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1.2

Inleiding

Aanleiding

Noord-Nederland heeft in 2018 uitgesproken om in 2035 zoveel mogelijk emissievrij te
willen zijn wat betreft mobiliteit. De inzet op modal shift in de logistiek is één van de
onderdelen die hieraan een bijdrage kan leveren. Door vervoer over de weg te bundelen
en te verplaatsen naar water of spoor worden er minder kilometers op de weg gemaakt.
Dit kan leiden tot meer ruimte op de weg, minder uitstoot door vrachtverkeer en/of een
ander kostenplaatje. Echter, de opgave omtrent de "modal shift" is momenteel nog
abstract en kent weinig focus. Vaak zijn er mensen of partijen die kansen of ideeén voor
modal shift noemen, maar aan het verder concreet nader verkennen en uitvoeren
ontbreekt het nog. Ook zijn er in het (recente) verleden onderzoeken uitgevoerd naar
de mogelijkheden voor een modal shift, maar een overzicht van de resultaten hiervan,
en daarmee van de kansen en/of knelpunten voor Noord-Nederland ontbreekt.

Door inzicht te krijgen in waar kansen liggen voor andere modaliteiten kan in de
toekomst gerichter inzet gepleegd worden. Hierbij is het ook van belang de koppeling
te maken met emissieloze en slimme logistieke concepten. Niet alleen in en rondom de
steden, maar ook in de periferie zijn er kansen voor het (uitbouwen van) bestaande
corridors om zo slimmer te bundelen en minder kilometers op de weg te realiseren. Door
bijvoorbeeld het bundelen van goederen voor bepaalde sectoren op het water en/of op
het spoor in plaats van over de weg.

Context waarbinnen deze quick scan plaats vindt

In het programma 'Slim en Groen onderweg' wordt de komende jaren langs 13
actielijnen toegewerkt naar een emissievrij Noord-Nederland. Eén daarvan is logistiek.
De Agenda Logistiek Noord-Nederland, waar eind 2020 mee is ingestemd door de
provincies Groningen, Drenthe en Fryslan, en de steden Assen, Emmen, Groningen en
Leeuwarden, bestaat uit een strategische agenda waarin de doelen en visie worden
geschetst, en uit diverse projecten en pilots die bijdragen aan minder én schonere
kilometers in de logistiek in het Noordelijk landsdeel. Hierbij is niet alleen gekeken naar
de wensen van de overheden: er is ook gesproken met ondernemers,
brancheorganisaties en kennisinstellingen over de kansen en uitdagingen die zij zien.
Deze strategie is vervolgens vertaald in een uitvoeringsagenda Logistiek Noord-
Nederland. Hier staan concrete acties en projecten in, waarvan Rijk en Regio samen
hebben afgesproken om deze in 2021 tot uitvoering te brengen. Vanuit de Regio
Groningen-Assen wordt dit proces gecodrdineerd voor Noord-Nederland.

Voor 2021 e.v. wordt gewerkt langs een 3-tal actielijnen om de beleidsdoelen binnen

de logistiek te kunnen behalen.

e Ten eerste beleid & regelgeving, dat zich vooral richt op zero-emissie belevering
van noordelijke binnensteden.

e Ten tweede schonere kilometers, gericht op schone vormen van transport zoals
elektriciteit en waterstof.

e En ten derde minder kilometers; dit richt zich op het voorkomen van onnodige
kilometers door o.a. te kijken of ladingen gebundeld kunnen worden of
sectorspecifiek te kijken naar logistiek (bijvoorbeeld bouw- of horecalogistiek). Een
voorbeeld van een actie die bij moet dragen aan minder logistieke (en dus schonere)
kilometers is het inzichtelijk maken van de kansen voor een modal shift in de
logistieke sector.
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Doel onderzoek

Panteia is door de regio Groningen-Assen gevraagd om inzicht te verschaffen in waar
de kansen voor modal shift liggen (het laaghangende fruit), maar ook waarom bepaalde
kansen niet (of niet volledig) worden benut, dan wel welke knelpunten er zijn. Waarbij
onderscheid gemaakt wordt in verschillende doelgroepen, zoals bedrijfsleven,
overheden, en hoe we elkaar juist kunnen inspireren, versterken en ondersteunen.

Vragen die in dit kadermoeten worden beantwoord, zijn:

e Waar zitten de dikste goederenstromen met kansen voor een modal shift?

e Wat is er nodig om het aantal vervuilende kilometers omlaag te krijgen?

e Welke belemmeringen komen hierbij kijken?

e Speelt de vrachtwagenheffing hierbij nog een rol?

e Spelen (geplande of in ontwikkeling zijnde) tankfaciliteiten voor duurzame
brandstoffen een rol bij de overwegingen voor modal shift?

Leeswijzer

e In hoofdstuk 2 geven we een beknopt overzicht van reeds geidentificeerde modal
shift kansen met relevantie voor Noord-Nederland.

e Hoofdstuk 3 gaat in op het vervoersnetwerken Ingegaan wordt op havens,
terminals, multimodale infrastructuur en vervoersdiensten. Eventuele knelpunten
worden aangemerkt.

e Met een big data analyse wordt vervolgens gezocht naar vervoersstromen over de
weg die potentieel interessant zijn voor modal shift. Deze stap in het onderzoek
wordt verder toegelicht en uitgewerkt in hoofdstuk 4.

e De big data levert kansrijke stromen op. Ik hoofdstuk 5 wordt vervolgens gezocht
naar de bedrijven die daarbij horen.

e Met een aantal van deze bedrijven wordt een interview gehouden waarbij gekeken
wordt of de stromen worden herkend en onder welke omstandigheden men ertoe
wil overgaan om lading te shiften.

e In hoofdstuk 7 diepen we de mogelijke opties voor het verzilveren van modal shift
kansen verder uit, inclusief subsidiemogelijkheden.

e Ten slotte besluiten we in hoofdstuk 8 dit quick scan onderzoek met conclusies.



Overzicht van reeds geidentificeerde modal
shift kansen met relevantie voor Noord-
Nederland

Reeds eerder is onderzoek gedaan naar modal shift in Noord-Nederland. Het resultaat
van deze fase is een gebundeld overzicht van reeds geidentificeerde modal shift kansen
in Noord-Nederland. Bij deze kansen beschrijven we de betrokken bedrijven, hun
drijfveren en de redenen waarom de kans (volgens opgave) nog niet gerealiseerd is.

Er heeft al veel onderzoek op het gebied van modal shift plaatsgevonden de afgelopen
jaren. Ter voorbereiding op deze quick scan heeft een literatuuronderzoek
plaatsgevonden. Tabel 2-1 geeft een beeld van een aantal van belang zijnde rapporten
in dit kader. In de bijlage bij dit rapport zijn de highlights uit deze rapporten
weergegeven.

Tabel 2-1 Relevante rapporten

Rapport Auteur
Bouwstenen voor het Deltaplan: Noordelijk Nederland en het Berenschot
Stedelijk netwerk Nederland Beter verbonden

Goederenvervoeragenda IenW

Bijeenkomst Actietrekkers GVC - vervoer van afval over water = Bureau Voorlichting Binnenvaart
Afval over water
Stakeholderonderzoek afval over water

Kansen Goederenvervoer over water Bureau Voorlichting Binnenvaart

Bereikbaarheid van binnenhavens provincie Fryslan Procap
Regionaal project Dryport Emmen Coevorden Confluence
Overall rapportage Regionaal project Dryport Emmen

Coevorden (PTL02.010) en Bundeling Moerdijk (PTL02.011)

Beter benutten kanaal Almelo — Coevorden Windesheim

ELAN final report

Europese Commissie

Presentatie Terminalbeleid IPO IenW
Rapport Achterlandknooppunten KIM

Rail terminal Gelderland Panteia
Onderzoek “Flitsterminals” Connekt
Operationele en juridische knelpunten voor gebruik BCI
Synchromodaal Transport

Brede Economische Analyse Vaarwegen Fryslan Panteia
Identification of solutions for smaller waterway bottlenecks IWTS

and their impact on modal shifts from road to water

Modal shift potentie binnenlandse continentale ladingstromen

GVC (MIRT-corridor Oost en Zuidoost)



Daarnaast is ter voorbereiding op het onderzoek een aantal interviews gehouden. De
lijst met geinterviewde personen is opgenomen in de bijlage. Tijdens deze interviews is
de onderzoeksopzet diepgaand besproken en is ingegaan op een aantal specifieke
eigenschappen van modaliteiten en verwachtingen omtrent modal shift potentieel.
Daarnaast werd ook de vergelijking getrokken tussen binnenvaart en spoor. Enige noties
uit deze interviews:

e Wanneer een keuze tussen trein of binnenvaartschip mogelijk is, verliest de trein
het al gauw van het schip. Infra kosten maken het alleen al duurder ten opzichte
van binnenvaart voor een rondrit. Binnenvaart kan gemakkelijk de verschillende
terminals langs in Rotterdam, trein niet (extra kosten/organisatie). De stromen uit
Groningen zijn relatief zwaar (bijv. melkproducten). Binnenvaart ondervindt daar
niet zoveel last van, de trein komt dan snel aan het max. gewicht. Wel zijn er dikke
stromen op Rotterdam, maar niet op 1 terminal. Opties: (1) Trein combineren met
die naar Coevorden om meer rondritten te genereren. Maar dit blijft duur. (2)
Company trein of rederij trein (maar de verladers/vervoerders wisselen te vaak van
rederij).

e Spoor wordt over het algemeen gezien als complexe materie, - 100 oorzaken om
intermodaal te falen bij implementatie: frequentie, kosten, verladers. Noord-
Nederland is daarbij extra lastig, want Carrier Haulage - rederijen hebben geen
invloed op achterland verbinding Rotterdam Noord-Nederland. Er is te weinig kennis
om gedegen besluiten te nemen betreffende intermodaal transport. De binnenvaart
daarentegen is goed georganiseerd en heeft een uitstekende concurrentie positie
ten opzichte van spoor daar waar beide modaliteiten een potentiéle verbinding
opleveren.

e Ook Evofenedex onderneemt actie met haar met leden om mogelijkheden voor
modal shift in kaart te brengen. Evofenedex heeft met 7 partijen in Groningen, 3 in
Friesland en 4 in Drenthe modal shift kansen onderzocht. Daaruit volgt o.a. dat
bedrijven wel de afweging maken om te shiften, echter het ontbreekt aan een goede
vergelijking van de kosten die hiermee zijn gemoeid. Met betrekking tot spoor
bestaan veel vragen over een goede aansluiting met de haven van Rotterdam. Men
vindt dit vaak complex. Daarbij gaat het vooral om goederen die reeds in containers
zitten. Snelheid, flexibiliteit en betrouwbaarheid blijven cruciaal. Aandachtspunt
daarbij: soms is het juist voor partijen ook interessant om van gecontaineriseerde
goederen naar los gestort over te gaan.



3.1

Toestand van het fysieke vervoersnetwerk

Om modal shift te kunnen realiseren is een goed en betrouwbaar multimodaal
vervoersnetwerk benodigd. Daarom gaan we in op een ‘foto’ van het multimodale
netwerk in Noord-Nederland.

Een overzicht van de multimodale havens en terminals is gepresenteerd in sectie 3.1.
de binnenvaartinfrastructuur wordt omschreven in sectie 3.2, gevolgd door de
railinfrastructuur in sectie 3.3. Sectie 3.4 gaat in op de multimodale lijndiensten.

Havens en terminals

In Figuur 3-1 zijn de (grotere) multimodale terminals in Noord-Nederland aangegeven,
waarbij onderscheid is gemaakt tussen short sea en binnenvaartterminals, sec
binnenvaartterminals en railterminals.

Gecombineerde short sea en binnenvaart terminals zijn Harlingen, de Eemshaven en
Delfzijl en sec binnenvaartterminals zijn Leeuwarden, Meppel en Westerbroek.
Railterminals zijn gevestigd in Coevorden en Dérpen (net over de grens met Duitsland).
Veendam is een trimodale terminal (spoor en binnenvaart, maar activiteiten zijn op dit
moment gestaakt.

Figuur 3-1 Locaties multimodale terminals van Noord-Nederland

Waddenzee

O Short sea en binnenvaartterminal O Binnenvaartterminal O Railterminal O Trimodale terminal - inactief

Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid signaleert tekorten in capaciteit van overslag
in Groningen. Dat vraagt naar de toekomst toe mogelijk om uitbreiding van de MCS-
terminal in Westerbroek.
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Ook wordt een ‘witte vlek’ gesignaleerd ten aanzien van de containercapaciteit tussen
Heerenveen, Assen en Emmen. Hier wordt echter maar weinig potentie gezien voor een
aanvullende terminal. Er wordt weinig potentie gezien voor een nieuwe terminal in het
gebied tussen Heereveen - Assen - Emmen omdat de driehoek wordt omringd door
regio’s met overslagterminals en er te weinig lading wordt gegenereerd voor een nieuwe
terminall.

Multimodale infrastructuur - binnenvaart

Multimodale terminals bereikbaar voor de binnenvaart zijn gevestigd in Harlingen,
Leeuwarden, Meppel, Westerbroek, Veendam (activiteiten gestaakt), Delfzijl en in de
Eemshaven.

Noord-Nederland kent uitstekende vaarverbindingen, waaronder die van Lemmer naar
Delfzijl en de vaargeulen door het IJsselmeer en de Waddenzee (klasse Va, tot 135
meter mogelijk, drielaags containervaart: 156 - 192 TEU per schip). Op deze route is
een diepgang van 3,50 meter mogelijk waardoor deze schepen qua diepgang volledig
kunnen afladen. Andere relevante verbindingen zijn:

e De zijtakken van de vaarweg Lemmer - Delfzijl: Van Harinxmakanaal, vaarwegen
naar Sneek, Drachten en Heerenveen), Aduarderdiep en Winschoterdiep (incl. A.G.
Wildervanckkanaal) - allemaal CEMT-klasse IV;

e De vaarweg vanaf het IJsselmeer naar Meppel (incl. toegangsgeul Kornwerderzand
vanaf zee en diepte vaargeulen IJsselmeer) - CEMT klasse Va.

e Het kanaal Almelo - Coevorden (CEMT-klasse II)

De terminals voor sec de binnenvaart (dus niet voor short Sea, in Harlingen, Delfzijl en
de Eemshaven) zijn echter gelegen aan de zijtakken met verminderde bevaarbaarheid
(zo ligt de haven van Leeuwarden aan een zijtak van het Prinses Margrietkanaal en de
haven van Groningen aan een zijtak van het Van Starkenborghkanaal), vooral als gevolg
van diepgangsbeperkingen. Door deze beperkingen kunnen (met name) mindere
hoeveelheden zware exportcontainers worden meegenomen.:

e Terminal Leeuwarden - Van Harinxmakanaal (110x11,45x3,20m);
e Terminal Westerbroek - Winschoterdiep (110x11,45x2,90 meter);
e Terminal Veendam - Wildervanckkanaal (110x11,45x2,75m);

e Terminal Meppel - Meppelerdiep (110x11,45x3,25 meter).

De vaarweginfrastructuur kent de volgende kwetsbaarheden of knelpunten:

e Alle sluizen in Noord-Nederland zijn met één enkele kolk uitgerust. Hierdoor geldt
er een robuustheidsknelpunt. Dit geldt ook voor de toegangspoort tot de vaarweg
Amsterdam - Lemmer - Delfzijl via de Oranjesluizen;

e De openingstijdenvan spoorbruggen is een probleem. Dit speelt bij Leeuwarden
(HRMK-spoorbrug) en Zuidbroek;

e Er zijn op de vaarwegen in Noord-Nederland regelmatig aanvaringen met
infrastructuur. De infrastructuur is (nog) niet geschikt voor dergelijke grote
schepen.

! Bron: Benutting Multimodale Achterlandknooppunten, KIM, pagina 31
https://www.kimnet.nl/publicaties/rapporten/2020/02/19/kim-onderzoek-benutting-multimodale-
achterlandknooppunten



https://www.kimnet.nl/publicaties/rapporten/2020/02/19/kim-onderzoek-benutting-multimodale-achterlandknooppunten
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e Volgens de Integrale Mobiliteitsanalyse (IMA, Rijkswaterstaat, 2021) ontstaan er in
de toekomst capaciteitsknelpunten bij de sluizen in Noord-Nederland met
wachttijden die de streeftijd van 30 minuten ruim overschrijden.

Een belangrijke verbinding over water is die met Rotterdam. In Figuur 3-2 is
aangegeven wat de kostenverschillen zijn tussen vervoer over water vanuit de haven
van Rotterdam ten opzichte van andere vervoersopties naar bestemmingen in
Nederland. Het vervoer tussen Rotterdam en grote delen van Noord-Nederland blijkt
mogelijk kostenefficiént uitgevoerd te kunnen worden.

Figuur 3-2 Kostenverschillen multimodaal vervoer t.o.v. unimodaal vervoer vanuit Noord-Nederland

Verschil in kosten =
(intermodaal byrt Lo.v. overige opties uit Rotterdam) &>

W meer dan 100%
W 50tot100%

B Stot 50%
10 tot 25% éﬁﬁa
tot 10%

geen verschil in kosten /a’

tot =10% :

W -25tot -10%
W -50 tot <25%
W -100 tot -50%
W minder dan -100%

Multimodale infrastructuur - rail

Er zijn twee routes naar het Noorden per spoor: via de Lelylijn (nog niet geopend) en
Hanzelijn, of via de spoorlijn over Amersfoort - Zwolle. Vanaf Zwolle (en Meppel) zijn
er drie routes, naar (1) Leeuwarden, (2) Groningen en (3) Coevorden/Emmen. Vanuit
Groningen loopt de spoorlijn verder richting Delfzijl, Veendam en Duitse grens.
Coevorden kan ook bereikt worden via Oldenzaal - Bad Bentheim.

11



3.4

3.5

12

De internationale verbinding vanuit Groningen naar Duitsland is echter al jarenlang
gestremd wegens een aanvaring bij Friesenbricke (Weener).

Het systeem kent de volgende beperkingen:

e De treinpaden gaan enkel richting provincie Groningen en Coevorden, niet richting
provincie Friesland. Er zijn geen knelpunten verwacht ten aanzien van het gebruik
en het spoor heeft ruimte voor groei;

e Maximale treinlengte beperkt tot ongeveer 500 meter vanaf Groningen richting
Delfzijl en Eemshaven. Er zijn geen beperkingen richting Leeuwarden/Harlingen en
Coevorden;

e De spoorlijnen naar Harlingen, Veendam en Delfzijl/Eemshaven zijn niet
geélektrificeerd. De terminal in Coevorden kan niet bereikt worden zonder
dieseltractie;

e Er is geen rechtstreekse verbinding mogelijk vanuit Veendam naar Duitsland. Dit
komt niet alleen door de stremming vanwege de aangevaren Friesenbriicke, ook
ontbreekt een verbindingsboog.

Multimodale infrastructuur - short sea

De belangrijkste locaties waar naar op dit moment short-sea mogelijk is in Noord-
Nederland, betreffen de volgende locaties.

e Harlingen;
e Eemshaven;
o Delfzijl.

Bij openstelling van de vergrote kolk bij Kornwerderzand, kan ook Meppel bereikt
worden met kustvaartschepen. Loodsplicht maakt short sea duurder.

De havens die bereikbaar zijn voor short sea hebben de volgende diepgang:

e Harlingen: -7,5 NAP;

e Eemshaven: -14,0 meter NAP;

e Farmsum: -9,0 meter NAP.

e Vooral voor Harlingen en Farmsum geldt dat de beperkte diepgang een probleem
kan zijn. Kustvaartschepen dienen hoogwater af te wachten alvorens zij de havens
kunnen aanlopen.

Multimodale vervoersdiensten

Noord-Nederland kent de volgende lijndiensten voor containers via de binnenvaart:

e Westerbroek: 6x per week a 156 TEU per keer;
e Harlingen: 4x per week a 156 TEU per keer;

e Leeuwarden: 4x per week a 120 TEU per keer;
e Meppel: 4x per week a 156 TEU per keer.

De volgende lijndiensten gaan van en naar de railterminal in Coevorden:
e Rotterdam: 3x per week a 90 TEU;

e Pinnow: 1x per week;
e Malmd: 3x per week.



Van en naar het Duitse Dérpen gaan de volgende lijndiensten per spoor:

e Magdeburg: 5x per week;

e Minchen: 5x per week;

e Ludwigshafen: 3x per week;
e Bobnen: 4x per week.

13



14

Big-data analyse naar kansen voor modal
shift in Noord-Nederland

Op basis van het Panteia terminal model zijn de kansen voor modal shift van bestaande
wegvervoerstromen ingeschat. Het terminal model berekent de transportkosten voor
wegvervoer en intermodaal vervoer tussen verschillende knooppunten opgenomen in
het model, zie Figuur 4-1. Op basis van deze kostenvergelijking wordt de eerste
trechtering van het modal shift potentieel gemaakt.

Het resultaat van deze exercitie is overzicht van de goederenstromen die in aanmerking
komen voor modal shift op basis van onze analyse naar kostenefficiéntie,
beschikbaarheid van intermodale lijndiensten en retourvracht. Ook zijn de herkomst-
en bestemmingslocaties van de potentiéle stromen inzichtelijk gemaakt.

Figuur 4-1 Knooppunten en verbindingen opgenomen in Terminal Model




4.2

Model invoer en methodologie

Als invoer voor het terminalmodel gebruiken we onze datasets met goederenstromen
over de weg. Deze informatie wordt verkregen door steekproefsgewijs wegtransporteurs
te ondervragen naar de aard en omvang van hun transporten. Circa één op de 150
vrachtauto’s die u dagelijks op de weg ziet rijden, wordt bevraagd. Panteia beschikt
over een langjarige datareeks met de ‘output’ van deze bevraging. Het is noodzakelijk
om meerdere jaargangen samen te voegen om analyses te doen op
herkomst/bestemmingsniveau. Daar waar het gaat om analyses op enkel herkomst
(Noord-Nederland) of bestemming (Noord-Nederland), kan sneller met minder data
worden volstaan om betrouwbare resultaten te verkrijgen.

Alle zes de jaargangen die beschikbaar zijn (2014-2019), worden gebruikt. De aanpak
komt er op neer dat de inzichten vanuit het multimodale vervoersnetwerk worden
gecombineerd met Panteia kostenmodellen. Zo wordt nagegaan voor elke
goederenstroom die momenteel via de weg wordt afgehandeld of er een goed
intermodaal alternatief bestaat via het water en/of het spoor. Goed wordt hierbij
gedefinieerd als kostenefficiént - de intermodale optie mag hoogstens even duur zijn
als de unimodale oplossing met de vrachtauto. Verder wordt berekend wat de
transporttijden zijn en welke emissies er bij komen kijken.

Het multimodale netwerk is hierbij niet een gegeven, maar ook een variabele. Het kan
namelijk heel goed zijn dat er binnen Noord-Nederland genoeg potentie is om een
goederentrein naar Polen of Italié op te zetten, of een shortsea verbinding richting
Zweden. Het feit dat deze verbindingen er momenteel nog niet zijn, wil niet zeggen dat
het niet mogelijk is - het is alleen moeilijker. De Panteia modellen houden daarbij
standaard rekening met de huidige intermodale diensten (die worden verkregen via
bronnen als https://railway.tools en alphaliner.com), en wordt de potentie voor
intermodale diensten berekend (zoals bijvoorbeeld Coevorden - Poznan of Eemshaven
- Go6teburg). Het is ook mogelijk om op basis van de specifieke industrieén in Noord-
Nederland de potentie voor een treindienst naar China (New Silk Road) te berekenen.

Uiteindelijk wordt alleen potentie meegenomen als blijkt dat er voldoende lading
beschikbaar is voor een nieuwe intermodale lijndienst of als lading alsnog
kosteneffectief via een andere, reeds bestaande intermodale verbinding kan worden
afgewikkeld. Daarnaast wordt ook nagegaan of er retourvracht beschikbaar is.

Potentiéle goederenstromen, herkomsten en bestemmingen

De resultaten van de big data analyse zijn gepresenteerd in Power BI2. De verwachtte
potentie voor modal shift is orde grootte 1.5 miljoen TEU per jaar. Dit is met ongeveer
9% (uitgaande van 10 ton per TEU) een klein deel van het totale gelost- en geladen
wegvervoer volume in de provincies Groningen, Drenthe en Friesland (met een jaarlijks
wegvervoer volume van ongeveer 160 miljoen ton (waarvan bijna de helft binnen de
provincies)3. Het gaat hierbij om 100.000-125.000 TEU per jaar potentie voor het
spoorvervoer en de overige ~1.4 miljoen TEU per jaar potentie voor de binnenvaart.
Met een totaal jaarlijks overslag volume via de binnenvaart van ongeveer 21 miljoen
ton gezamenlijk in de provincies Friesland, Groningen en Drenthe?, is een groeipotentie
van ongeveer 65% geidentificeerd door alleen modal shift. De potentie voor spoor
(100.000-125.000) lijkt relatief groot t.o.v. de huidige volumes (jaarlijkse overslag in

2 Zoals gepresenteerd door Panteia eerder in 2021.
3 Bron: CBS, cijfers 2020
4 Bron: Panteia data, cijfers 2020
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Coevorden van 20.000 TEU, in werkelijkheid ligt het overslagvolume van Noord
Nederland hoger door overslag op andere locaties) in vergelijking met de binnenvaart.

4.2.1Binnenvaart

16

De top 5 goederengroepen van de ~1.4 miljoen TEU per jaar potentie
binnenvaartstromen bestaat uit:

1. Containers, voertuigen, machines en overige goederen (waaronder stukgoederen
(59%);

Voedingsproducten en veevoeder (21%);

Landbouwproducten en levende dieren (6%);

Chemische producten (5%);

Bouwmaterialen, ruwe mineralen en fabricaten (4%).
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Het grootste deel van de 1.4 miljoen TEU per jaar potentie heeft een Nederlandse
bestemming of herkomst, slechts 125.000-150.000 TEU per jaar potentie heeft een
internationale herkomst of bestemming.

In Figuur 4-2 zijn de gebieden met potentie voor modal shift naar de binnenvaart
inzichtelijk gemaakt voor Nederland. In het linkerdeel zijn de gemeentes van Noord-
Nederland gepresenteerd naar de grote van de potentie, hoe blauwer een gemeente
gekleurd is, hoe meer potentie. In het rechterdeel van de Figuur zijn de herkomsten en
bestemmingen in de overige gemeentes van Nederland weergegeven.

Figuur 4-2 Herkomst en bestemmingen potentie binnenvaartstromen Noord-Nederland (links) en overig
Nederland (rechts) via de binnenvaart

)Y

Concluderend van de resultaten, is er een indicatie voor modal shift potentie naar de
binnenvaart voor bedrijven in de volgende gemeenten:

e Groningen - overslag via Westerbroek, met herkomst/bestemming in omgeving
Rotterdam, Veghel, Amsterdam, Utrecht en Alphen aan de Rijn;

e Heerenveen - overslag via Meppel, met herkomst/bestemming in omgeving
Rotterdam, Veghel, Den Bosch en Alphen aan de Rijn;

e Leeuwarden - overslag via Leeuwarden, met herkomst/bestemming in omgeving
Rotterdam, Alphen aan de Rijn, Utrecht, Doesburg en Veghel;

e Waadhoeke - overslag via Leeuwarden of Harlingen, met herkomst/bestemming in
omgeving Alphen aan de Rijn, Utrecht, Oosterhout, Bergen op Zoom en Utrecht;
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e Hoogeveen - overslag via Meppel, herkomst/bestemming in voornamelijk omgeving
Amsterdam, maar ook in Rotterdam, Alphen aan de Rijn en Veghel;

e Midden-Groningen - overslag via Westerbroek, met bestemming/herkomsten in
Rotterdam, Utrecht, Alphen aan de Rijn en Doesburg;

e Sudwest-Fryslan - overslag via Harlingen, met herkomst/bestemming in omgeving
Rotterdam, Alphen aan de Rijn en Veghel.

Bij buitenlandse potentiéle herkomsten en bestemmingen vanuit Noord-Nederland gaat
het voornamelijk om regio Gent, Willebroek, Geel en Beringen in Belgié, de regio van
Leverkusen, Neuss, Mainz, Dortmund en Andernach in Duitsland en de regio Lille in
Frankrijk.

Er wordt verwacht dat de nieuwe verbindingen gebruik kunnen maken van bestaande
lijndiensten (mogelijk met extra stops), en dat het opzetten van nieuwe multimodale
diensten voor de binnenvaart in Nederland daarom niet per se interessant is.

Spoorvervoer
De top 5 goederengroepen van de 100.000-125.000 TEU per jaar potentie

goederenstromen over spoor bestaat uit:

1. Containers, voertuigen, machines en overige goederen (waaronder stukgoederen
(60%);

Landbouwproducten en levende dieren (16%);

Voedingsproducten en veevoeder (13%);

Chemische producten (5%);

Bouwmaterialen, ruwe mineralen en fabricaten (2%).
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De kansrijke type goederenstromen komen enigszins overeen met die voor de
binnenvaart.

Ongeveer de helft van de 100.000-125.000 TEU per jaar potentie voor het spoor vervoer
heeft een buitenlandse bestemming of herkomst, wat aanzienlijk hoger is dan bij de
binnenvaart.

In Figuur 4-3 zijn de gebieden met potentie voor modal shift naar het spoor inzichtelijk
gemaakt voor Nederland. In het linkerdeel zijn de gemeentes van Noord-Nederland
gepresenteerd naar de grootte van de potentie. Daarbij geldt: hoe blauwer een
gemeente gekleurd is, hoe meer potentie. In het rechterdeel van de Figuur zijn de
herkomsten en bestemmingen in de overige gemeentes van Nederland weergegeven.
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Figuur 4-3 Herkomst en bestemmingen potentie spoorstromen Noord-Nederland (links) en overig Nederland
(rechts) via het spoor

Concluderend van Figuur 4-3, is er een indicatie voor modal shift potentie naar het
spoor voor bedrijven in de volgende gemeenten:

e Emmen - overslag via Coevorden, met herkomst/bestemming in omgeving
Rotterdam, Amsterdam, Eindhoven en Tilburg in Nederland en in het buitenland
Taatstrup, Hamburg, Libeck, Padborg, Hannover en Magdeburg.

e Coevorden - overslag via Coevorden, met herkomst/bestemming in voornamelijk
omgeving Rotterdam en Amsterdam en in mindere mate Eindhoven.

De potentie voor overslag in Veendam en Dd&rpen is minimaal in vergelijking met die
van Coevorden. Potentiéle stromen via Veendam komen uit gemeente Aa en Hunze en
gemeente Groningen van en naar Eindhoven en Padborg.

In lijn met bovengenoemde bestemmingen en herkomsten, liggen internationale kansen
voor spoorvervoer voornamelijk bij verbindingen van en naar Hamburg, Magdeburg,
Libeck, Taastrup, Padborg, Hannover, Malmé, Emden, Oslo, Pinnow en Stockholm.

Er is interesse voor het creéren van nieuwe intermodale verbindingen via lijndiensten
voor het spoor. De lijndiensten gepresenteerd in



Tabel 4-1 worden interessant geacht, op basis van de verwachting van voldoende
potentiéle shift om minimaal 1 trein per 2 weken te laten rijden in 2 richtingen. Doordat
veel van de bestemmingen in dezelfde oostelijke richting gelegen zijn, kan met een
corridorbenadering een hogere frequentie bereikt worden.
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Tabel 4-1 Potentiéle verbindingen of lijndiensten via het spoor van en naar Noord-Nederland

Herkomst/Bestemming
Coevorden
Veendam
Coevorden
Coevorden
Coevorden
Coevorden
Coevorden
Veendam
Coevorden
Coevorden

Coevorden

Herkomst/Bestemming
Taastrup
Padborg
Padborg
Libeck
Magdeburg
Hamburg
Hannover
Eindhoven
Rotterdam
Tilburg

Amsterdam



5.1

Identificatie bedrijven met potentie modal
shift

Na de big data analyse volgt een stap waarin de bedrijven achter de kansrijke stromen
worden geidentificeerd. Hierbij wordt voortgebouwd op het resultaat uit het vorige
hoofdstuk, het handelsregister van de Kamer van Koophandel (en bijbehorende SBI-
codes), bedrijvenopdekaart.nl en expertkennis. Resultaat is een lijst van bedrijven in of
nabij Noord-Nederland, inclusief goederenstromen naar aard (bulk / stukgoed /
containers) en omvang (tonnen en TEU) waarvoor modal shift een kansrijke oplossing
is.

Kansrijke stromen

De meest kansrijke stromen volgen uit de resultaten van de Big Data analyse
gepresenteerd in hoofdstuk 4.

Geidentificeerde algemene kansrijke stromen zijn (1) voertuigen, machines en overige
goederen (waaronder stukgoederen), inclusief containers, (2) landbouwproducten en
levende dieren, (3) voedingsproducten en veevoeder, (4) bouwmaterialen en (5)
chemische producten.

Alhoewel een modal shift potentie van ongeveer 1,5 miljoen TEU per jaar is voorspeld,
kan het zijn dat in de praktijk de potentiéle modal shift lager uitvalt dan wat vanuit
kostenoogpunt mogelijk is. Hieraan liggen verschillende redenen ten grondslag, zoals:

e Modal shift is onrealistisch als er sprake is van tijdsdruk voor levering (bijv. room
van/voor zuivelproducenten). Echter, als intermodaal transport op de juiste manier
gepland wordt, dan kunnen meer goederen geschikt worden voor intermodaal
vervoer;

e Er kan sprake zijn van meerjarige contracten om gebruik te maken van het
wegvervoer (bijv. bij een transportbedrijf die het wegvervoer regelt voor de
komende jaren);

e Bedrijven moeten hiervoor openstaan: sommige bedrijven zijn niet bekend met
intermodaal vervoer of zijn ingericht op wegvervoer, met eigen vrachtwagens.
Hierdoor is het lastig te wisselen van modaliteit;

e Er is retourlading benodigd: als dit onvoldoende blijkt, is modal shift minder
aantrekkelijk, omdat lege containers vervoe