor de af te leggen afstanden voor spoor- of wegvervoer 
fors verminderen wat in het voordeel van containervervoer via Antwerpen is. Door de tijd heen 
heeft de haven zich ten noorden van de stad aan weerszijden van de Schelde uitgebreid 
waardoor er sprake is van een Linker- en een Rechteroever. Het totale areaal van het 
havengebied bedraagt 13.057 ha, waarvan 2.200 ha uit water bestaat en 4.419 ha uit 
bedrijfsterreinen (inclusief 500 ha warehousing). 
 
De haven behandelde in 2006 15.283 zeeschepen die ruim 167 miljoen ton oversloegen. De 
belangrijkste goederen die worden overgeslagen in Antwerpen zijn aardolieproducten. De snelle 
groei van de containerdoorvoer (in 2006 een doorvoer van ruim 7 miljoen TEU) maakt 
aanpassing van de haven noodzakelijk. De eerste terminals, waaronder het Delwaidedok, 
bevinden zich achter de sluizen op de rechteroever van de Schelde. Later is men ook vóór de 
sluizen terminals gaan bouwen zoals de Noordzeeterminal, zodat wachttijd kon worden 
voorkomen. Als laatste is op de linkeroever van de Schelde een nieuwe terminal gebouwd: het 
Deurganckdok. Ook het Delwaidedok is helemaal vernieuwd en aangepast aan de nieuwste 
generatie containerschepen. Wanneer alle terminals operationeel zullen zijn, zullen er vanaf 
                                                      
28 Zie Bondt, D. de (2005), De In- en Uitbreiding van het Haven- en Industriegebied Moerdijk. Afstudeerscriptie. Civiele 

Techniek en Geowetenschappen, Technische Universiteit Delft. 
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2010 jaarlijks 15,5 miljoen TEU kunnen worden behandeld in Antwerpen (zie Hoofdstuk 2). De 
gemiddelde ruimteproductiviteit van de containersector in de haven van Antwerpen bedroeg in 
2006 ongeveer 10.000 TEU/ha/jaar29. 
 
Het vervoer van en naar het achterland vindt ook in Antwerpen meestal plaats per vrachtwagen 
en binnenvaart. De spoorverbinding tussen Antwerpen en het Duitse achterland is nog niet 
optimaal. Het spoorvervoer met bestemming Ruhrgebied en Noord Duitsland moet in de huidige 
situatie een omweg maken via Wallonië (Luik) over spoorwegen van beperkte capaciteit. De 
Antwerpse haven wenst het tracé van de voormalige IJzeren Rijn via Roermond opnieuw in 
gebruik te nemen. Afhankelijk van definitieve besluiten van Nederlandse en Belgische 
regeringen, kan aanleg op zijn vroegst in 2010 starten. 
 
In de Antwerpse agglomeratie wonen ongeveer 850 duizend mensen; een groot deel is 
werkzaam in de transportsector en de petrochemische industrie. In directe zin waren in 2005 
61.550 arbeidsplaatsen aan de haven verbonden (bijna 14 arbeidsplaatsen per hectare 
bedrijventerrein). De toegevoegde waarde bedroeg hetzelfde jaar bijna € 8,3 miljard (circa € 
1,88 miljoen per hectare bedrijventerrein). 
 
Met het Deurganckdock wordt niet alleen een groei van de containeroverslag beoogd, maar ook 
groei van de werkgelegenheid. Wanneer de twee terminals van het dok volledig in gebruik 
zullen zijn, zal het Deurganckdock ongeveer 3000 personen kunnen tewerkstellen. Tijdens de 
aanleg alleen al werkten er dagelijks, gedurende vijf jaar, 300 mensen aan het dok.  
 
Volgens het (Nederlandse) Centraal Planbureau zal zonder verruiming van de Schelde het 
marktaandeel van Antwerpen in de containersector op de lange termijn met circa een derde 
dalen ten opzichte van het huidige marktaandeel. De verwachting is dat deze daling bijna 
geheel zal worden opgevangen door Rotterdam30. Verder kan uitbreiding van de activiteiten 
achter de sluizen worden beperkt door de capaciteit van de sluizen. 
 
Gent 31 
De haven van Gent is verbonden met de Noordzee via de Westerschelde, het kanaal Gent-
Terneuzen en het sluizencomplex van Terneuzen. Het havengebied van Gent beslaat een 
oppervlakte van in totaal zo'n 3.291 hectare, verdeeld over 511 hectare wateroppervlak (kanaal 
en dokken) en 2.780 hectare terreinen.  
 
De verschillende overslagbedrijven en bedrijfsterreinen zijn gevestigd langs het zeekanaal en 
de diverse havendokken: het Rodenhuizedok, het Mercatordok, het Sifferdok en het Grootdok 
met zijn zijdokken (Zuid-, Midden- en Noorddok). De bedrijfsterreinen zijn met name bestemd 
voor de staalindustrie (de geïntegreerde staalfabriek van Sidmar, deel van de Mittalgroep), de 
automobielindustrie (Volvo Cars, Volvo Trucks en Honda), energiecentrales (kolencentrale en 
biomassa), de agro-industrie en de papierindustrie (StoraEnso). De dokken zijn toegankelijk 
voor de grootste schepen die de haven kunnen aanlopen (80.000 DWT). 
 
Evenals bijvoorbeeld de haven van Amsterdam heeft de haven van Gent een relatief sterke 
positie door een breed pakket aan lading, variërend van erts en staal tot auto’s en papier. De 

                                                      
29 Eigen berekening, o.m. gebaseerd op Port of Antwerp (2006), World Scale Container Port in the Heart of Europe. Port 

of Antwerp, Antwerpen. 
30 Zie CPB (2004), Verruiming van de vaarweg van de Schelde – Een maatschappelijke kosten-batenanalyse. Centraal 

Planbureau, Den Haag. 
31 De informatie over de haven van Gent is in belangrijke mate gebaseerd op de  website www.havengent.be. 
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totale overslag bedroeg in 2006 ruim 24 miljoen ton, waarvan ruim een kwart (zo’n 6,8 miljoen 
ton) bestaat uit ertsen en metaalresiduen, gevolgd door voedingsproducten en veevoeder (3,9 
miljoen ton) en vaste minerale brandstoffen (2,7 miljoen ton, vooral kolen). 
 
De havenactiviteiten vormen een belangrijke pijler van de Gentse economie. De 
havengerelateerde werkgelegenheid bedroeg in 2004 28.424 arbeidsplaatsen. De toegevoegde 
waarde bedroeg toen ruim € 3,4 miljard. 
 
De twee belangrijkste Europese autowegen, de E17 (Stockholm-Lissabon) en de E40 (Londen-
Istanbul), kruisen elkaar in Gent in de onmiddellijke nabijheid van de havenzone. De haven is 
met deze kruising verbonden via de R4 die langs het hele havengebied loopt. Verder is elke 
kade uitgerust met één of meer sporen die via het rangeerstation Gent-Zeehaven aansluiting 
geven op het Belgische en internationale spoorwegnet. 
 
De binnenvaart heeft een sterke positie in Gent. Diverse kanalen en rivieren verbinden de 
haven van Gent met de binnenvaartwegen. Langs het zeekanaal, de Westerschelde en het 
kanaal van Hansweert bereiken de binnenschepen de Rijnverbinding en kunnen goederen van 
of naar Nederland, Duitsland, Elzas-Lotharingen (Frankrijk) en Zwitserland worden vervoerd. 
Naar het zuiden vormt de Ringvaart de verbinding met de Schelde en de Leie, waarlangs naar 
het Zuid-Belgische en Noord-Franse achterland kan worden gevaren.  
 
Een belangrijke beperking voor toekomstige ontwikkelingen wordt gevormd door de capaciteit 
van het kanaal Gent-Terneuzen. Dit kanaal heeft een totale lengte van 31 km (vanaf het 
sluizencomplex van Terneuzen tot de zuidkade van het Grootdok in de haven van Gent), een 
breedte van 150 tot 350 m en een diepte van 13,50 m. In het kanaal en ook in de diverse 
havendokken ondervinden de schepen echter geen hinder van getijbewegingen of stromingen. 
Momenteel is de haven is toegankelijk voor schepen tot 80.000 DWT. 
 
Zeebrugge 
De haven van Zeebrugge kan worden opgedeeld worden in twee delen, namelijk de 
buitenhaven van Zeebrugge die vanwege de directe toegang vanuit zee en de diepgang 
voornamelijk wordt gebruikt voor container- en RoRo-scheepvaart (naar Groot Brittannië), en de 
zogeheten achterhaven die vooral wordt gebruikt voor de behandeling van stukgoederen, bulk 
cargo en auto’s en verder voor opslag en distributie. 
 
Momenteel bedraagt de totale kadelengte circa 1.571 meter en is de maximum diepgang 10 
meter. Het is de bedoeling dat middels baggerwerkzaamheden schepen met een diepgang van 
16,7 meter kunnen worden geaccommodeerd. 
 
Het totale overslagvolume bedroeg in 2005 bijna 32 miljoen ton en het aantal zeeschepen dat 
Zeebrugge toen aandeed was 8.555. Exclusief transhipment wordt circa 83% van het maritiem 
verkeer via de weg of per spoor naar het hinterland vervoerd. Het wegvervoer is veruit het 
belangrijkste achterlandvervoer in Zeebrugge: 68% van het maritiem verkeer wordt via de weg 
van en naar het hinterland vervoerd. Dit is vooral het geval voor het RoRo-verkeer dat voor 95% 
via de weg wordt getransporteerd. Op de derde plaats komt de pijpleiding voor transport van 
aardgas. Met een aandeel van slechts 2% komt de binnenvaart op de laatste plaats. 
 
De toegevoegde waarde van alle havenactiviteiten was in 2005 ongeveer € 705 miljoen en de 
werkgelegenheid ruim 9.700. In vergelijking met de haven van Antwerpen lijkt het aandeel van 
de dienstensector in de toegevoegde waarde van de private sector in de havenzone Zeebrugge 
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veel hoger (63% in Zeebrugge t.o.v. 28% in Antwerpen). Dit blijkt ook uit de verdere 
sectorspecialisatie van de haven van Zeebrugge met een belangrijk aandeel van de 
toegevoegde waarde die gegenereerd wordt door goederenbehandelaars (24% van totale 
private toegevoegde waarde), het wegvervoer (15%), scheepsagenten, expediteurs en rederijen 
(m.n. P&O North Sea Ferries). Daartegenover staat dat in Zeebrugge minder industriële 
activiteiten aanwezig zijn. De belangrijkste zijn energie (Distrigas), bouw- en beton 
(Baggerwerken Decloedt) en de visserij (Pieters Visbedrijf). 
 
Gezien het beperkte terreinareaal en de sterke vraag naar tijgebonden terreinen voor short sea 
en RoRo-diensten is het noodzakelijk een dringende oplossing te zoeken om aan deze 
marktvraag in de toekomst te kunnen voldoen. Tevens wordt voor een snelle en efficiënte 
toegang vanuit de havenzone Brugge-Zeebrugge een verbetering van de aansluiting met het 
hoofdwegennet als noodzakelijk geacht.  
 
Vlissingen 
De haven van Vlissingen aan de noordzijde van de Westerschelde en de haven van Terneuzen 
aan de zuidzijde vormen samen de havens van Zeeland en zijn beide belangrijke 
industriehavens. Sinds 1998 opereren de havens van Vlissingen en Terneuzen onder één 
havenschap: Zeeland Seaports. Voor de samenvoeging werden deze havens afzonderlijk 
bestuurd. 
 
Een belangrijk voordeel van deze havens is dat ze een open verbinding met de Noordzee 
hebben. Gezien hun geografische ligging, tussen Rotterdam en Antwerpen, is er concurrentie 
met deze havens. Naast concurrentie is er echter ook sprake van samenwerking; vooral met 
Rotterdam, hoewel deze samenwerking momenteel op de tocht staat (zie vorige hoofdstuk). 
 
Vlissingen-Oost is een relatief jong deel van de haven van Vlissingen; de Koninklijke Schelde 
Groep opende daar in 1964 als eerst haar deuren. Het feit dat Vlissingen-Oost een open haven 
is, maakt haar aantrekkelijk voor schepen die slechts kort in de haven hoeven te zijn, zoals 
fruitschepen en containerschepen. De gegarandeerde laag water diepgang van Vlissingen-Oost 
is 12,8 meter (op een tijverschil van ruim vier meter).  
 
In 2006 heeft Vlissingen in totaal ruim 16 miljoen ton goederen overgeslagen waarmee 
Vlissingen, na Rotterdam, Amsterdam en Velsen/IJmuiden, de vierde haven van Nederland is in 
termen van overslagvolume. De belangrijkste goederensoort die werd overgeslagen bestond uit 
landbouwproducten. Met plannen voor de zeewaartse uitbreiding Westerschelde Container 
Terminal (WCT) en het binnendijkse alternatief Verbrugge Container Terminal (VCT) wordt 
gemikt op een substantieel aandeel in de West-Europese containermarkt waarbij concurrentie 
met Antwerpen en in mindere mate Rotterdam centraal staat. 
 
Wegtransport van- en naar de haven van Vlissingen kan worden afgewikkeld via de A58 richting 
Bergen op Zoom en via de N62 door de Westerscheldetunnel en dan richting Antwerpen of 
Gent en verder. Via de Sloelijn en de Zeeuwse spoorlijn is Vlissingen verbonden met het 
spoorwegnet in het achterland. De Sloelijn wordt op korte termijn opgewaardeerd; zo wordt de 
lijn geëlektrificeerd en verschillende kruisingen zullen ongelijkvloers worden gemaakt. Tevens 
wordt een nieuwe aansluiting gerealiseerd die in 2008 operationeel zal worden. Vlissingen-Oost 
heeft uitstekende binnenvaartverbindingen naar het achterland via de Westerschelde, het 
Kanaal door Walcheren, het Kanaal door Zuid-Beveland en het Rijn-Scheldekanaal. Vooral nu 
ook in de binnenvaart schaalvergroting optreedt, kan achterlandtransport met 
binnenvaartschepen steeds goedkoper plaatsvinden.  
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In directe zin waren in 2005 6.582 arbeidsplaatsen aan de haven verbonden. De toegevoegde 
waarde bedroeg hetzelfde jaar bijna € 955 miljoen. De Nationale Havenraad heeft op basis van 
economische doorrekeningen tevens de indirecte werkgelegenheid voor de Zeeuwse 
zeehavens (Vlissingen en Terneuzen) geraamd32. Zij kwam daarbij op bijna 12.000 werkzame 
personen. Echter, door outsourcing (= het uitplaatsen van activiteiten) vervallen weliswaar 
arbeidsplaatsen bij de industriële ondernemingen die gebruik maken van de havens, maar 
komen deze er - deels - bij andere ondernemingen, gespecialiseerd in de uitgeplaatste 
activiteiten, weer bij. 
 
De Zeeuwse spoorlijn wordt in toenemende mate gebruikt voor goederenvervoer. Binnen 
Zeeland geldt Goes hierbij als knelpunt en verdient het de nodige aandacht. Om milieueffecten 
(m.n. geluid en trillingen) te beperken, wordt veel aandacht besteed aan het materieel dat zal 
worden ingezet en aan maatregelen die de hinder moeten beperken. Prorail onderzoekt 
momenteel de alternatieven. Als de grootschalige containerontwikkeling in Zeeland door gaat, 
betekent dit dat de leefomgevingkwaliteit ook in de Brabantse stedenrij verder onder druk komt 
te staan. 
 
Terneuzen 
De ontwikkeling van de haven van Terneuzen hangt nauw samen met ontwikkelingen in het 
havengebied van Gent (metaalindustrie!). Het ontstaan van Ter Nose, het huidige Terneuzen, 
vond plaats rond 1300. Terneuzen begon zich pas te ontwikkelen na de aanleg van twee 
spoorlijnen, te weten Gent-Terneuzen (1869) en Mechelen-Terneuzen (1871). Omdat 
Terneuzen de eindbestemming was van deze twee treinen, werd het plaatsje aantrekkelijk voor 
allerlei op- en overslagbedrijven.  
 
Na de Tweede Wereldoorlog raakte de havenontwikkeling langs het kanaal van Gent naar 
Terneuzen in een stroomversnelling. Daarvoor zijn twee oorzaken op te noemen. Allereerst 
werd Terneuzen aangewezen als groeigemeente. Hierdoor kon zij met subsidies het aantrekken 
van nieuwe industrie bevorderen. Bedrijven waaronder Philips, Ovet, Elopak, Air Products en 
Broomchemie, vestigden zich in het gebied. De komst van Dow in het jaar 1963, bracht voor de 
regio veel welvaart met zich mee. De tweede oorzaak van de explosieve groei is de verbreding 
en de verdieping van het kanaal Gent-Terneuzen. Ook kwamen er twee nieuwe sluizen, één 
voor de binnenvaart en één voor de zeevaart.  
 
De jaren daarop werden de kanaalhavens verlengd en verruimd, waaronder de 
Zuiderkanaalhaven, de Zevenaarhaven en de Axelse Vlaktehaven. In 1975 werd de 
Massagoedhaven aangelegd. De Braakmanhaven werd in 1978 aangelegd. Deze haven heeft 
een open verbinding met de Westerschelde. Dow Benelux BV heeft zich hier als eerste 
gevestigd. Momenteel beslaat het havengebied van Terneuzen een oppervlakte van meer dan 
2000 hectare, waarvan zo’n 200 hectare natte infrastructuur is en meer dan 80 hectare droge 
infrastructuur. De maximale diepgang is 12,5 meter. 
 
Met een doorvoer van ruim 14 miljoen ton in 2006 is Terneuzen kleiner dan Vlissingen maar 
behoort nog altijd tot de grotere havens van Nederland. Bijna een derde van het totale 
doorvoervolume bestaat volgens de statistieken van de Nationale Havenraad uit aardolie. Het 
aantal schepen dat Terneuzen aandeed in 2006 bedroeg 2.415.  
 

                                                      
32 Zie BZW Zeeland, MKB-Zeeland en KvK (2006), Logistiek in Zeeland – Economische ontwikkelingskansen voor 

logistiek. BZW Zeeland, MKB-Zeeland en KvK, z.p. 
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De haven van Terneuzen heeft als belangrijkste achterland Vlaanderen en Noord-Frankrijk. Via 
de wegen in Zeeuws en West-Vlaanderen, kan de drukte van de ring om Antwerpen worden 
vermeden. Het binnenland van Europa is met de binnenvaart goed te bedienen. Het kanaal 
door Zuid-Beveland, het kanaal van Gent naar Terneuzen en het Schelde-Rijnkanaal zorgen 
ervoor dat via de Westerschelde de grote rivieren van Europa kunnen worden bevaren. Verder 
wordt de haven van Terneuzen ontsloten door een goederenspoor dat aansluit op het traject 
Terneuzen-Gent. 
 
De havengerelateerde werkgelegenheid bedroeg in 2005 7.400 banen. De toegevoegde 
waarde bedroeg toen bijna € 2,6 miljard hetgeen niet gering is in vergelijking met de andere 
Nederlandse havens. 
 
Voor de verdere ontwikkeling van Terneuzen is van belang dat in tegenstelling tot de havens 
van Vlissingen, de haven van Terneuzen achter een sluis ligt en dus geen open verbinding met 
de Westerschelde heeft. Momenteel wordt gestudeerd op de wens van vooral Gent om de 
sluizen bij Terneuzen aan te passen voor meer en grotere schepen. 

3.3 Samenvatting en observaties 

 
In Nederlandse beleidsdocumenten is meestal sprake van vier havengebieden: de Noordelijke 
zeehavens, het Noordzeekanaalgebied, de Rijn- en Maasmond en de Scheldebekken. In dit 
hoofdstuk is deze indeling ook aangehouden en zijn de Vlaamse zeehavens Antwerpen, Gent 
en Zeebrugge hieraan toegevoegd om zo de profielschets van de zeehavens in de Nederlands-
Vlaamse delta te completeren. Onderstaande tabel en tekst geven een samenvatting van de 
profielschetsen van de verschillende havens. 
 
In de Noordelijke zeehavens Delfzijl/Eemshaven domineert de industriële functie, hoewel de 
omvang van de industrie gering is ten opzichte van die in andere havengebieden. Harlingen 
verzorgt de verbindingen met een aantal Waddeneilanden en heeft een belangrijke 
recreatiefunctie. In Den Helder is de Koninklijke Marine prominent aanwezig naast visserij en 
offshore-activiteiten. De Noordelijke zeehavens zijn niet gelegen aan de belangrijkste Europese 
verbindingen en het feit dat ze grenzen aan de Waddenzee vormt een harde randvoorwaarde 
voor verdere ontwikkeling. 
 
De havens in het Noordzeekanaalgebied hebben een belangrijke industriefunctie. Amsterdam, 
op afstand de tweede haven van Nederland, heeft daarnaast van oudsher een relatief sterke 
handelsfunctie. Ook de havens in het Noordzeekanaalgebied zijn niet gelegen aan de 
belangrijkste Europese verbindingen. Alleen de havens van Velsen/IJmuiden hebben een open 
verbinding met de zee. Het gegeven dat in het Noordzeekanaalgebied sprake is van een sterke 
ruimtelijke verweving van de functies wonen, werken en recreëren, zet een rem op de verdere 
ontwikkeling van de havens aldaar. 
 
In vergelijking met andere havenregio's ligt het accent in het Rijn- en Maasmondgebied vooral 
op de (internationale) doorvoerfunctie met als uitzondering Scheveningen, dat vooral een 
visserijfunctie heeft. Rotterdam is het meest internationaal georiënteerd en sterk gericht op het 
Europese achterland. Het feit dat Rotterdam een ongehinderde verbinding met de zee heeft en 
het gegeven dat zij is gelegen aan rivieren die hun stroomgebied tot diep in Europa hebben, 
maakt dat Rotterdam een relatief sterke uitgangspositie heeft – met name in de 
bulkgoederenmarkt. Tevens bezit Rotterdam een forse (petro-)chemische industrie. 
 



Integrale visie op havenontwikkeling in Nederland e n Vlaanderen 

Koppies & Stevens BV, Eindrapport, januari 2008 35  

Tabel 3-1: Profielschetsen van de zeehavens in de N ederlands-Vlaamse delta 

Havengebied Haven Doorvoer in 2006 
(* 1.000 ton) 

Economische betekenis 
(in cijfers van 2005)  

Voornaamste knelpunten 

Delfzijl/Eemshaven 2.900 TW: € 666 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 5.164  

·  perifere ligging 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Waddenzee) 
Harlingen 1.400 TW: € 105 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 1.422 
·  haventoegang 

·  grenst aan kwetsbaar 
natuurgebied (Waddenzee) 

 
 
 
 
Noordelijke 
zeehavens 

Den Helder 265 TW: € 206 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 1.683 

·  decentrale ligging 

·  achterlandverbindingen 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Waddenzee) 
Amsterdam 61.000 TW: € 1.400 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 12.873 
·  capaciteit sluizen 
·  bereikbaarheid via de weg 

·  sterke ruimtelijke verweving van 
wonen, werken en recreëren  

Zaanstad 189 TW: € 483 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 5.200 

·  beperkte ruimte 

·  bevaarbaarheid van de Zaan 
·  sterke ruimtelijke verweving van 

wonen, werken en recreëren 
Beverwijk 457 TW: € 97 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 966 
·  beperkte omvang havenbekken 
·  sterke ruimtelijke verweving van 

wonen, werken en recreëren 

 
 
 
Noordzee-
kanaalgebied 

Velsen/IJmuiden 23.000 TW: € 1.600 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 12.766 

·  sterke ruimtelijke verweving van 
wonen, werken en recreëren 

Scheveningen 2.100 TW: € 103 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 1.300 

·  opslagruimte voor vis 
·  ontbreken van scheepswerf en 

toeleverende bedrijven 
Rotterdam 378.000 TW: € 11.500 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 71.293 
·  beperkte ruimte 
·  congestie op de wegen 

Dordrecht 2.500 TW: € 421 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 3.900 

·  beperkte ruimte 

·  aansluiting op hoofdwegen 

 
 
 
Rijn- en 
Maasmond-
gebied 

Moerdijk 5.000 TW: € 838 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 6.300 

·  spoorverbinding 

·  capaciteit interne wegennet 
Antwerpen 167.000 TW: € 8.300 miljoen 

Arbeidsplaatsen: 61.550 
·  deels toegankelijk via sluizen 

·  bevaarbaarheid van de 
Westerschelde 

·  grenst aan kwetsbaar 
natuurgebied (Westerschelde) 

Gent 24.000 TW: € 3.400 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 28.424 
(in cijfers van 2004) 

·  capaciteit kanaal Gent-
Terneuzen 

·  grenst, via Terneuzen, aan 
kwetsbaar natuurgebied 
(Westerschelde) 

Zeebrugge 32.000 TW: € 705 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 9.700 

·  beperkte ruimte 
·  aansluiting op hoofdwegen en 

waterwegen 

·  grenst aan kwetsbaar 
natuurgebied (Westerschelde) 

Vlissingen 16.000 TW: € 955 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 6.582 

·  capaciteit spoorverbinding 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Westerschelde) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Schelde-bekken 

Terneuzen 14.000 TW: € 2.600 miljoen 
Arbeidsplaatsen: 7.400 

·  capaciteit sluizen 
·  grenst aan kwetsbaar 

natuurgebied (Westerschelde) 
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Ook de havens in het Scheldebekken zijn sterk internationaal georiënteerd en vooral Antwerpen 
is gericht op belangrijke Europese transportassen. Antwerpen heeft – evenals Rotterdam - een 
omvangrijk petrochemisch cluster. Gent is vooral geïnteresseerd in de stromen gerelateerd aan 
haar metaalindustrie en Zeebrugge heeft een sterke positie in de LNG-markt en de import van 
auto’s. Vlissingen en Terneuzen zijn industriehavens in dienst van de maakindustrie en hebben 
ook op het gebied van logistiek een forse ontwikkeling doorgemaakt. Verder heeft Vlissingen 
naam gemaakt op het gebied van scheepsbouw. Het feit dat de havens grenzen aan de 
Westerschelde dat een kwetsbare natuur en morfologie heeft, is van invloed op toekomstige 
ontwikkelingen. Vooral Antwerpen is sterk afhankelijk van het bevaarbaar houden van de 
Westerschelde waarvoor tot nu toe omvangrijke baggerwerkzaamheden nodig waren. 
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4. NAAR EEN DUURZAME HAVENONTWIKKELING 

4.1 Inleiding  

 
Havens zijn van groot economisch belang, in het bijzonder voor de industrieën in het 
achterland. Het vrachttransport neemt sterk toe met de nadruk op containervervoer. Traditioneel 
zijn havens gespecialiseerd in een of enkele vrachtsegmenten, maar het belang van havens 
voor de economische ontwikkeling van de regio’s waarin zij zijn gelegen, heeft geleid tot een 
toename van de druk op verdere havenontwikkeling en competitie tussen regio’s. Tegelijk is ook 
de druk op natuur en milieu toegenomen door allerlei havengerelateerde activiteiten. Een 
transitie naar een duurzame havenontwikkeling is nodig om recht te kunnen doen aan alle 
belangen (people, planet en profit/prosperity). 
 
In dit hoofdstuk wordt eerst stilgestaan bij nut en noodzaak van duurzame havenontwikkeling. 
Vervolgens worden de afwegingen voor een transitie naar duurzaamheid besproken. In de 
laatste paragraaf worden de bevindingen van dit hoofdstuk samengevat. 

4.2 Nut en noodzaak van duurzame havenontwikkeling 

 
Vanuit het perspectief van de internationale handel zijn havens knooppunten in 
transportlogistieke ketens. Op hun beurt maken transportlogistieke ketens deel uit van 
productieketens. Havenontwikkeling hangt daarom sterk samen met veranderingen in transport, 
logistiek en productieprincipes (zie Hoofdstuk 3).  
 
In havens culmineren echter naast transportlogistieke ook economische, ruimtelijke en 
milieukwesties. Nut en noodzaak van (duurzame) havenontwikkeling moet worden gevonden in 
de effecten van havenontwikkeling die kunnen worden uitgedrukt in termen van transportkosten 
en –tijd, toegevoegde waarde en werkgelegenheid, ruimtebeslag, ruimtelijke kwaliteit, 
barrièrewerking, (lucht-)vervuiling, kringloopsluiting én duurzame grondstoffen en 
energiehuishouding. Een maatschappelijke kosten-batenanalyse draagt bij aan het inzichtelijk 
maken van deze effecten en de beoordeling van havenontwikkelingsplannen. 
 
Andere factoren die invloed uitoefenen en waarmee rekening moet worden gehouden, zijn: 

·  achterlandverbindingen;  

·  typen schepen en goederenstromen; en 

·  verzorgingsgebied (regionaal/nationaal/internationaal). 
 
Inzicht in de afwikkeling van vervoersstromen door havens op basis van ontleding van het 
doorvoerproces en de daaruit voortvloeiende afwegingen voor een transitie naar duurzaamheid 
(zie volgende paragraaf) draagt bij aan de discussie over nut en noodzaak van duurzame 
havenontwikkeling.  

4.3 Afwegingen voor een transitie naar duurzaamheid 33 

4.3.1 Maritiem transport 

Maritiem transport is de goedkoopste vorm van grootschalig goederenvervoer (gerekend in 
transportkosten per tonkilometer). Aard en omvang van maritiem transport is echter sterk 

                                                      
33 De afwegingen zoals beschreven in deze paragraaf zijn gebaseerd op de uitkomsten van interviews. 
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afhankelijk het type goederen dat wordt vervoerd en de bijbehorende schepen. Onder meer de 
volgende factoren zijn relevant34: 

·  Aanvaringen: risico van vervuiling (m.n. bij natte bulk), zeker in de nabijheid van de 
kust; 

·  Emissies: vooral de emissie van uitlaatgassen en fijn stofdeeltjes en het effect ervan op 
mens en milieu krijgen steeds meer aandacht35; 

·  Onderwaterlawaai: is wellicht van invloed op gedrag van bijvoorbeeld (wal-)vissen en 
dolfijnen; en 

·  Lozingen en overboord gooien van afval: leidt tot vervuiling van zee en kust. 

4.3.2 De haventoegang 

Tot nu toe is het zo dat de diepte van de toegangsgeul de ontwikkelingen in de scheepvaart 
volgt. De vraag is echter of het niet zo zou moeten zijn dat de scheepvaart de diepte van de 
toegangsgeul volgt; havens (en dus veelal de samenleving) worden immers geconfronteerd met 
kosten die worden veroorzaakt door (bedrijfseconomische) ontwikkelingen in de zeevaart. 
Daarnaast leidt het steeds verder verdiepen van de toegangsgeul mogelijk tot consequenties 
voor de morfologie van de geul en het ecosysteem van rivieren en zeearmen.  
 
Verder is het zo dat indien schepen dieper en/of breder worden, dit effect heeft op de stroming 
rondom een schip (de zogeheten retourstroom). Mogelijk heeft dit consequenties voor de 
stabiliteit van de bodem en de oever wat kan leiden tot extra kosten voor de havenbeheerder. 
 
Diverse zeehavens (bijv. Amsterdam, Zaandam en Gent) zijn vanuit zee alleen toegankelijk via 
een sluis. De vragen die spelen bij het bepalen van de gewenste capaciteit van zeesluizen zijn 
analoog aan de vragen rond de gewenste afmetingen van toegangsgeulen. 

4.3.3 Het havengebied 

Wat de terminals daadwerkelijk kunnen en zullen overslaan – ongeacht of het een 
containerterminal betreft of een ander type terminal - is mede afhankelijk van hoe efficiënt het 
gebruik is. De benuttinggraad is daarvoor een belangrijke indicator. De benuttinggraad is 
gedefinieerd als de verhouding tussen gerealiseerde overslag en capaciteit. Een hoge 
benuttinggraad zal de kosten per overgeslagen eenheid (ton of TEU) drukken 
(schaalvoordelen); als de benuttinggraad echter te hoog wordt zal dit ten koste gaan van de 
kwaliteit van de dienstverlening, tot uitdrukking komend in bijvoorbeeld langere wachttijden, wat 
nadelig kan zijn voor de concurrentiepositie (schaalnadelen)36. 
 
Voor het havengebied zelf moet worden gedacht aan de volgende aspecten indien wordt 
besloten tot verdere ontwikkeling van de haven: 

·  Aanleg en onderhoud: van belang is dan vooral de uitvoeringswijze van 
baggerwerkzaamheden (aanvoer van zand van elders wat consequenties heeft voor het 
milieu of ‘werk met werk maken’ door zand ter plekke te gebruiken; bij 
onderhoudsbaggerwerk zijn er beperkingen in de tijd want meestal mag niet gedurende 
het hele jaar worden gebaggerd, en in de ruimte want er is slechts een beperkt aantal 
locaties aangewezen voor het storten van baggerslib); 

                                                      
34 Zie bijvoorbeeld de website van het project Duurzaam Schip dat is opgezet door de Hogeschool Zeeland samen met 

het bedrijfsleven met als doel te komen tot duurzame scheepsontwerpen (www.duurzaamschip.nl). Zie tevens het 
Clean Schip-concept van Stichting De Noordzee. 

35 Zie bijvoorbeeld MNPB (2006), Milieubalans 2006. Milieu- en Natuurplanbureau, Bilthoven. 
36 Zie hiervoor Dekker, S. (2005), Port Investment – Towards an Integrated Planning of Port Capacity. Proefschrift. 

TRAIL/TU Delft, Delft. 
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·  Direct ruimtebeslag: benodigde oppervlakte voor de verschillende activiteiten in de 
haven; en 

·  Indirect ruimtebeslag: havenactiviteiten kunnen effect hebben op de gebieden buiten 
het directe ruimtebeslag (bijv. indien een haven of terminal zich in de nabijheid van een 
officieel aangewezen natuurgebied bevindt, kan het wel degelijk effect hebben op het 
natuurgebied; de zogeheten externe werking). 

4.3.4 Samenwerking tussen zeehavens 

De samenwerkende milieufederaties stellen voor te streven naar samenwerking tussen 
zeehavens op basis van het netwerkconcept (zie Hoofdstuk 2, p. 12). Uitgangspunt moet 
daarbij zijn dat goederen worden afgeleverd in die havens die het dichtst bij de eindbestemming 
liggen. Opdeling van de goederenstromen zal dan moeten gebeuren op basis van geografische 
markten aangevuld met specialisatie van havens in bepaalde goederengroepen (bulk, chemie, 
etc.) of nichemarkten. Ook de potenties van het achterlandvervoer zijn uiterst relevant met het 
oog op optimalisatie van de transportketen als geheel. 
 
Belangrijke voordelen van samenwerking tussen zeehavens zijn: 

·  Samen sterker. Gebruik maken van elkaars sterke punten ligt dan voor de hand, maar: 
wat zijn de sterke punten dan? 

·  Onderlinge verbindingen. Hierbij kan worden gedacht aan de reeds bestaande hub & 
spoke-netwerken met daarin een belangrijke rol voor short sea shipping voor de 
verbindingen tussen de hubs en de secundaire havens. Bij verdere optimalisatie is het 
dan wel van belang dat een transportketen als geheel wordt geregisseerd (‘merchant 
haulage’). Veel onderlinge verbindingen kan echter weer strijdig zijn met het beginsel 
van transportpreventie/-besparing (zie verder) want het kan inefficiënties in het 
transportsysteem faciliteren (de stimulans om transportstromen te bundelen, wat leidt 
tot schaal- en breedtevoordelen, neemt dan af door de vele directe verbindingen37). 

·  Gezamenlijke achterlandverbindingen. Dit is gebaseerd op het behalen van schaal- en 
breedtevoordelen in het achterlandvervoer. Een reeds bestaand voorbeeld is het 
propyleennetwerk tussen Rotterdam, Antwerpen en het Ruhrgebied. 

 
Samenwerking tussen zeehavens dient te worden aangevuld met samenwerking binnen 
zeehavens waarbij ook hun achterlandgebieden worden betrokken (zie voetnoot 9 op p.12). 
Verplaatsing van (primaire) havenactiviteiten naar satelliethavens (zoals verplaatsing van 
bepaalde goederenstromen van Rotterdam naar Moerdijk) en/of inlandterminals (zie 
bijvoorbeeld de ontwikkeling van Duisburg) staat hierbij centraal. Verder kan bijvoorbeeld 
worden gedacht aan verplaatsing van opslag- en verwerkingsactiviteiten van de haven naar 
achterlandgebieden. 
 
De voordelen van samenwerking binnen zeehavens en hun achterlandgebieden zijn: 

·  Reductie ruimte- en verkeersproblematiek. Er zal een kleiner ruimtebeslag in de 
hubs/grootste zeehavens zijn en minder congestie in en rond deze havens; er kan 
slimmer met de aanleg van infrastructuur worden omgegaan. 

·  Logistieke efficiëntie. Goederen blijven zo lang mogelijk bij elkaar waardoor minder 
‘opdelingen en samenvoegingen’ van (delen van) ladingen nodig zijn. 

·  Optimaal benutten van mogelijkheden voor clustervorming en industriële ecologie. 

                                                      
37 Aan de andere kant kan het toepassen van bundelingconcept leiden tot langere verbindingen voor bepaalde 

goederenstromen (ook een vorm van schaalnadelen) wat de vraag oproept of dit wel zo gunstig is met het oog op 
transportbesparing. 
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·  Samen werken aan het oplossen van milieuvraagstukken.  
 
Bij de afweging rond samenwerking tussen zeehavens is het dus van groot belang om te 
bepalen welke ladingstromen/-pakketten het betreft. Bepaalde ladingstromen/-pakketten zijn 
immers complementair en andere overlappend. Als wordt gekeken naar mogelijkheden voor 
samenwerking tussen Antwerpen en Rotterdam, blijkt dat de marktaandelen in de chemiesector 
met bijbehorende grond- en hulpstoffenstromen al min of meer vastliggen. Daarnaast is 
Antwerpen sterk in fruit en Rotterdam sterk in droge bulkgoederen. 
 
Implementatie van samenwerking vereist wel een omslag in het denken. Havens zullen 
goederenstromen immers niet zomaar los willen laten met het oog op afname van schaal- en 
breedtevoordelen en verlies van inkomsten. Gelet op reeds bestaande vormen van 
samenwerking (Rotterdam/Moerdijk) en specialisatie (Gent/metaalindustrie), biedt de markt 
echter al wel degelijk mogelijkheden. Een regisseur die een optimale allocatie van goederen en 
diensten stimuleert en ondersteunt, kan de marktwerking helpen sturen. Een nadere analyse 
van potentiële mogelijkheden en effecten van samenwerking is dan ook dringend gewenst. De 
centrale vraag moet dan zijn: hoe kan optimalisatie van de balans tussen people, planet en 
profit/prosperity worden gediend door samenwerking tussen zeehavens?. 

4.3.5 Achterlandvervoer 

Transport van en naar het achterland moet hoe dan ook plaatsvinden. Het kan echter 
duurzamer dan nu het geval is. Daarbij moet uit worden gegaan van het principe dat een haven 
bestaat bij de gratie van de aanwezigheid van water dat maximaal moet worden benut. Door de 
samenwerkende milieuorganisaties wordt dan ook gesteld dat binnenvaart, short sea shipping 
en zee-riviervaart fors moeten worden gestimuleerd. 
 
Het vermoeden38 bestaat dat – onder de huidige markt- en beleidsvoorwaarden - voor de 
meeste goederenstromen van/naar zeehavens de modal split een (markt-)evenwicht benadert. 
Dit is zeker het geval voor containers, waarvoor de verwachting is dat zonder aanvullende 
maatregelen minimaal 45% over de weg zal worden vervoerd. Bulkgoederen worden reeds 
voornamelijk via spoor en binnenvaart vervoerd. Voor het stukgoed is de inschatting dat 
momenteel circa 90% over de weg wordt vervoerd. Voor het bereiken van een evenwichtiger 
verdeling van goederen over modaliteiten is voor het achterlandvervoer een modal shift van 
weg naar spoor en binnenvaart dringend gewenst, juist ook voor containers en stukgoederen 
met hun grote aantal transporten over de weg. 
 
In het licht hiervan zijn enkele resultaten van een studie uitgevoerd door Transport en Logistiek 
Nederland interessant39. Een belangrijke vraag van deze studie was hoe duurzaam een modal 
shift is. De belangrijkste uitkomsten kunnen als volgt worden geïnterpreteerd: 

·  Vooral ‘lichte’ goederen (in termen van geringe massa) worden over de weg vervoerd 
waardoor een modal shift naar spoor en binnenvaart een relatief klein effect zal hebben 
op de winst per tonkilometer. Echter, over het totaal aantal tonkilometers kan de winst 
aanzienlijk zijn. 

·  Vooral de shift van truck naar trein levert slechts een geringe winst per tonkilometer op. 
Het is echter wel zo dat de reductie van het aantal transportbewegingen reeds een 

                                                      
38 Dit vermoeden is afkomstig van de heer drs. A. Mandemakers, docent goederenvervoer & logistiek aan de NHTV, 

Academie voor stedenbouw, logistiek en mobiliteit. Geïnterviewd op dinsdag 8 mei 2007. 
39 TLN (2002), Licht op Groen - Visie van Transport en Logistiek Nederland op een effectief en efficiënt milieubeleid in 

het wegvervoer. Transport en Logistiek Nederland, Zoetermeer. 
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forse milieuwinst oplevert waardoor tevens het congestieprobleem rond havens kan 
worden aangepakt. 

·  Innovaties doen zich momenteel vooral voor in het wegvervoer waardoor de relatieve 
milieuvoordelen van spoor en binnenvaart zullen worden gereduceerd. In het licht van 
duurzaamheid zullen innovaties bij spoor en binnenvaart dus met nadruk moeten 
worden bevorderd. 

·  Een apart verhaal vormen de binnenvaarttankers. Door de zogeheten oud-voor-nieuw-
regeling en de vervanging van enkelwandige tankers door dubbelwandige tankers heeft 
men reeds de mogelijkheid de nieuwste (milieuvriendelijke) technologieën in te voeren. 

 
Stimulering van binnenvaart als duurzaam alternatief heeft een keerzijde: aanpassing van de 
rivieren met het oog op zesbaksduwvaart en grotere klassen (bijv. de Jowi-klasse) kan de 
waterafvoerfunctie en minimalisering van overstromingsrisico’s en waterschaarste tegenwerken. 
De afweging is dan: bevaarbaarheid vs. hydraulische en hydrologische eisen. Er zit dus ergens 
een omslagpunt in de groei van de schepen tussen (bedrijfseconomische) schaalvoordelen 
door lagere transportkosten en (maatschappelijk economische) schaalnadelen door een minder 
optimale waterafvoerfunctie en vergroting van overstromingsrisico’s. Dit geldt in Nederland en 
Vlaanderen met name voor de Rijn. 
 
Momenteel is het spoorwegnet vooral gericht op personenvervoer i.p.v. op goederenvervoer. 
Stimulering van het goederenvervoer per spoor kan dus ten koste gaan van de ruimte voor het 
personenvervoer. Goederenvervoer per spoor vindt veelal ’s nachts plaats wat belastend is voor 
woongebieden (sporen lopen ook door de steden) in termen van geluidsbelasting en ook 
ruimtelijke ordening. De vraag is of - ondanks bijvoorbeeld de hoge investeringskosten - de 
oplossing ligt in het gebruik van speciale (‘dedicated’) goederenlijnen. Verder is het zeer de 
vraag of het vervoer per spoor wel zo sterk zal groeien in verband met het voor- en natransport 
waardoor de totale transportkosten (te) hoog kunnen uitvallen in vergelijking met alternatieve 
vormen van vervoer. 
 
De volgende zaken zouden in de toekomst duurzaam achterlandvervoer kunnen bevorderen: 

·  Nieuwe brandstoftechnologieën leidend tot lagere emissies; en 

·  Beprijzing van goederenvervoer. 
 
Nieuwe brandstoftechnologieën vereisen echter wel forse investeringen. Subsidiëring is wellicht 
nodig om de verdere ontwikkeling hiervan een extra impuls te geven. 

4.3.6 Transportbesparing/-preventie 

Transport is een afgeleide van economische activiteiten. Het basisprobleem is het internationaal 
‘rondslepen’ van goederen door de wereldwijde arbeidsverdeling. Hierdoor ontstaat een 
toename van het aantal transportbewegingen. De meest basale oplossing is daarom lokale 
productie. 
 
Vervolgens is van belang de kwestie hoe de goederen worden verscheept in het land van 
herkomst. Uitgangspunt zou moeten zijn dat de lading zo lang mogelijk bij elkaar wordt 
gehouden bijvoorbeeld op basis van gezamenlijke bestemmingen. Dan kan zo lang mogelijk het 
vervoer van individuele eenheden worden voorkomen wat transportbesparing en zo veel 
mogelijk profiteren van schaal- en breedtevoordelen oplevert. Dit concept benadert in feite het 
idee van de pijpleiding. In dit verband moet ook reductie van het aantal ‘lege’ 
vervoersbewegingen worden genoemd. 
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Bij diepzeetransport kan worden gekeken hoe het aantal havens dat wordt aangedaan (het 
aantal calls) kan worden gereduceerd. Met de voortstuwingstechnologie die momenteel wordt 
toegepast, is diepzeetransport immers een belangrijke vervuilingsbron om aan te pakken dus 1 
call minder leidt reeds tot een relatief groot milieueffect.  
 
Bij het achterlandvervoer kan men dan denken aan de volgende maatregelen: 

·  De transportketen laten optimaliseren door een ketenregisseur; 

·  Het aantal transporten laten optimaliseren door een slotregisseur; en 

·  Technologische maatregelen zoals aparte rijstroken voor milieuvriendelijk vervoer 
gecombineerd met automatische besturing wat leidt tot stationaire snelheden (kost 
minder energie) en toepassing van geluidsarm spoor middels aan elkaar gelaste 
spoorstaven ingegoten in beton. 

 
Reductie van het aantal transportbewegingen is primair het resultaat van bedrijfseconomische 
afwegingen. Een fenomeen dat buiten de bedrijfseconomische invloedssfeer ligt maar mogelijk 
vergaande consequenties heeft voor het aantal transportbewegingen in de toekomst, is de 
toenemende schaarste van fossiele brandstoffen leidend tot prijsstijgingen. Interessante vragen 
met het oog op transportbesparing/-preventie zijn dan bijvoorbeeld: 

·  Wat is het effect hiervan op het aantal transportbewegingen? 

·  Zullen alternatieven (middels subsidiëring) worden bevorderd? 

4.3.7 Welvaartseffecten 

Investeringen in havens zijn pas nuttig als er echt iets mee wordt toegevoegd zoals kennis. 
Wanneer wordt gekeken naar de winstmarges van de verschillende goederenstromen is de 
vraag: welke goederenstromen leveren het meeste op? Daarnaast zal ook moeten worden 
gekeken naar de internationale arbeidsverdeling: wat kan worden uitbesteed omdat het elders 
goedkoper is, zal op termijn ook verdwijnen. De vraag is dan natuurlijk wel wat er op termijn 
overblijft.  
 
Wanneer het principe ‘investeren in dingen die je goed kunt’ uitgangspunt is, geldt voor 
Nederland en België dat niet (eenzijdig) moet worden geïnvesteerd in ruimte-extensieve 
activiteiten zoals extra transportactiviteiten, want ruimte is in Nederland en België schaars en 
dus duur. Bij keuzes zal moeten worden gekeken naar welke activiteiten de hoogste bijdrage 
aan de welvaart (in termen van werkgelegenheid, omzet, milieuvriendelijkheid, etc.) per m2 
opleveren. 
 
Verder dient men zich te oriënteren op wat de komende jaren op ons af komt. Dat is geen 
werkgelegenheidsprobleem (de verwachting is dat het aantal werkzame personen de komende 
jaren niet zal toenemen maar zal afnemen als gevolg van de vergrijzing). Wel zullen er 
hoogstwaarschijnlijk problemen zijn aan de onderzijde van de arbeidsmarkt wat weer pleit voor 
het aantrekken van stromen die daadwerkelijk iets opbrengen in termen van werkgelegenheid 
voor laaggeschoolden. 
 
Een ander aspect is het feit dat de winsten behaald uit activiteiten van de havensector in 
Nederland en België vaak weglekken naar het buitenland, want terminals en schepen zijn 
meestal in buitenlandse handen. Daarnaast bevinden de bestemmingen van de goederen zich 
ook vaak in het buitenland waardoor tevens het consumentensurplus ‘weglekt’. 
 
Verder zal moeten worden gekeken naar wat de aan de goederenstromen gekoppelde functies 
opleveren in termen van bijvoorbeeld winsten, consumentensurplus en andere 
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maatschappelijke baten en kosten. Fysiek transport levert dan het minste op. Functies die dan 
vermoedelijk beter scoren zijn ketenregisseur, value added services/logistics en wellicht ook de 
(chemische) industrie in de havengebieden, zeker als die zich ontwikkelt in de richting van eco-
industrie. Daarnaast zal ook moeten worden gekeken naar de productiviteit; immers: efficiënt 
werken leidt vaak ook tot minder vervuilend werken. 

4.4 Samenvatting en observaties 

 
In havens culmineren transportlogistieke, economische, ruimtelijke en milieukwesties. Nut en 
noodzaak van (duurzame) havenontwikkeling moet worden gevonden in de effecten van 
havenontwikkeling die kunnen worden uitgedrukt in termen van transportkosten en –tijd, 
toegevoegde waarde en werkgelegenheid, ruimtebeslag, barrièrewerking, (lucht-)vervuiling en 
hinderaspecten (licht en geluid). Een maatschappelijke kosten-batenanalyse draagt bij aan het 
inzichtelijk maken van deze effecten en de beoordeling van havenontwikkelingsplannen. 
 
Andere factoren die van invloed zijn en waarmee rekening moet worden gehouden zijn: 

·  achterlandverbindingen;  

·  typen goederenstromen; en 

·  verzorgingsgebied (regionaal/nationaal/internationaal). 
 
Inzicht in de afwikkeling van vervoersstromen door havens op basis van ontleding van het 
doorvoerproces en de daaruit voortvloeiende afwegingen voor een transitie naar duurzaamheid 
draagt bij aan de discussie over nut en noodzaak van duurzame havenontwikkeling. 
 
Belangrijke afwegingen voor een transitie naar duurzame havenontwikkeling betreffen: 

·  Maritiem transport, i.h.b. het soort schip dat wordt aangetrokken (kleinere en snelle 
schepen versus grotere en trage scheper die omvangrijkere investeringen in ‘natte’ 
infrastructuur vereisen) en kosten (lage transportkosten versus 1) risico van 
aanvaringen leidend tot vervuiling; 2) emissies; 3) onderwaterlawaai; 4) lozingen;  en 5) 
overboord gooien van afval); 

·  De haventoegang (diepte van de vaargeul die ontwikkelingen in de scheepvaart volgt 
versus de scheepvaart die de diepte van de vaargeul volgt; dieper wordende vaargeul 
versus consequenties voor morfologie en (dierlijk) milieu; analoog hieraan de 
afwegingen rond de gewenste capaciteit van zeesluizen); 

·  Het havengebied (lage kosten per overgeslagen eenheid bij grote doorvoervolumes 
versus langere wachttijden; effecten van baggerwerkzaamheden; ruimtebeslag van 
havenactiviteiten); 

·  Samenwerking tussen zeehavens (opdeling van goederenstromen op basis van 
complementariteit van ladingstromen/-pakketten leidend tot ‘samen sterker’ en 
gezamenlijke achterlandverbindingen versus afname van schaal- en breedtevoordelen 
en verlies van inkomsten; aangevuld met samenwerking binnen zeehavens en tussen 
zeehavens en hun achterlandgebieden); 

·  Achterlandvervoer (aanpassing van rivieren met het oog op stimulering van de 
binnenvaart wegens lage transportkosten versus minder optimale waterafvoerfunctie en 
vergroting van overstromingsrisico’s; stimulering van het goederenvervoer per spoor 
versus prioritering personenvervoer per spoor; nieuwe brandstoftechnologieën leidend 
tot minder emissies versus forse investeringskosten); 

·  Transportbesparing/-preventie (toename wereldwijde arbeidsverdeling leidt tot toename 
van het aantal transportbewegingen; zo lang mogelijk bij elkaar houden van lading 
(groepage) versus veelheid van bestemmingen; wat is het effect van toenemende 
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schaarste van fossiele brandstoffen op het aantal transportbewegingen en de 
ontwikkeling van alternatieven); en 

·  Welvaartseffecten (maatschappelijke baten versus maatschappelijke kosten van 
goederenstromen; baten versus kosten van ruimte-extensieve activiteiten zoals 
transportactiviteiten; fysiek transport versus value added services/logistics en 
(chemische) industrie; wel of niet clusteren van activiteiten).  

 



Integrale visie op havenontwikkeling in Nederland e n Vlaanderen 

Koppies & Stevens BV, Eindrapport, januari 2008 45  

5. AANBEVELINGEN 

5.1 Criteria waaraan duurzame havens moeten voldoen  

 
Vanuit het perspectief van de internationale handel zijn havens knooppunten in 
transportlogistieke ketens. Op hun beurt maken transportlogistieke ketens deel uit van 
productieketens. Veranderingen in transport, logistiek en productieprincipes zijn daarom van 
invloed op havenontwikkeling. Inzicht in vervoersstromen (wat komt van waar naar de haven en 
wat gaat waar naar toe vanuit de haven?) draagt bij aan nut-en-noodzaakdiscussies over de 
gewenste richting van havenontwikkeling.  
 
Onder duurzame havens wordt hier verstaan havens die gericht zijn op een optimale balans 
tussen: 

·  (bedrijfs-)economische prestatie in termen van hoge toegevoegde waarde en veel en 
hoogwaardige werkgelegenheid; 

·  benutting van reeds aanwezige capaciteit (van havenfaciliteiten en 
achterlandverbindingen);  

·  beperkt ruimtebeslag; 

·  minimale negatieve invloed op leefomgeving en milieu; en 

·  relatie tussen haven en achterland. 
 
Op basis van de bevindingen uit voorgaande hoofdstukken wordt voorgesteld de optimale 
balans te beschrijven in termen van elf criteria waar duurzame havens aan moeten voldoen, te 
weten: 

Criterium 1: Streven naar een netwerkconcept waarbij goederen bij voorkeur worden  
geleverd in die havens die het dichtst bij de eindbestemming liggen40; 

Criterium 2: Toegang tot havens afgestemd op ecologische randvoorwaarden; 
Criterium 3: Efficiënt havenmanagement gericht op gezamenlijke inkoop en uitwisseling 

van (grond)stoffen (cradle to cradle); 
Criterium 4: Multifunctionele inrichting van havengebieden die niet alleen gericht is op 

transport & logistiek en industrie, maar ook op andere functies zoals natuur, 
recreatie en cultuur; binnen de functie ‘transport & logistiek’ wordt gedacht aan 
het accommoderen van verschillende scheepstypen die lading kunnen 
uitwisselen: binnenvaart, short sea shipping en diepzeevaart wat wel een betere 
afstemming vraagt; 

Criterium 5: Efficiënt ruimtegebruik wat betekent dat economische groei gepaard gaat met 
een minder dan evenredige groei van het ruimtebeslag, waarbij wordt ingezet 
op een hogere ruimteproductiviteit en flexibele haveninrichting (drijvende kades 
en kranen); 

Criterium 6: Hoge arbeidsintensiteit per hectare ingevuld door een hoge toegevoegde  
waarde per werknemer; 

Criterium 7: Beheersen en sturen van de transportvraag (regiefunctie) gericht op 
efficiënt transport en transportpreventie; 

Criterium 8: Beprijzing van vervoer zodat naast de vervoerskosten ook de kosten voor 
aanleg en onderhoud van infrastructuur en externe kosten worden 
meegenomen; 

Criterium 9: Multimodale ontsluiting met een prioritaire aandacht voor afwikkeling via water, 

                                                      
40 Het feit dat de markt reeds initiatieven ontplooit in deze richting doet niets af aan het streven vanuit het oogpunt van 

duurzaamheid. 
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spoor en buis, waarbij rekening wordt gehouden met de functie en ligging van 
de individuele havens; 

Criterium 10:Gericht op genereren van kennis over duurzaam transport; en bij dit alles 
Criterium 11:Schoon water, schone lucht en een schone bodem. 

5.2 Uitgangspunten voor duurzame havenontwikkeling in Nederland en Vlaanderen 

 
Op grond van bovenstaande criteria voor duurzame havens kan een aantal uitgangspunten 
worden geformuleerd voor duurzame ontwikkeling van zeehavens in Nederland en Vlaanderen. 
Essentieel is de reductie van het aantal onnodige transportbewegingen, het genereren van 
nieuwe activiteiten binnen de huidige grenzen van havengebieden en het optimaliseren van de 
benutting van huidige faciliteiten. Hierbij moet rekening worden gehouden met innovaties in 
logistiek, (maritiem) transport, scheepsbouw, overslagtechnologie en havenontwerp, de bijdrage 
van havens aan regionaal-economische ontwikkeling, en de noodzaak om unieke natuur en 
leefomgevingen te beschermen. 
 
Op mondiaal niveau moet worden ingezet op lokale productie wat leidt tot minder ‘rondslepen’ 
van goederen en lege containers dan bij globalisering van productie. De voorkeur gaat uit naar 
lokale productie op basis van eco-industrie en verankering van bijbehorende goederenstromen 
aan havens. Deze goederenstromen dienen zo veel mogelijk te lopen via die havens die het 
dichtst bij de eindbestemming liggen. 
 
Op Europees niveau zou bijvoorbeeld een taakverdeling tussen de verschillende Noordwest-
Europese zeehavens kunnen worden ontwikkeld. Ook uitbreiding van capaciteit om autonome 
groei en verschuivingen van goederenstromen op te kunnen vangen, zou op Europees niveau 
kunnen worden afgestemd. Dit voorkomt het ontstaan van teveel overcapaciteit en daarmee 
een te groot beslag op schaarse middelen (geld, ruimte, natuur, etc.). Ook alternatieve vormen 
van beprijzing waarin deze schaarste direct tot uitdrukking komt41, zijn in dit verband interessant 
omdat zo ook de markt kan worden ingeschakeld bij een betere afstemming tussen vraag naar 
en aanbod van schaarse capaciteit. 
 
Verder zouden Nederlandse en Vlaamse overheden met elkaar afspraken kunnen maken over 
de randvoorwaarden met betrekking tot milieu en ruimte waarbinnen de havens in Nederland en 
Vlaanderen zich kunnen ontwikkelen. Het zoeken naar onderlinge complementariteit van 
havens, focussen op mogelijke nichemarkten en stimulering van een gezonde ontwikkeling van 
havengerelateerde bedrijvigheid vormen daarbij belangrijke uitdagingen. Dit belang dienen 
Nederland en België ook op Europees niveau te bevorderen. 
 
Wanneer in de grotere havens schaarste aan ruimte ontstaat, is - naast herschikking en 
revitalisering - de netto bijdrage aan de welvaart per m2 een interessant criterium voor 
prioritering van activiteiten. Verder biedt samenwerking met kleinere havens mogelijkheden om 
gebruik te maken van beschikbare ruimte in de kleinere havens. Dit concept kan verder worden 
uitgebouwd indien hierbij ook het netwerk van inlandterminals (rail- en binnenvaartterminals) 
wordt betrokken. Dit bevordert tevens het potentieel van railvervoer, binnenvaart en short sea 
shipping (i.h.b. zee-riviervaart) als milieuvriendelijker alternatieven voor het wegvervoer. Wel 
moet een wildgroei aan binnenhavens worden voorkomen anders wordt een onnodig beslag op 
ruimte en kapitaal gelegd. 
 

                                                      
41 Hierbij kan bijvoorbeeld worden gedacht aan (een vorm van) congestieheffing. 
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Tegelijk dient bij de ruimtelijke planning van zeehavengebieden kritisch te worden gekeken naar 
welke activiteiten noodzakelijkerwijs in havengebieden moeten plaatsvinden en welke 
activiteiten ook elders, bijvoorbeeld op droge terreinen of in het achterland, kunnen 
plaatsvinden. Door zo om te gaan met schaarse ruimte in zeehavengebieden kan worden 
bijgedragen aan beheersing van de grondvraag. 
 
Beheer van zeehaventerreinen zou moeten worden opgezet op basis van parkmanagement 
door de havenautoriteit (zie onderstaande tekstbox). Naast beheersing van de grondvraag, 
dient dit tevens de synergie tussen ondernemingen (‘industriële symbiose’) waarmee 
bijvoorbeeld gezamenlijke verwerving van grond- en hulpstoffen, en gezamenlijk verwerking van 
reststoffen zoals restwarmte en -water en afval. Met het oog op verduurzaming van de totale 
transport- en productieketen is een combinatie van parkmanagement en (verankering van) eco-
industrie een interessante optie. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zorgvuldig ruimtegebruik kan mede worden gerealiseerd met een flexibele haven die zich snel 
aanpast aan de marktomstandigheden. Daartoe wordt flexibiliteit in de haveninfrastructuur 
toepast: drijvende kades (traditionele kades tot een minimum beperken), drijvende kranen, 
slimme afmeersystemen, technologische concepten die de ruimteproductiviteit (tijdelijk) kunnen 
verhogen zoals geautomatiseerde hijsvoertuigen, twin lifting en drijvende kranen voor directe 
overslag naar binnenvaartschepen, droge bulkopslag onder water (hoge flexibiliteit, lage 
investeringen en minder stof) of onder de grond (voordeel: energieverbruik voor evt. koeling zal 
sterk afnemen). 
 
Met het oog op de toenemende congestie op de wegen in en rond de belangrijkste havens 
stimuleren de Nederlandse en Vlaamse overheden al enige tijd de verschuiving van wegvervoer 
naar spoor en binnenvaart (modal shift-beleid). Ook de mogelijkheden van zee-riviervaart en 
transport door pijpleidingen – dat reeds bestaat tussen de havens in de Rijn- en Maasmond en 
de Scheldebekken - verdienen in dit kader nadrukkelijk aandacht. Bij optimalisering van havens 
kan prioriteit worden gegeven aan havens met uitstekende binnenvaartverbindingen. Binnen de 
havens zelf kan dan prioriteit worden gegeven aan herstructurering van aan vaarwater gelegen 
bedrijventerreinen. Aangevuld met transportbesparende maatregelen en economische 
instrumenten zoals beprijzing van het wegvervoer kan zo een duurzamer 
achterlandvervoersysteem ontstaan. 
 

 Tekstbox 5.1: Parkmanagement  
 
Parkmanagement refereert aan integraal beheer van bedrijventerreinen met als belangrijkste doel 
(voor het bedrijfsleven) het benutten van collectieve voordelen. Onderdelen van parkmanagement 
zijn bijvoorbeeld: 

·  beheer en onderhoud van infrastructuur;  

·  collectieve beveiliging; en  
·  gezamenlijke afvalinzameling en verwerking.  

 
Parkmanagement wordt meestal opgezet op basis van publiek-private samenwerking, waarin 
(lokale) overheid en betrokken bedrijven een gezamenlijke verantwoordelijkheid dragen bij het 
beheer van een bedrijventerrein. De opzet van één autoriteit die integraal verantwoordelijk is voor 
beheer en onderhoud van het terrein, is cruciaal voor een succesvol parkmanagement. 
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Tenslotte is een belangrijk uitgangspunt voor duurzame havenontwikkeling dat havens 
aangeven hoe ze met de flora- en faunawet omgaan. Dit betekent onder meer dat voordat 
binnen een haven nieuwe activiteiten worden gestart, de havenautoriteit weet met welke 
beschermde soorten rekening moet worden gehouden en op welke manier dat invulling wordt 
gegeven. Verder hechten de gezamenlijke milieuorganisaties er aan dat havens die grenzen 
aan gebieden met een beschermde status voor de natuur, met hun plannen rekening houden 
met de externe werking van die plannen. 

5.3 Naar een uitwerking voor de havenregio’s 

 
De optimale balans tussen people, planet en profit/prosperity zal per havenregio anders zijn 
omdat havens onderling immers sterk verschillen in omvang en samenstelling van 
goederenstromen, functie, achterland en achterlandverbindingen, economische betekenis 
(toegevoegde waarde en werkgelegenheid), ruimtegebruik en milieubelasting. Daarom wordt in 
deze paragraaf een aanzet gegeven voor een duurzame uitwerking voor de verschillende 
havenregio’s in Nederland en Vlaanderen. Hierbij zal worden gerefereerd aan de criteria zoals 
opgesomd in paragraaf 5.1. 

5.3.1 Noordelijke zeehavens 

Voor de Noordelijke zeehavens wordt voorgesteld de activiteiten waar diepstekende schepen 
voor nodig zijn, te concentreren in Delfzijl/Eemshaven en Den Helder (Criterium 1). De huidige 
vaargeuldieptes vormen het uitgangspunt; het Waddengebied moet immers zo min mogelijk 
worden verstoord door baggerwerkzaamheden (Criterium 2). 
 
Verder moet de nadruk liggen op activiteiten die veel werkgelegenheid opleveren (Criterium 6) 
en die het landschap niet verstoren, geen emissies (naar water of lucht) veroorzaken en weinig 
andere verstoringen met zich meebrengen (Criterium 11). De rust, ruimte en natuurlijke rijkdom 
in de noordelijke provincies moeten worden gehandhaafd.  
 
Delfzijl/Eemshaven vormt het grootste havencomplex binnen de regio Noordelijke zeehavens. 
Voor dit havencomplex wordt voorgesteld een deel van de industrieterreinen in te zetten voor 
eco-industrie met de nadruk op werkgelegenheid en hoogwaardige productie, georganiseerd op 
basis van industriële symbiose (Criterium 4, 5 en 6; zie tevens Tekstbox 2.3). 
 
De toekomstperspectieven van de huidige industrie in Delfzijl (aluminium, chloor, etc.) dienen 
met het oog op duurzaamheid nader te worden bestudeerd. Uitgangspunt moet in ieder geval 
zijn dat de huidige zware industrie wordt ‘vergroend‘ en dat vestiging van nieuwe industrie 
alleen gebeurd op basis van eco-industrie (Criterium 4, 5 en 6). 
 
Er moet een schoner alternatief worden ontwikkeld voor de reeds aanwezige gasgestookte 
energiecentrale van Electrabel in de Eemshaven (Criterium 11). Gebruik makend van de kennis 
op het gebied van energie bij onder andere de Rijksuniversiteit Groningen, gekoppeld aan het 
opzetten van een proeftuin voor het duurzaam opwekken van energie, kan in de Eemshaven 
een energiegerelateerde bedrijvencluster met bijbehorende stromen worden verankerd en het 
overschot aan haventerreinen duurzaam worden benut (Criterium 10). 
 
Harlingen beschikt als één van de weinige kleinere havens nog over een relatief groot aantal 
openbare kades. Met het oog op flexibiliteit (zie tevens Criterium 5) wordt dit als een voordeel 
gezien. Verder liggen in de toeristische/recreatieve sector kansen voor Harlingen vanwege zijn 
ligging aan de Waddenzee en het feit dat het een oud stadje is met veel cultuurhistorie. 
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Bovendien wordt de Waddenzee zeer waarschijnlijk genomineerd voor de 
werelderfgoederenlijst hetgeen invloed zal hebben op recreatie en toerisme in Harlingen. 
 
De haven van Den Helder kan niet zeewaarts worden uitgebreid omdat de PKB Waddenzee 
aangeeft dat dit niet mag (met uitzondering van de plannen voor verplaatsing van de TESO-
veerhaven). Er zal dus gekeken moeten worden naar hoe in het bestaande havengebied, 
richting stad, en/of in het zuiden (langs het Noordhollands Kanaal, wat reeds een serieuze optie 
is) verdere uitbreiding kan worden gerealiseerd. 

5.3.2 Noordzeekanaalgebied 

De havens in het Noordzeekanaalgebied hebben een belangrijke industriefunctie en zijn 
gelegen in een gebied met een grote bevolkingsconcentratie. Een goede luchtkwaliteit is 
daarom een vereiste (Criterium 11). De havens hebben nauwelijks tot geen mogelijkheden om 
uit te breiden omdat ze zijn ‘ingeklemd’ tussen industrieterreinen, natuur- en recreatiegebieden, 
waardevol cultuurlandschap en woonwijken. Verder zijn de havens in het 
Noordzeekanaalgebied niet gelegen aan de belangrijkste Europese verbindingen en hebben 
alleen de havens van Velsen/IJmuiden een open verbinding met de zee. 
 
Gelet op deze beperkingen van de havens in het Noordzeekanaalgebied wordt voorgesteld een 
maatschappelijke kosten-batenanalyse uit voeren om zo helder te krijgen welke 
havengerelateerde sectoren veel werkgelegenheid, een hoge toegevoegde waarde, weinig 
milieubelasting en een beperkt ruimtebeslag opleveren. Op basis van de uitkomsten kan dan 
worden bepaald wat een duurzame invulling van de havengebieden zou kunnen zijn. Ook wordt 
voorgesteld te onderzoeken op welke wijze het concept ‘Dubbelstad Amsterdam-Almere’ kan 
worden ingevuld met havengerelateerde activiteiten. 
 
Er wordt in ieder geval aanbevolen dat de nadruk bij de invulling van de havengebieden moet 
liggen op werkgelegenheid, toegevoegde waarde, zuinig ruimtegebruik en een goede 
luchtkwaliteit (Criterium 4, 5, 6 en 11). Een ketenbenadering op basis van industriële symbiose 
en het opleveren van ecologische waarden vormen een vereiste (Criterium 3). Tevens kan 
worden gedacht aan verdere versterking van recreatieve waarden wat aansluit bij de 
recreatiesector in Amsterdam en Zaanstad (Criterium 4 en 11). Het feit dat de (Amsterdamse) 
haventerreinen in het bezit zijn van de gemeente, betekent dat via de erfpachtovereenkomsten 
allerlei (duurzaamheids-)maatregelen kunnen worden ‘afgedwongen’ van het bedrijfsleven 
(Criterium 3). 

5.3.3 Rijn- en Maasmond 

De havens in de regio Rijn- en Maasmond hebben een groot natuurlijk comparatief voordeel: de 
ligging aan de monding van grote Europese waterwegen die de toegang vormen tot het 
industriële hart van Europa. Deze waterwegen maken het mogelijk relatief goedkoop en 
milieuvriendelijk achterlandvervoer aan te bieden (binnenvaart!).  
 
Vanwege de lage transportkosten is binnenvaart uitermate geschikt voor het vervoer van 
bulkgoederen. De samenwerkende milieuorganisaties stellen daarom voor bulkgerelateerde 
activiteiten vooral te verankeren in de havens in het Rijn- en Maasmondgebied (Criterium 1 en 
9). Gelet op de diepte van de vaarwegen en de toegankelijkheid vanuit zee komen met name 
Rotterdam en Moerdijk hiervoor in aanmerking. 
 
De samenwerkende milieuorganisaties bevelen aan om per goederengroep te bezien welke 
haven (Rotterdam of Antwerpen) het meest geschikt is te fungeren als ‘Mainport van de Lage 
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Landen’. Dit dient mede te worden gebaseerd op het uitgangspunt goederen zo veel mogelijk af 
te leveren in havens die zo dicht mogelijk bij de eindbestemming liggen (Criterium 1) en de 
diepgang van de bijbehorende schepen (refereert aan Criterium 2). Sterke punten van 
Rotterdam zijn dan de korte, open verbinding met zee met een grote diepte, de ligging aan 
uitstekende binnenvaartverbindingen naast de aanwezigheid van distributiecentra en 
grootschalige industrie (Criterium 1, 2, 4, 7 en 9). Vanwege de nadelen van verdere verruiming 
van de Westerschelde (aantasting van een in ecologisch opzicht kwetsbaar gebied) wordt 
Antwerpen niet geschikt geacht om voor alle goederengroepen deze mainportfunctie te 
vervullen. Bij de keuze voor een ‘Mainport van de Lage Landen’ moet tevens worden gelet op 
mogelijke monopolieposities: rederijen willen geen ‘gijzelaar’ worden van één haven. Een goede 
controle door mededingingsautoriteiten is dan dringend gewenst. 
 
Om beheersing van de grond- en transportvraag en een optimale benutting van 
overslagcapaciteit in Rotterdam zeker te stellen, wordt voorgesteld om maximaal gebruik te 
maken van de mogelijkheden die het satellietconcept (Rotterdam als verdeelcentrum omringt 
door secundaire havens), parkmanagement en prijsmaatregelen bieden (Criterium 1, 3, 7 en 8). 
Met het vervullen van de functie van ketenregisseur kunnen tevens de goederenstromen 
worden verankerd en hoogwaardige werkgelegenheid worden gegenereerd (Criterium 6). 
 
In het kader van de doelstelling van Rotterdam Climate Initiative (50% CO2-reductie in 2025) 
wordt gewezen op de mogelijkheden van aan- en doorvoer en gebruik van biobrandstoffen. Met 
name de tweede generatie biobrandstoffen, gemaakt uit bijvoorbeeld reststromen uit de 
agrarische industrie, is interessant omdat zij het milieu minder belasten en per hectare meer 
energie opbrengen dan voedselgewassen (bron van de eerste generatie biobrandstoffen), er is 
geen houtkap van het tropisch regenwoud voor nodig en tweede generatie biobrandstoffen 
concurreren ook minder met voedselgewassen. Bovendien kan de CO2-winst over de gehele 
keten oplopen tot 80% ten opzichte van fossiele brandstoffen (Criterium 10 en 11). 

5.3.4 Scheldebekken 

Ook in de havens in het Scheldebekken zijn sterk internationaal georiënteerd en vooral 
Antwerpen is gericht op de belangrijkste Europese transportassen. Antwerpen heeft – evenals 
Rotterdam - een omvangrijk petrochemisch cluster. Zeebrugge heeft een sterke positie in de 
LNG-markt en de import van auto’s. Gent is samen met Terneuzen vooral geïnteresseerd in de 
stromen gerelateerd aan haar metaalindustrie. 
 
Het feit dat de havens grenzen aan de Westerschelde dat een kwetsbare natuur heeft, is van 
invloed op toekomstige ontwikkelingen. Zo is Antwerpen sterk afhankelijk van het bevaarbaar 
houden van de Westerschelde waarvoor omvangrijke baggerwerkzaamheden nodig zijn 
(Criterium 2). De grens voor het aantrekken van nieuwe containerstromen is zowel wat betreft 
de toegang van de haven (Westerschelde) als wat betreft het achterlandvervoer 
(verkeerscongestie en dure investeringen om dit op te lossen) bereikt.  
 
Zowel Antwerpen als Zeebrugge hebben goede mogelijkheden voor short sea shipping. Omdat 
Antwerpen diep in het binnenland is gelegen, kan dan zo lang mogelijk van het relatief 
goedkope maritiem transport worden geprofiteerd; vanuit Antwerpen kunnen de goederen dan 
verder worden vervoerd via binnenvaart, spoor en weg. 
 
In Antwerpen is nog wel ruimte aanwezig en dat is de haven zich ook bewust. Haven en 
bedrijven hebben bijvoorbeeld nog interne, strategische reserves. Een deel van deze reserves 
is er niet voor niets, bijvoorbeeld met het oog op veiligheid rond petrochemische installaties. In 
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Gent en Zeebrugge geldt iets vergelijkbaars. Voorgesteld wordt om voor de invulling van het 
deel van de reserves dat wel kan worden gebruikt, actief op zoek te gaan naar bedrijven die 
kunnen aanhaken op bestaande bedrijfsprocessen en reststromen (Criterium 5 en 11). 
 
In Vlaanderen bestaat reeds een initiatief voor samenwerking tussen zeehavens, dat de naam 
Flanders Port Area draagt. Samenwerking wordt gestimuleerd middels beprijzing en 
investeringen door de overheid. Het schrikbeeld in Vlaanderen is ‘verstoring van de markt’; 
daarbij kan worden gewezen op de situatie in de Franse havens die niet altijd efficiënt opereren.  
 
Als men kijkt naar samenwerking tussen Antwerpen en Rotterdam, dan zou dit tot stand kunnen 
komen door de havens een aandeel in elkaar te laten nemen. Dit voorkomt ook nationalistisch 
getinte (tegenstrijdige) belangen (Criterium 1, 7 en 9). 
 
Vlissingen en Terneuzen zijn regionale havens met slechts een kleine bijdrage aan het bruto 
nationaal product. Het goederenoverslag in deze havens staat primair in dienst van de 
maakindustrie. In de toekomst zijn er mogelijk ook kansen voor landbouw en aquacultuur. De 
Zeeuwse havens dienen dan ook vooral te investeren in onderdelen die faciliterend zijn voor 
deze sectoren (Criterium 6). De milieuorganisaties zien geen ruimte voor containeractiviteiten 
aan de buitenzijde van de haven, wel binnen de haven. De toegang van en de diepte in de 
haven van Vlissingen alsmede de beschikbare ruimte zijn voldoende om de grootste 
zeeschepen te ontvangen, te laden en te lossen. 
 
Het is een uitdaging om te bezien in hoeverre het lukt om het water maximaal te benutten om 
goederen van en naar de Zeeuwse havens te vervoeren. In dit kader dient Vlissingen te worden 
ontwikkeld tot een knooppunt van short sea shipping (Criterium 1 en 9). Er zijn vooral kansen 
voor het koppelen van binnenvaart, short sea shipping en diepzeevaart. Voor milieu en 
concurrentiekracht kan worden gedacht aan een focus op kleinere, snelle schepen die zorgen 
voor een afwikkeling en bestemming van goederensoorten die optimaal aansluiten bij de 
vraagkant. Het streven is dat 90% van de goederen van en naar de Zeeuwse havens per schip 
wordt vervoerd. 
 
Ten aanzien van de maakindustrie die gebruik maakt van de Zeeuwse havens wordt voor 
bijvoorbeeld de chemiesector een transitie richting energie-extensievere productie, het sluiten 
van ketens en gebruik van recyclebare grondstoffen voorgesteld. Dit biedt tevens 
mogelijkheden om ‘greenport’ te zijn voor duurzame stromen (Criterium 10 en 11): 1) duurzame 
grond- en hulpstoffen (FSC-hout, reststromen chemie die tot nieuwe producten worden 
gemaakt, en reststromen en houtachtige gewassen voor tweede generatie biobrandstoffen), en 
2) duurzame half- en eindproducten (fosforzuur, plastics en aluminium). Met Heerema liggen er 
mogelijkheden voor de productie van drijvende infrastructuur en installaties. 
 
Het complex Gent-Terneuzen heeft uitstekende binnenvaartverbindingen waarvan kan worden 
geprofiteerd bij een duurzame modal shift (Criterium 9). De hierboven vermelde doelstellingen 
voor de maakindustrie in Zeeland gelden ook voor Gent-Terneuzen. Inzake uitwisseling van 
reststromen is internationale samenwerking tussen Gent, Terneuzen en Vlissingen een 
interessante mogelijkheid (Criterium 10 en 11). 
 
De middelen die vastliggen voor toekomstige haveninfrastructuur (ca. € 50 miljoen) zouden 
vooral moeten worden geïnvesteerd in binnenvaart, short sea shipping en daaraan gerelateerde 
havenactiviteiten, gekoppeld aan het versterken van de maakindustrie. Het streven naar 
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schone, duurzame havens sluit heel nadrukkelijk aan bij het visitekaartje en de kwaliteiten van 
de groen-blauwe Zeeuwse oase. 
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