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Hoofdstuk 1 Inleiding 

1.1 Achtergrond 

België wenst de IJzeren Rijn, de goederenspoorlijn tussen Antwerpen en West-Duitsland 
die begin jaren ’90 op een deel van het Nederlandse tracé in onbruik is geraakt, te reactive-
ren om de Antwerpse ladingstromen beter te kunnen afhandelen. Het recht van doortocht 
van België via het historische tracé van de IJzeren Rijn staat niet ter discussie als gevolg 
van het Scheidingsverdrag van 1839 en de recente bindende arbitrage-uitspraak. Herge-
bruik van het tracé wordt echter o.a. bemoeilijkt door de passage van het Meinweggebied 
dat inmiddels tot beschermd natuurgebied is verklaard. 
 
In mei 2001 is de trajectnota/MER-studie voor de IJzeren Rijn afgerond waarin allerhande 
IJzeren Rijn varianten zijn geanalyseerd. Daarnaast is in de Internationale studie (2001) 
onderzoek gedaan naar de complete verbinding van de IJzeren Rijn van Antwerpen tot 
Duisburg. Beide studies beschrijven de alternatieven en geven de consequenties weer. 
Hoewel er geen definitieve keuze wordt gemaakt voor het beste alternatief geniet het histo-
rische tracé in beide studies de voorkeur.  
 
In de trajectnota/MER-studie is het zogenaamde A-67 spoorlijn tracé, waarin een nieuwe 
spoorlijn op Nederlands grondgebied vrijwel geheel langs de Rijksweg 67 loopt (as Antwer-
pen-Turnhout-Eindhoven-Helmond-Venlo-Ruhrgebied), niet meegenomen. Dit alternatief is 
begin 2000 door de ministers van V&W en VROM, samen met 17 andere opties als onvol-
doende kansrijk verworpen.  
 
De provincies Noord-Brabant en Limburg waren echter van mening dat een spoorlijn paral-
lel aan de A-67 vanuit ruimtelijk-economisch oogpunt en vanuit het perspectief van de leef-
baarheid interessant kan zijn voor de relatie Antwerpen-Eindhoven-Venlo-Ruhrgebied. Een 
rechtstreekse spoorverbinding met Antwerpen en Duisburg kan een extra economische 
impuls geven aan het logistieke knooppunt Venlo en de ruime regio Noord-
Limburg/Zuidoost Brabant.  
 
Dit perspectief, en het gegeven dat het historische IJzeren Rijn tracé voor Nederland geen 
toegevoegde waarde oplevert en veel milieuschade voor Roermond oplevert, zijn in 2001 
voor de provincies aanleiding geweest voor een haalbaarheidstudie naar de A-67-spoorlijn. 
 
Op dit moment resteert in Nederland nog slechts één variant voor het historische tracé van 
de IJzeren Rijn (op basis van vervoerskundige eisen, politiek-financiële aspecten en milieu-
effecten). Dit is de A3 variant waarbij sprake is van een oostelijke omleiding om Roermond 
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met een ondertunneling van zes kilometer in het Meinweggebied. Daarnaast heeft de Duit-
se deelstaat Nordrhein-Westfalen recent een nieuwe variant gepresenteerd: de A-52 variant 
die noordelijk om Roermond heen loopt, langs de Duitse A-52.  
 
Vanwege de vele bezwaren die zijn geuit tegen het opnieuw in gebruik nemen van het his-
torische tracé van de IJzeren Rijn, heeft Minister Eurlings aan de Tweede kamer toegezegd 
om actuele informatie te verstrekken over twee spoorverbindingen die ook kunnen bijdragen 
aan een betere verbinding tussen Antwerpen en het achterland. Het betreft de bovenge-
noemde A-67 spoorlijn en een privaat initiatief voor een spoorverbinding tussen Genk en 
Sittard-Geleen, het zogenaamde Fenix concept. In onderstaande figuur worden de drie 
spoorverbindingen weergegeven. 
 
 

Figuur 1.1 A-67 spoorlijn, IJzeren Rijn en Fenix route  
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Bron: Rail Cargo Information, bewerkt door Buck Consultants International, 2007 
 
 
Beide verbindingen worden momenteel op haalbaarheid onderzocht. Voor de A-67 spoorlijn 
betreft dit onderliggende actualisatie van de haalbaarheidstudie uit 2001 die Buck Consul-
tants International (BCI) in samenwerking met Movares (voormalige Holland Rail Consult), 
DHV en IVV heeft uitgevoerd. Nederland is zoals gezegd verdragsrechtelijk gebonden aan 
het historische tracé van de IJzeren Rijn, de A-67 spoorlijn kan juridisch gezien dus geen 
alternatief zijn voor de IJzeren Rijn. 
 
De aanleg van de A-67 spoorlijn heeft vooral een positief effect op Venlo dat zich de afge-
lopen jaren verder ontwikkeld heeft als belangrijk logistiek knooppunt voor Zuid-Oost Neder-
land en een aanzienlijk deel van het Ruhrgebied. Daarom wordt in deze studie specifiek 
aandacht geschonken aan de logistieke positionering van Venlo en de hiervoor benodigde 
spoorontsluiting. 
 
Belangrijkste vraag van de studie is of de omvangrijke kosten van deze nieuw aan te leggen 
spoorlijn op basis van de huidige inzichten wel gedekt kunnen worden door de baten. In de 
haalbaarheidstudie uit 2001 was sprake van een groot negatief gat tussen de kosten en de 
baten. 
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Deze actualisatiestudie is - in opdracht van het Ministerie van Verkeer en waterstaat - we-
derom uitgevoerd door BCI in samenwerking met Movares waarbij BCI verantwoordelijk is 
voor de algehele projectcoördinatie. De tijdshorizon die in deze studie is gehanteerd reikt nu 
verder dan in 2001: 2030 in plaats van 2020. 
 
 
 
 

1.2 Projectopzet 

De actualisatie van de haalbaarheidstudie A-67 spoorlijn spitst zich toe op zes onderdelen 
en ziet er in hoofdlijnen als volgt uit. 
 
 

Figuur 1.2 Projectopzet en aanpak 

 Actie 1 Actualisatie ruimtelijk-economische analyse  
 
· Actualisatie uitgangssituatie: economie, ruimte, verkeer en vervoer.  
· Quickscan ontwerp A67 variant 

Actie 2 Actualisatie goederenstromen  
 
· Goederenvervoernetwerken 
· Toekomstpotentieel spoorvervoer  
· Vervoersprognose 
 

Actie 3 Draagvlakronde bij sleutelspelers  
 
· Interviews regionale belanghebbenden (beleid, ambities, toegevoegde waarde) 
· Gezamenlijke sessie met Venlose partijen 
 

Actie 4 Actualisatie kosten  
 
· Opstellen actuele kostenraming (effecten inflatie en ontwerpwijzigingen) 
· Second opinion ProRail 

Actie 5 Vergelijking met IJzeren Rijn  
 
· Vergelijking A67 spoorlijn en IJzeren Rijn op: 

- Kosten en baten 
- Kwalitatief en kwantitatief 

Actie 6 Conclusies en aanbevelingen  
 
· Haalbaarheid A-67 spoorlijn 
· Alternatieven voor spoorontsluiting 
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Actie 1 Actualisatie ruimtelijke-economische analys e 

Allereerst heeft een actualisatieslag plaatsgevonden van de ruimtelijke-economische analy-
se die in 2001 is uitgevoerd. In dit kader is een inventarisatie uitgevoerd naar het huidige 
regionale perspectief, beleid en ambities met aandacht voor aspecten als bevolking, eco-
nomie, ruimte en infrastructuur. Daarnaast is een quick scan uitgevoerd om vast te stellen 
of de uitgangssituatie zoals die in 2001 gold voor het ontwerp van de A-67 spoorlijn nog 
steeds van toepassing is en of effecten zijn die van invloed zijn op het tracé van de A-67 en 
hiermee op de kosten en mogelijk de toegevoegde waarde van de A-67 spoorlijn.  
 
 

Actie 2 Analyse perspectief goederenvervoer per spo or 

Om het perspectief voor goederenvervoer over de A-67 spoorlijn te bepalen is een inventa-
risatie uitgevoerd naar het relevante goederenvervoernetwerk, inclusief de concurrerende 
verbindingen van de A-67 spoorlijn. Daarnaast wordt ingegaan op het perspectief van het 
goederenvervoer per spoor. 
 
Voor de actualisatie van de goederenstromen is gebruik gemaakt van twee zeer recente 
studies die vervoersprognoses voor de IJzeren Rijn tot 2030 geven, gemaakt door de com-
binaties TML-TNO- en NEA-UvA. Een onafhankelijke commissie heeft binnen de band-
breedte die deze studies opleveren een advies uitgebracht over de verwachte ontwikkeling 
van goederenstromen op de IJzeren Rijn. Op basis van deze input is door BCI een vertaal-
slag gemaakt ten behoeve van de A-67 spoorlijn zodat de prognose uit 2001 aangescherpt 
en geactualiseerd zijn met een langere tijdshorizon (2030 in plaats van 2020). De prognose 
omvat tevens een actuele inschatting van het zogenaamde eigen gegenereerd vervoer van 
de A-67 spoorlijn.  
 
 

Actie 3 Draagvlakronde bij sleutelspelers 

Vanzelfsprekend is het bedrijfsleven uit het logistieke knooppunt Venlo gebaat bij het A-67 
spoorlijn alternatief, vanwege de directe en snelle verbinding met de haven van Antwerpen 
en een betere doorgaande verbinding richting Duitsland. Met deze en andere private en 
publieke belanghebbenden zijn diepte-interviews afgenomen om het regionale beleid en 
ambities helder weer te kunnen geven en om de toegevoegde waarde van de aanleg van 
de A-67 spoorlijn te toetsen. Daarnaast is een gezamenlijke sessie georganiseerd met be-
langhebbende partijen uit Venlo. Met deze partijen is een discussie gevoerd over de toege-
voegde waarde van de A-67 spoorlijn en verbetering van de spoorontsluiting van Venlo is 
algemene zin. Een overzicht van de benaderde partijen is opgenomen in bijlage I. 
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Actie 4 Actualisatie kosten 

In de haalbaarheidstudie uit 2001 heeft Movares globale kostenberekeningen opgesteld. Op 
basis van de huidige inzichten heeft Movares een actuele kostenraming opgesteld. Deze 
raming is vervolgens voorgelegd aan ProRail die met gebruik van indexcijfers op hoofdlijnen 
een second opinion heeft uitgevoerd. 
 
 

Actie 5 Vergelijking met IJzeren Rijn  

De kenmerken volgend uit deze geactualiseerde haalbaarheidstudie van de A-67 spoorlijn 
zijn kwalitatief en waar mogelijk kwantitatief vergeleken met de kenmerken van het histori-
sche IJzeren Rijn tracé, de A3 variant. De nadruk ligt hierbij op de effecten die in Nederland 
– of in ieder geval voor de Nederlandse maatschappij - gerealiseerd worden.  
 
 

Actie 6 Conclusies en aanbevelingen 

Op basis van het inzicht in de huidige kosten afgezet tegen de verwachte baten uit voor-
gaande acties kunnen conclusies worden getrokken over de haalbaarheid van de A-67 
spoorlijn. De interviews en de Venlose sessie hebben daarnaast input geleverd voor aan-
bevelingen rondom alternatieven voor een goede spoorontsluiting, mocht de A-67 spoorlijn 
niet worden aangelegd. 
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Hoofdstuk 2 Ruimtelijk-economische 
analyse 

2.1 Economisch profiel 

Voor de ruimtelijk-economische analyse is op verschillende schaalniveaus gekeken naar de 
economische ontwikkelingen. De impact van de economische indicatoren op het potentieel 
van de A-67 spoorlijn is hierbij leidend geweest. Nadruk van de ruimtelijk-economische ana-
lyse ligt op het Nederlandse deel van het tracé, terwijl de relevante Belgische en Duitse 
regio’s op hoofdlijnen in de analyse zijn meegenomen. 
 
 

Economische ontwikkeling 

Voor het perspectief van de A-67 spoorlijn is het allereerst van belang hoe de economische 
indicatoren zich sinds 1998, het jaar waarop indicatoren in de studie uit 2001 in kaart zijn 
gebracht, zich hebben ontwikkeld. Onderstaande tabel laat zien dat het Bruto Regionaal 
Product (BRP) in alle voor de A-67 relevante regio’s is toegenomen. Voor de provincies 
Noord-Brabant en Limburg is deze groei zelfs hoger dan het landelijk Nederlandse gemid-
delde. 
 
 

Tabel 2.1 Bruto Regionaal Product  

 BRP (Mln. Euro’s) 
 1998 2006 Gemiddelde jaarlijkse groei % 
Vlaanderen 101.288 3128.170 3,3 
Provincie Limburg (B) 12.362 314.618 2,3 
Provincie Antwerpen 26.744 341.484 6,9 
  
Nederland 362 464 534.324 5,3 

Provincie Noord-Brabant 51.174
271 617 5,7 

Provincie Limburg 21.726
230 426 5,7 

  
Nordrhein Westfalen 

1422.000 2480.171 2,3 
 
1 1999, 2 2004, 3 2005 
 
Bron: CBS Statline, GOM Limburg, GOM ESA, Eurostat, EURECO 
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De groei in BRP gaat gepaard met een toename van de werkgelegenheid waarbij de pro-
vincie Noord-Brabant het landelijk gemiddelde evenaart terwijl de provincie Limburg (NL) 
enigszins achter blijft, ook in internationaal perspectief. 
 
 

Tabel 2.2 Werkgelegenheid en beroepsbevolking 

 Werkgelegenheid  Beroepsbevolking 
  

 
1998 

 
 

2006 

Jaarlijks  
gemiddelde groei 

% 

  
 

1998 

 
 

2006 

Jaarlijks  
gemiddelde groei  

% 
Vlaanderen 1.914.885    2.510.600 2.747.000 1,0 
Provincie Limburg (B) 1247.615  307.000 3,0 

 
 347.595 329.000 -0,6 

Provincie Antwerpen 572.938 715.000 2,8 
 

 711.021 753.000 0,7 

        
Nederland 6.237.000 6.975.400 1,3  6.957.000 7.486.000 0,8 
Provincie Noord-Brabant 936.910 1.042.600 1,3 

 
 1.048.000 1.106.000  

0,6 
Provincie Limburg 418.580 445.300 0,7 

 
 496.000 498.000 0,04 

        
Nordrhein  Westfalen  7.400.000 8.277.000 1,3 

 
 - 9.035.000 - 

 
1 1999, 2 2000 
 
Bron: CBS Statline, GOM Limburg, GOM ESA, Eurostat, EURECO 

 
 
De groei van de beroepsbevolking in de verschillende regio’s is over het algemeen beperkt. 
De provincie Limburg (B) laat zelfs een afname van de beroepsbevolking zien. De aanhou-
dende vergrijzing zal deze afname versterken. De stilstand in ontwikkeling van de beroeps-
bevolking in Limburg (NL) en specifiek Venlo wordt gecompenseerd door de toestroom van 
arbeidskrachten uit Nordrhein Westfalen. Limburg kan voorlopig uit dit potentieel van een 
omvangrijke arbeidsmarkt van meer dan 9 mln. arbeidskrachten blijven putten, doordat 
grensoverschrijdende arbeid verder toe zal nemen. De prognoses over bevolkingsontwikke-
ling laten in Nordrhein Westfalen en Nederland nog tot 2030 een toename zien. In België 
zal de bevolking tot die tijd op een min of meer gelijk niveau blijven. 
 
 

Zuidoost Noord-Brabant en Noord-Limburg nader bekek en 

De regio Zuidoost Noord-Brabant heeft een duidelijke focus op kenniseconomie en –
industrie en hoogwaardige maakindustrie: met 4,5% van de Nederlandse bevolking is de 
regio Eindhoven goed voor 14% van het BNP en 40% van de private r&d-investeringen in 
Nederland. De regio Eindhoven stelt zich als doel om - samen met Aken en Leuven – tot de 
Europese top van technologieregio’s te behoren. Door de aanwezigheid van internationale 
spelers als Philips, NXP Semiconductors en ASML, een bovengemiddelde innovatiekracht 
van het MKB en een nauw samenwerkend netwerk van bedrijfsleven, onderzoeks- en on-
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derwijsinstellingen en overheden, ontwikkelt de regio zich tot een echte 'Brainport'. In ter-
men van werkgelegenheid laat zakelijke dienstverlening en gezondheids- en welzijnszorg 
een sterke groei zien over de periode 2000–2005 (zie tabel 2.3), sectoren die voor de A-67 
spoorlijn minder relevant zijn. Belangrijke sectoren als Vervoer, opslag en communicatie en 
industrie laten beide een afname in werkgelegenheid zien. 
 
 

Tabel 2.3 Werkgelegenheid COROP’s Zuidoost Noord-Brabant en Noord-Limburg (x1000)  

 Noord-Limburg   
Zuidoost 

Noord-Brabant  

 2005 
Groei % 

2000-2005  2005 
Groei % 

2000-2005 
Landbouw, bosbouw en visserij 6,1 -2%  3,8 -7% 
Delfstoffenwinning 0,2 -  - - 
Industrie 22,8 -16%  65,1 -15% 
Openbare voorzieningsbedrijven 0,2 -  - - 
Bouwnijverheid 4,5 -19%  17,1 -16% 
Reparatie consumentenartikelen; handel 18,8 2%  51,6 -5% 
Horeca 5,8 -8%  11,7 3% 
Vervoer, opslag en communicatie 8,7 6%  15,3 -11% 
Financiële instellingen 2,3 6%  10,7 12% 
Verhuur en zakelijke dienstverlening 15,6 49%  61,2 21% 
Openbaar bestuur; sociale verzekeringen 4,8 -24%  13,4 -20% 
Onderwijs 6,6 12%  20,7 12% 
Gezondheids- en welzijnszorg 18,4 24%  45,4 31% 
Cultuur, recreatie en overige dienstverlening 3,4 27%  9,2 -3% 
Totaal 118,2 3%  326,2 0% 
 
Bron: CBS 

 
 
In Noord-Limburg is de werkgelegenheid in de industrie eveneens sterk afgenomen maar 
Vervoer, opslag en communicatie laat een aanzienlijke groei zien, en kent een relatief ster-
kere vertegenwoordiging dan in Zuidoost Noord-Brabant. In de afgelopen 15 jaar hebben 
vele internationale bedrijven (logistieke dienstverleners, maar ook distributiecentra van mul-
tinationale ondernemingen) zich gevestigd in deze regio waarbij logistiek knooppunt Venlo 
de voornaamste positie in neemt. In paragraaf 2.2. wordt nader ingegaan op de logistieke 
positionering van Venlo.  
 
Werkgelegenheidsprognoses voor beide COROP’s tot 2030 noteren forse groeicijfers voor 
de sector logistiek. Opvallend is dat de logistiek in Zuidoost Noord-Brabant een hoger 
groeicijfer kent dan de regio Noord-Limburg. Temeer omdat de logistieke sector in de afge-
lopen jaren een afname heeft laten zien. Mogelijk is Zuidoost Noord-Brabant met een in-
haalslag bezig; wenselijk of niet, de regio ligt nu eenmaal op de transportassen vanuit de 
mainports naar de belangrijkste achterlandbestemmingen, terwijl de regio zelf ook veel la-
dingstromen genereert. 
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Tabel 2.4 Werkgelegenheidsprognoses groei 2005-2030 

 Zuidoost Noord - Brabant Noord - Limburg 
Landbouw -57 -21 
Nijverheid -15 -15 
Logistiek 41 30 
Consumentendiensten en overige dienstverlening 30 10 
Financieel en zakelijke dienstverlening 40 23 
Overheid en quartaire dienstverlening 47 35 
Totaal 19 8 
 
Bron: BLM, 2005 
 

 
In de ‘Visie op de provinciale dynamiek’ (Rabobank) wordt de economische prestatie, groei 
en kracht per regio gemeten. Hieruit blijkt dat in 2006 onder de 40 Nederlandse COROP 
regio’s de regio Zuidoost Noord-Brabant een sterke 9e plaats inneemt, terwijl Noord-
Limburg genoegen moet nemen met een 27ste plaats.  
 
 

Vlaanderen  

In Vlaanderen is behalve de logistieke concentratie rondom Antwerpen ook in de meer 
landinwaarts gelegen regio’s waaronder Turnhout/Beerse, gelegen aan de A-67, afgelopen 
jaren een groei merkbaar van de logistieke sector. De regio heeft diverse logistieke dienst-
verleners en distributiecentra aangetrokken zoals Kühne & Nagel en Lexmark International 
Inc. In Beerse zijn er vanuit het bedrijfsleven concrete plannen om een regionaal overslag-
centrum voor de binnenvaart te ontwikkelen langs het Beerse-Kanaal Schoten-Dessel 
KMO. De belangrijkste bedrijventerreinen in het Turnhoutse liggen allen in de directe omge-
ving van het kruispunt gevormd door de E34 (tussen de op- en afritten 23 en 24) en de 
spoorweg: Muizenven, Visbeek en Veedijk ten westen van de spoorweg en Everdongen ten 
oosten. Tot nu toe zijn de belangrijkste industriegebieden ontsloten via de autosnelweg. Per 
spoor worden er geen goederen meer vervoerd terwijl de spoorweg het grootste industrie-
gebied kruist. Het is duidelijk dat de potenties van deze spoorweg alsook van het kanaal 
onderbenut worden en dus ook de kansen voor het concept van multimodale vervoerswij-
zen. De A-67 spoorlijn kan dan ook interessant zijn voor Turnhout. Voor het overige Vlaam-
se deel van het A-67 spoorlijn tracé zijn geen noemenswaardige ontwikkelingen te noemen 
die relevant zijn voor het perspectief van de A-67. Daarnaast is de enige logistieke regio 
met potentie, Lommel, veel beter gesitueerd voor de IJzeren Rijn.  
 
 

Duitsland 

Op het Duitse deel van het tracé is het vervoersknooppunt Duisburg van groot belang voor 
de potentie van de A-67 spoorlijn. Duisburg is uitgegroeid tot een Europese draaischijf waar 
zowel continentale goederenstromen als maritieme stromen vanuit de Nederlandse en 
Vlaamse zeehavens worden overgeslagen naar een groot aantal bestemmingen in heel 
Europa. Wekelijks gaat het om maar liefst 300 intermodale bloktreinverbindingen naar 70 
nationale en internationale bestemmingen. Duisburg heeft al een optimale spoorverbinding 
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met de Rotterdamse haven via de Betuweroute (als huidige knelpunten zoals de Duitse 
aansluiting zijn opgelost), en een vergelijkbare aansluiting met de haven van Antwerpen is 
zeer wenselijk. Tot nu toe heeft Duisburg zich sterk gericht op een efficiënte doorvoer van 
omvangrijke goederenstromen. Sinds enkele jaren bestaat er daarnaast meer en meer aan-
dacht voor de distributie en Value Added Logistics activiteiten (VAL) van deze stromen. Het 
IJzeren Rijn tracé zal ongetwijfeld ook een goede aansluiting met Duisburg realiseren. Met 
de A-67 spoorlijn kan Venlo als opstappunt voor de vele shuttleverbindingen die dagelijks 
vanuit Duisburg vertrekken echter een zinvolle bijdrage leveren aan versterking van het 
spoorproduct van Duisburg. Lading wordt in Venlo op de trein geladen, doorgereden naar 
Duisburg alwaar overgeslagen of aangesloten wordt op de internationale shuttlediensten. 
Op dit moment wordt alle lading getrucked naar Duisburg wat regelmatige tot opstoppingen 
bij de terminals leidt. 
 
 

Bedrijventerreinen 

Noord-Brabant en Limburg 

In Zuidoost Noord-Brabant is op dit moment een bedrijventerreinenareaal van netto circa 
3.120 ha aanwezig (geen kantoorlocaties). Ruim 290 ha is op dit moment nog  uitgeefbaar 
(zowel gemeentelijk als particulier). Met uitzondering van het logistieke bedrijventerrein Acht 
liggen alle relevante bestaande en geplande bedrijventerreinen aan de zuidkant van regio 
Eindhoven, en zijn daarom gunstig gelegen ten opzichte van de A-67 spoorlijn. Deze terrei-
nen hebben geen logistieke bestemming maar zijn gericht op de maakindustrie die trans-
portstromen genereert. Een belangrijke ontwikkeling in de nabijheid van de A-67 spoorlijn 
betreft het BZOB terrein in Helmond (40 ha). 
 
 

Tabel 2.5 Beschikbaar aantal ha’s bedrijventerrein in Zuidoost Noord-Brabant en Noord-Limburg 

  Beschikbaar aantal ha’s 
Zuidoost Noord - Brabant  290 
Gemeente Eindhoven GDC Eindhoven Acht (Noord) 67 
Gemeente Eindhoven Park Forum 64 
Gemeente Helmond BZOB terrein 39,5 
Gemeente Cranendonk Uitbreiding Airpark 15 
Gemeente Deurne MOB-complex 15 
Gemeente Eindhoven Flight Forum 11,7 
   
Noord - Limburg  304 
Gemeente Venlo Trade Port Noord 140 
Gemeente Venlo ZON Fresh Park 45,5 
Gemeente Helden IT Panningen 13 
Gemeente Horst aan de Maas Melderlosche Weiden 12,1 
Gemeente Venlo Trade Port Oost 11,5 
Gemeente Venray De Hulst II 11,2 

 
Bron: IBIS, 2006 
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Noord-Limburg kent een bedrijventerreinenareaal van netto circa 1.800 ha. Ruim 300 ha is 
op dit moment nog niet uitgegeven. Het merendeel van deze hectares is gelegen in de ge-
meente Venlo. Op dit moment wordt Trade Port Noord ontwikkeld en zijn de eerste terrei-
nen uitgegeven. Op het terrein van ruim 140 ha is een reservering van 20 ha gemaakt voor 
een nieuw te ontwikkelen spoorterminal. Het bedrijventerrein is gelegen aan de Brabantrou-
te en zal ook een directe aansluiting moeten krijgen op de A-67 spoorlijn.  
De toekomstige ruimtevraag naar bedrijventerreinen in Nederland wordt berekend door 
middel van de Bedrijfslocatie Monitor (BLM). De toename van de vraag naar ruimte tot 2030 
varieert van 455 ha – 1045 ha in Zuidoost Noord-Brabant tot 203 ha – 549 ha in Noord-
Limburg (naargelang scenario). Daadwerkelijke ontwikkeling van deze ruimte zou van in-
vloed kunnen zijn op zowel het potentieel van als het tracé van de A67 spoorlijn. Gezien de 
reeds eerder aangehaalde werkgelegenheidsprognoses zullen de sectoren logistiek en 
dienstverlening de grootste ruimtevragers zijn in de toekomst. Dit geldt zowel voor Noord-
Limburg als voor Zuidoost Noord-Brabant. 
 
 

Vlaanderen en Duitsland 

In grote delen van Vlaanderen is op dit moment sprake van schaarste aan bedrijventerrei-
nen1. Er zou momenteel een tekort zijn van circa 1.800 ha, terwijl de ruimtevraag voor de 
periode 2006-2021 wordt geraamd op ca 10.300 ha (netto). Enkele bedrijventerreinen waar 
op dit moment nog ruimte beschikbaar is, zijn gelegen in de regio’s waar de A-67 spoorlijn 
door heen zal lopen. Deze zijn in tabel 2.6 uiteengezet.  
 
 

Tabel 2.6 Beschikbaar aantal ha’s bedrijventerrein in Antwerpen en Turnhout 

  Beschikbaar aantal ha’s 
Arrondissement Antwerpen  97 
Gemeente Antwerpen Antwerpen-Wilrijk-Terbekehofdreef 22,5 
Gemeente Wommelgem Wommelgem-Kapelleveld 21,5 
Gemeente Niel Niel-Researchpark 7,1 
Gemeente Zwijndrecht Zwijndrecht-Antwerpsesteenweg 2 6,3 
Gemeente Antwerpen Antwerpen-Hoboken 5,9 
   
Arrondissement Turnhout  56 
Gemeente Geel Geel-Punt 3 29,3 
Gemeente Turnhout Turnhout-Muizenven 6,4 
Gemeente Hulshout Hulshout Industriepark 2,5 
Gemeente Geel Geel West Zone 4 (Olen-De Heze) 3,7 
Gemeente Herentals Herentals Hannekenshoek 1,9 

 
Bron: BCI, 2007 

 
 

Duisburg heeft de ambitie om meer logistieke activiteiten te ontplooien naast overslagactivi-
teiten. De afgelopen jaren zijn in dit kader diverse leasecontracten gesloten voor terreinen 
van meer dan 200 ha. Momenteel zou in de Duisburgse regio in totaal nog zo’n 1.000 ha 
beschikbaar zijn. Om ook aan de toekomstige vraag te kunnen blijven voldoen zijn er echter 
al weer plannen om nieuwe terreinen te (her-)ontwikkelen.  
                                                
1  VOKA – Ruimte om te ondernemen 



 12 

Beleidsanalyse 

De diverse regionale overheden hebben voor de ruimtebehoevende activiteiten in hun ge-
bied ruimtelijk beleid opgesteld. In de haalbaarheidstudie uit 2001 zijn deze beleidsplannen 
alle opgesomd en geanalyseerd. In dit rapport is een actualisatieslag uitgevoerd door ook 
de nieuwe beleidsdocumenten te analyseren, inclusief hun impact op bestaand beleid, en 
tevens de relevante verkeer- en vervoersplannen mee te nemen. In bijlage 2 wordt per be-
leidsplan een korte samenvatting gegeven. Dit hoofdstuk beperkt zich tot de relatie en bete-
kenis van deze beleidsplannen op de A-67 spoorlijn. 
 
Allereerst kan worden geconcludeerd dat de A-67 spoorlijn in geen van de beleidsplannen 
genoemd wordt. De regio’s die veelal ontsloten zijn door congestiegevoelige wegennetwer-
ken ambiëren alle wel een optimale benutting van de modaliteiten waarbij goederenvervoer 
zoveel mogelijk per water en spoor zou moeten plaatsvinden.  
 
 
Noord-Brabant 

Met name in Noord-Brabant wordt gerefereerd aan de zogenaamde te realiseren Goede-
renruit Zuid-Nederland bestaande uit de spoorwegenruit Betuweroute, Zuidtak Betuweroute, 
IJzeren Rijn en Rotterdam-Antwerpen. Vooral om ruimte te scheppen op bestaande spoor-
infrastructuur, moet het goederenvervoer zo veel mogelijk om BrabantStad heen worden 
geleid en vormt de Brabantroute dan ook geen onderdeel van de goederenruit. Het vervoer 
van gevaarlijke stoffen, dwars door stedelijke centra, wordt momenteel als een belangrijke 
barrière ervaren voor verdere intensivering rondom en langs knooppunten van (openbaar) 
vervoer.  
 
Voor een succesvolle uitvoering van de verplaatsing van niet-gebonden goederenvervoer 
van de Brabantroute naar de Betuweroute wordt de completering van bovengenoemde 
spoorruit om Brabant noodzakelijk geacht. Ook een noord-zuidverbinding aan de oostzijde 
(bijvoorbeeld de zuidtak van de Betuweroute) en een zuidelijke tak in de vorm van IJzeren 
Rijn of Montzenroute zijn noodzakelijke schakels. De IJzeren Rijn is dus een belangrijke 
schakel voor de spoorruit terwijl de A-67 spoorlijn niet als een serieuze optie wordt meege-
nomen. Het negatieve resultaat uit de haalbaarheidsstudie uit 2001 kan hier debet aan zijn. 
 
 
Limburg 

In de provincie Limburg en specifiek de regio Venlo staat goederenvervoer per spoor veel 
hoger op de agenda. Om de groeiende goederenstromen in de toekomst zo goed mogelijk 
te faciliteren, alsmede voor het behoud van de concurrentiepositie van de logistieke knoop-
punten in Limburg, acht de provincie het van groot belang om een strategisch netwerk van 
spoorverbindingen te creëren tussen de twee mainports Rotterdam en Antwerpen en de 
twee continentale draaischijven Duisburg en Keulen. Hierbij worden in oost- west richting de 
Betuweroute, Montzenroute en Brabantroute van strategisch betekenis beschouwd: 
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De IJzeren Rijn wordt tevens genoemd met de kanttekening dat over het tracé nog een be-
sluit moet worden genomen, een standpunt hierover ontbreekt. Specifiek voor Venlo blijkt 
de focus op spoor onder meer uit het feit dat op het nieuwe logistieke bedrijventerrein Trade 
Port Noord een reservering in het bestemmingsplan is opgenomen van 20 ha voor een 
nieuwe spoorterminal. De A-67 spoorlijn is niet in de beleidsstukken van de gemeente Ven-
lo opgenomen. 
 
 

Conclusies  

• De relevante regio’s voor de A-67 spoorlijn vertonen alle een economische groei sinds 
2001 zowel in BRP als werkgelegenheid. Deze toename in economische activiteiten ge-
nereert meer vervoersstromen en draagt positief bij aan de baten van de A-67 spoorlijn. 

• Zowel in Noord-Limburg als Zuidoost Noord-Brabant laten de werkgelegenheidsprogno-
ses tot 2030 forse groeicijfers zien voor logistiek. Over de periode 2000-2005 was dit al 
het geval voor Noord-Limburg waar logistiek relatief sterker is vertegenwoordigd. 

• In Vlaanderen beperkt de logistieke ontwikkeling zich tot de regio Turnhout-Beerse, ter-
wijl in Duitsland Duisburg van groot belang is voor de A-67 spoorlijn. De IJzeren Rijn zal 
ongetwijfeld ook een goede aansluiting met Duisburg realiseren maar hier is Venlo als 
opstappunt niet in opgenomen. 

• Ruim 60% van het in Noord-Limburg nog niet uitgegeven bedrijventerreinenareaal van 
305 ha. is gelegen in Venlo en kent een grotendeels logistieke bestemming.  

• De nog beschikbare 290 ha in Zuidoost Noord-Brabant aan gemengde bedrijventerrei-
nen zijn deels bestemd voor de maakindustrie die transportstromen genereert; de regio 
richt zich sterk op kennisindustrie en hoogwaardige productie. De toegevoegde waarde 
van de A-67 spoorlijn is voor deze regio beperkt. 

• In geen van de beleidsplannen is de A-67 spoorlijn als serieuze optie opgenomen, wel 
wordt steeds veel aandacht besteed aan intermodaal vervoer waarbij een adequate 
spoorontsluiting hoog op de agenda staat. 

 
 
 
 

2.2 Logistieke positionering Venlo 

Logistiek profiel 

Met 30.000 werknemers in de logistiek wordt Venlo ook wel het derde logistieke knooppunt 
van Nederland genoemd, na Rotterdam en Schiphol. Deze logistiek gerelateerde werkgele-
genheid blijkt overigens onvoldoende duidelijk uit de werkgelegenheidstatistieken omdat 
deze verspreid is over meerdere sectoren zoals de groothandel, maakindustrie, vervoer. 
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Onlangs is Venlo voor het derde jaar gekozen als beste logistieke vestigingsplaats in Ne-
derland2. Venlo vormt een belangrijke schakel tussen de Nederlandse en Vlaamse zeeha-
vens en de luchthaven Schiphol en het Europese achterland en vervult hierbij een bovenre-
gionale draaischijffunctie voor Oost-Brabant, Noord- en Midden-Limburg en Niederrhein 
(grofweg de Duitse streek tussen de rijksgrens en de Rijn). Vanuit Venlo kunnen in een 
straal van 150 kilometer, 30 miljoen consumenten worden bereikt. 
 
 
Transporthub 

Via Venlo passeren dagelijks gemiddeld 21.000 vrachtauto’s de grens met Duitsland. De 
gunstige ligging nabij de grens op de corridor Rotterdam-Duitse achterland zorgt ervoor dat 
transport en logistiek traditioneel een belangrijke sector is in Venlo. Het belang van logis-
tiek, inclusief groothandel en VAL is dan ook groot; uitgedrukt in werkgelegenheid bedraagt 
dit 25% van het totaal. Venlo telt een relatief groot aantal internationale logistieke dienstver-
leners (LDV) zoals Seacon, DHL, Schenker Logistics, Schneider Logistics, Penske Logis-
tics, DSV, Geodis Vitesse etc.  
 
 

Figuur 2.4 Voorname logistieke operaties 
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Bron: BCI, 2007 

 
 

                                                
2  Bron: vakblad Logistiek onderzoekt jaarlijks de populariteit van regio’s en gemeenten die zich op logistiek 

gebied profileren. Op basis van lezersbeoordeling stellen twintig experts een definitieve ranking samen. 
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Venlo is op de volgende wijzen multimodaal ontsloten: 
 
·  Verschillende (inter-)nationale snelwegen, zoals A-67, A-73, (A-74), BAB-40 en BAB-61. 
·  Spoorverbindingen richting zeehavens (Brabantroute) en achterland (richting draaischij-

ven Duisburg en Keulen, echter niet optimaal). 
·  Vaarwegverbinding (Maas). 
·  Lucht (Airport Weeze, Düsseldorf, Maastricht-Aachen en Eindhoven). 
 
In Venlo worden jaarlijks meer dan 200.000 containers afgehandeld (in 2000 circa 65.000 
containers) waarvoor het knooppunt op dit moment twee spoorterminals ter beschikking 
heeft en vanaf 2008/09 ook een bargeterminal (zie ook 3.1). Op het nieuwe logistieke be-
drijventerrein Trade Port Noord is reeds een reservering opgenomen van 20 ha in het be-
stemmingsplan voor een spoorterminal. De markt heeft reeds interesse getoond voor deze 
terminal. Vanzelfsprekend dient bij elke spoorontwikkeling rekening te worden gehouden 
met aansluiting op deze terminal. 
 
 

 
 

ECT Venlo 

·  Onderdeel van containerstuwadoor ECT 
·  Focus puur op containers 
·  3 dagelijkse containershuttlediensten op Rotterdam 
·  3 sporen, 8 ha oppervlakte 
·  4 reach stackers, 4 terminal tractors 
·  50 chassis, 24 reefer aansluitingen 
·  Opslagmogelijkheden volle containers 
·  Empty depot 
·  Potentiële capaciteit van 160.000 TEU per jaar 
·  Uitbreiding met de binnenvaartterminal in 2008/09  

(verwachte capaciteit 60.000 TEU) 

 
 
Cabooter Railcargo   

·  Grootste overdekte railterminal in Nederland 
·  Hal: 4.000 m2, 2 sporen van ieder 150 meter lengte 
·  Ruimte voor overdekte opslag 2.500 m2  
·  Diverse soorten lading: bulk en stukgoed zoals metalen, 

Papier en pallets, maar ook containers, trailers en wissellaadbakken 
·  Derde overdekt spoor naast hal 
·  Opstelsporen beschikbaar voor samenstelling treinen tot 800 meter 
·  Bovenloopkraan 25 ton, wordt uitgebreid naar 40 ton 
·  2 Reachstackers tot 80 ton 
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Distributiehub 

Uit eerdere onderzoeken van BCI blijkt dat Venlo als knooppunt in internationale logistieke 
ketens tevens een belangrijk overslagpunt is waar steeds meer logistieke dienstverlening 
naar toe wordt verplaatst vanuit de overvolle mainports Rotterdam en Schiphol. Hierbij gaat 
het niet slechts om het traditionele ‘dozen schuiven’ maar wordt nadrukkelijk gericht op 
waardetoevoegende activiteiten: om- en verpakking, labelling, montage/assemblage, con-
troles, reparatie etc. maar ook de regievoering over de logistieke stromen. De vestiging en 
uitbreiding van distributiecentra over de laatste tien jaren bevestigen deze ontwikkeling. 
 
Juist dit soort activiteiten draagt bij aan de werkgelegenheid in de sector. Daarnaast draagt 
een positie als waardetoevoegende locatie in de keten ook sterk bij aan de verankering van 
bedrijven in de regio. Hoe meer waardetoevoegende activiteiten plaatsvinden in een locatie 
des te minder “footloose” operaties worden. Deze VAL activiteiten worden tevens uitge-
voerd voor de regionale stromen voortkomend uit de maakindustrie en agribusiness (zie 
verderop). 
 
Vanwege de centrale ligging ten opzichte van grote consumentenmarkten, met name Ruhr-
gebied en Benelux, is Venlo vooral geschikt voor distributie waarin leverbetrouwbaarheid en 
snelheid essentieel zijn. Voorbeelden van bedrijven die nu al in de regio gevestigd zijn en 
die (delen van) dit concept reeds toepassen zijn o.a.: 
 
·  Vistaprint: drukkerij-activiteiten in Venlo; sterke waardetoevoegende activiteit; distributie 

is pan-Europees (tijdkritisch). 
·  Arrow: distributiecentrum van elektronicacomponenten; distributie naar de retail (tijdkri-

tisch); waardetoevoegende activiteiten in het distributiecentrum (landspecifieke labelling, 
verpakking, kitting, etc.). 

·  Office Depot: postorderbedrijf; 24-uursdistributie in de Benelux en Duitsland en zelfs 
same day delivery in Nederland en Duitsland; klantspecifieke verpakking als waardetoe-
voegende activiteit. 

 
Venlo’s status als logistiek knooppunt wordt onderstreept door de aanwezigheid van een 
groot aantal organisaties, instellingen en bedrijven die hun dienstverlening hebben toege-
spitst op transport en logistiek. Het Logistiek Facilitair centrum biedt onderdak aan diverse 
opleiding- en scholingsinstituten, logistieke adviseurs, intermediairs en belangenorganisa-
ties3.  
 
De sterke positie van logistiek knooppunt Venlo blijkt ondermeer uit een recente studie 
waarin Venlo met de logistieke regio’s Duisburg, Genk en Lille is vergeleken op basis van 
de indicatoren kracht regionale economie, infrastructuur en bereikbaarheid, kwaliteit logis-
tieke diensten, logistieke kosten, logistiek aanbod en regionaal beleid4. Venlo neemt hierbij 
een sterke 2e plaats in net achter Duisburg. Ondanks de relatief dure grond en geringere 
beschikbaarheid van terreinen, is Venlo blijvend in staat om interne schaalvoordelen te rea-
liseren en kwalitatief hoogwaardige logistieke diensten aan te bieden. 
 
                                                
3  O.a. EVO, TLN, ILEC, EKL en LIOF 
4  BCI studie Logistieke Poort Limburg, 2007  
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Onderstaande vergelijking van Venlo met andere logistieke locaties voor de vestiging van 
een distributiecentrum, in dit geval voor elektronica (figuur 2.5) toont eveneens aan dat 
Venlo zowel wat kosten als kwaliteit betreft een concurrerende positie inneemt. 
 
 

Figuur 2.5 Cost-quality vergelijk distributiecentrum elektronica 

Source: Buck Consultants International, commissioned  by Port of Rotterdam, 2006
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Regionale economie 

Naast logistiek heeft Venlo een sterke positionering in de maakindustrie en agribusiness. 
Deze sectoren dragen in belangrijke mate bij aan de economische ontwikkeling van Venlo 
en zorgen voor een sterke regionale ladingbasis. Zo was de regionaal economische groei 
(BRP) van de regio Venlo in de periode 1999-2003 groter dan die van het Ruhrgebied, de 
Nederlandse zeehavens en Belgisch Limburg.  
 
 
Maakindustrie 

De maakindustrie is van oudsher een belangrijke sector in Venlo. Venlo telt circa 400 indu-
striële bedrijven die actief zijn in de hightech industrie, inclusief bekende namen als Océ, 
Scheuten Glas en Solar, Hauzer Techno Coating en Eurotech. Voorbeelden van segmenten 
zijn fijnmechanica, elektrotechniek, metaalverwerkende, glas en kantoorapparaten. Deze 
bedrijven zorgen voor circa 13.000 arbeidsplaatsen.  
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De ontwikkeling van het verdwijnen van laagwaardige productie naar lagelonenlanden, 
dwingt Venlo om zich op de hoogwaardige maakindustrie (hightech) te richten. Deze antici-
patie blijkt ondermeer uit de oprichting van het Technodome, een initiatief om het technisch 
onderwijs een nieuwe, krachtige impuls te geven zodat ook in de toekomst aan de beschik-
baarheid van voldoende goed opgeleide werkkrachten kan worden voldaan. Daarnaast be-
staat momenteel veel aandacht voor een innovatief concept, Cradle to Cradle (C2C) ge-
naamd. Dit concept is gericht op duurzaamheid op locaal niveau en een maximaal herge-
bruik in de productieketen. Dit betekent dat van verouderde industriële producten, nieuwe 
producten moeten worden gemaakt en dat afval weer bruikbaar moet worden. Venlo is zeer 
geschikt voor deze kringloopgedachte door de aanwezigheid van industrie, agribusiness en 
logistiek. C2C is een gezamenlijk initiatief van de locale overheid en het bedrijfsleven en 
dient als vliegwiel om nieuwe technologieën te ontwikkelen en toe te passen en stimuleert 
hiermee de hoogwaardige maakindustrie en logistiek. 
 
 
Agribusiness 

De omvangrijke kennisintensieve agribusiness in Venlo kent een nationaal belang en con-
centreert zich onder de vlag van ‘Greenport Venlo’. Venlo is het agrologistieke cluster voor-
de regionale productie en dient als poort voor de mainports en het Ruhrgebied. Na het 
Westland is Noord-Limburg het tweede tuinbouwgebied van Nederland. Organisatorisch 
gezien is Greenport Venlo een interregionaal netwerk van ondernemers, onderzoek, on-
derwijs en overheid, gericht op de markt van agri, nutrition, food, fresh en logistics. In de 
regio Venlo zijn drie grote veilingen gevestigd: ZON Fresh Park, Flora Holland en Landgart 
in Duitsland. Venlo Greenport telt verder 3.400 tuinbouwbedrijven met 24.000 arbeidsplaat-
sen, kent 18.000 hectare productieareaal en vertegenwoordigt een omzet van 600 miljoen 
euro (voedingstuinbouw en sierteelt) en ruim één miljard euro omzet (Inclusief toelevering, 
verwerking, transport & logistiek). 
 
Een belangrijk project dat momenteel onder de vlag van Greenport wordt opgepakt en dat 
bijdraagt aan de ontwikkeling van de agrologistieke sector is ‘Klavertje 4’. Met dit project 
wordt een ruimtelijk-economische invulling gegeven aan de ontwikkeling van glastuinbouw-
gebieden Californië en Siberië, de uitbreiding van ZON Freshpark en de ontwikkeling van 
het agrologistieke bedrijventerrein Trade Port Noord. De organisatie van de Floriade in 
2012 in Venlo zal de propositie van Greenport Venlo verder versterken. 
 
In onderstaande figuur is zijn bovengenoemde ruimtelijk-economische ontwikkelingen, lo-
gistieke faciliteiten en infrastructuur in beeld gebracht.  
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Figuur 2.6 Ruimtelijk-economische ontwikkelingen in Venlo 

 
 
Bron: BCI, 2007 
 
 

Conclusie 

·  Venlo wordt al drie jaar gezien als de beste logistieke vestigingsplaats van Nederland 
en heeft als derde logistieke knooppunt veel potentie om zich verder te ontwikkelen. 

·  Door de ideale ligging tussen de mainports en het Europese achterland, nabij het om-
vangrijke Ruhrgebied en temidden van de belangrijke regionale clusters maakindustrie 
en agribusiness die voor sterke regionale ladingbasis zorgen, vervult Venlo inmiddels 
een bovenregionale draaischijffunctie. 

·  De logistiek inclusief de hoogwaardige distributie en VAL activiteiten zijn van grote eco-
nomische betekenis voor de Venlose regio. 

·  Venlo kent een uitgebreid netwerk van logistieke dienstverleners, overslagfaciliteiten en 
andere logistieke diensten en is middels alle modaliteiten goed ontsloten. Een recht-
streekse internationale spoorverbinding naar Antwerpen en het Duitse achterland ont-
breekt echter. 

·  Een goede spoorontsluiting is van essentieel belang voor behoud en versterking van de 
logistieke knooppuntpositie van Venlo. 
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Hoofdstuk 3 Perspectief A-67 spoorlijn 
voor goederenvervoer  

Dit hoofdstuk gaat in op het perspectief van de A-67 spoorlijn voor goederenvervoer. Hier-
voor is allereerst een inventarisatie uitgevoerd naar de relevante goederenvervoernetwer-
ken in brede zin. De goederenpotentie voor de A-67 spoorlijn wordt immers ook bepaald 
door de beschikbare alternatieven. Vervolgens wordt ingegaan op het perspectief van het 
goederenvervoer per spoor en de as Antwerpen-Venlo-achterland in het bijzonder.  
 
In de haalbaarheidsstudie uit 2001 is een prognose opgesteld van de ladingpotentie voor 
het A-67 tracé, uitgedrukt in het aantal treinen per dag. In dit hoofdstuk wordt deze progno-
se aangescherpt en geactualiseerd met een langere tijdshorizon: 2030 in plaats van 2020. 
Hiervoor is gebruik gemaakt van twee studies die de bureaucombinaties TML-TNO- en 
NEA-UvA recent hebben opgeleverd en die actuele vervoersprognoses van het goederen-
vervoer over de IJzeren Rijn geven tot 2030 (bron: www.prorail.nl, infraprojecten, IJzeren 
Rijn). Daarnaast dient het advies dat de Commissie van Onafhankelijke Deskundigen 
(COD) hierover heeft opgesteld als basis (Tweede Kamer, kamerstuk 27737 nr. 25). In aan-
vulling hierop is een actuele inschatting gemaakt van het zogenaamde eigen gegenereerd 
vervoer van de A-67 spoorlijn. Dit is een aanvullende analyse ‘boven op’ de al genoemde 
recente studies.  
 
In de haalbaarheidsstudie uit 2001 is reeds geconcludeerd dat het potentieel van de A-67 
spoorlijn voor doorgaand reizigersvervoer zeer beperkt is. Er is nu geen aanleiding om aan 
te nemen dat dit potentieel voor personenvervoer op de A-67 spoorlijn noemenswaardig is 
toegenomen. Diezelfde conclusie v.w.b. (het ontbreken van) de potentie voor reizigersver-
voer is in de bovengenoemde prognosestudies getrokken voor reizigersvervoer over de 
IJzeren Rijn-verbinding. Daarom wordt in deze studie niet nader op het personenvervoer 
ingegaan. 
 
 
 
 

3.1 Goederenvervoernetwerken 

Het achterland van Antwerpen en Rotterdam wordt gekenmerkt door een uitgebreid netwerk 
van snelwegen, vaarwegen en spoorverbindingen, zoals blijkt uit onderstaande figuur 3.1. 
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Figuur 3.1 Infrastructuurnetwerk Zuid-Nederland  

 
 

Bron: Provincie Limburg, 2007 
 
 

Het achterland wordt gekenmerkt door een dicht snelwegennet, echter met een hoge ge-
middeld bezettingsgraad. Hoewel de A-67 in absolute zin (verkeersstromen) haar capaci-
teitsgrenzen nog niet bereikt heeft, zorgt het hoge aandeel van het vrachtverkeer en de 
passage van de verkeersknooppunten Eindhoven en Venlo regelmatig voor aanzienlijke 
opstoppingen. Indien het aandeel vrachtverkeer verder blijft toenemen, bestaat de kans dat 
er op drukke dagen meer vrachtverkeer is dan dat op één rijstrook past: dit houdt in dat 
vrachtverkeer gebruik zal gaan maken van beide rijstroken, hetgeen directe gevolgen heeft 
voor de snelheid van het totale verkeer5. 
 

Gezien de groei van het goederenvervoer zal het wegennet de komende jaren verder ver-
stopt raken. Alternatieve verbindingen per spoor en binnenvaart zijn daarom essentieel om 
een goede doorstroming  - en hiermee een goede functionering - van beide mainports te 
kunnen garanderen.  
 
 

Spoor 

Vanuit de mainports Rotterdam en Antwerpen en de zeehavens Gent, Terneuzen en Vlis-
singen zijn de Brabantroute, de Montzenlijn en de Betuweroute hoofdverbindingen per 
spoor van en naar Europa en het Ruhrgebied in het bijzonder. In figuur 3.2 is schematisch 
het huidige goederenspoornetwerk uiteengezet. Deze hoofdverbindingen maken in Euro-
pees verband onderdeel uit van het zogenaamde Trans Europees Netwerk (TEN). Ook de 
IJzeren Rijn heeft deze status. In stippellijnen zijn de mogelijke nieuwe spoorverbindingen 
A-67 spoorlijn en Fenix route toegevoegd. 

                                                
5  Bron: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Preverkenning A58 / A67, Markiezaat - Batadorp /Leenderheide 

– Zaarderheiken, januari 2007 
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Figuur 3.2 Spooralternatieven goederenvervoer havens Rotterdam en Antwerpen - achterland  
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Bron: Railcargo Information, bewerkt door BCI, 2007 
 
 

De belangrijkste kenmerken van deze spooralternatieven, de huidige status wat betreft be-
nutting en capaciteit alsmede de relevantie voor de ladingstromen Antwerpen-achterland en 
meer specifiek Venlo (gemakshalve A-67 stromen genoemd), worden onderstaand opge-
somd. 
 
 

Betuweroute 

• Recent in gebruik genomen ge-elektrificeerde dubbelsporige spoorlijn van 160 kilometer 
die van de Maasvlakte bij Rotterdam naar de grens met Duitsland (Zevenaar) loopt en 
via de bestaande verbinding Arnhem–Emmerich aansluit op het Duitse spoorwegnet. De 
uiteindelijke capaciteit van de Betuweroute bedraagt 480 goederentreinen per dag in 
beide richtingen samen. 

• Speciaal aangelegd als transitospoorverbinding om grote hoeveelheden goederenver-
voer tussen Rotterdam (en Amsterdam/IJmond) en het (vooral) Duitse achterland te 
kunnen afwikkelen. Het merendeel van de treinen stopt dan ook niet in Nederland, 
waardoor de toegevoegde waarde langs het tracé niet groot is. Door de Betuweroute 
wordt vooral de verbinding Rotterdam - Duisburg geoptimaliseerd, dat wil zeggen een 
grotere capaciteit en betere kwaliteit. 

• De Betuweroute is geschikt voor ongelimiteerd vervoer van gevaarlijke stoffen en kent 
een modern beveiligingssysteem en uitsluitend ongelijkvloerse kruisingen. Het beleid 
van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat is erop gericht om zoveel mogelijk West-
Oost gericht goederenvervoer via de Betuweroute te leiden. 
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• In 2001 is besloten dat de zuidtak van de Betuweroute (verdubbeling en elektrificering 
traject Nijmegen-Venlo) in ieder geval niet op middellange termijn zal worden gereali-
seerd. Hierdoor is de directe toegevoegde waarde van de Betuweroute voor de A-67 
stromen nihil. Aansluiting van Venlo op de Betuweroute over bestaand spoor wordt ech-
ter als één van de suggesties aangedragen voor een verbeterde spoorontsluiting van 
Venlo. 

 
 
Brabantroute 

• Geheel geelektrificeerde spoorverbinding voor personen- en goederenvervoer vanaf 
Rotterdam via steden als Dordrecht, Breda, Tilburg, Eindhoven naar Venlo. Op dit mo-
ment is de Brabantroute nog de drukste goederenvervoerroute van Rotterdam naar het 
achterland terwijl Venlo de belangrijkste grenspassage is (zie figuur 3.3). Daarnaast 
wordt momenteel wordt een binnenlandse shuttledienst Venlo - Rotterdam aangeboden 
met een frequentie van ten minste 3x per dag die naar verwachting spoedig zal worden 
opgevoerd.  

 
 

Figuur 3.3 Aantal goederentreinen per grensovergang voor 2004-2005 

 
 
 
 
 

Bron: Spoor in Cijfers, 2007 
 
 

• De provincie Noord Brabant en Brabantse steden streven in het kader van “Brabant-
stad” naar verplaatsing van alle niet regiogebonden goederenverkeer naar de Betuwe-
route en naar de verbinding Rotterdam-Antwerpen, met name de gevaarlijke stoffen 
(circa 10% van de totale vervoerde lading), om plaats te maken voor personenvervoer. 
Vanzelfsprekend komt er dan ook capaciteit vrij voor goederenstromen. 

• Omdat Noord-Brabant en Limburg industriële provincies zijn die veel goederenvervoer 
genereren, zullen er echter altijd veel goederentreinen over de Brabantroute rijden. De 
Brabantroute is essentieel voor logistiek knooppunt Venlo en het chemiecomplex in Sit-
tard-Geleen. 
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• De Brabantroute wordt tevens benut voor vervoer tussen Nederlands Limburg en Ant-
werpen: vanuit Zuid-Limburg (Born) rijden treinen via de Brabantroute naar Antwerpen. 
Het is niet duidelijk waarom deze shuttledienst niet rijdt via de veel kortere spoorroute 
over Weert-Budel-Neerpelt (bestaande IJzeren Rijn). 

• Daarnaast stelt Railport Cabooter dat zij vanaf februari 2008 een bonte treindienst (con-
tainers, wagonlading met bulk en stukgoed, trailers etc.) vanuit Venlo aan zullen bieden. 

• Het personenvervoer op deze verbinding zal echter verder toenemen en de prioriteitstel-
ling van Brabantstad voor personenvervoer – gesterkt door de publieke opinie - vormt 
een serieuze bedreiging voor het goederenvervoer.  

• Hoewel formeel geen sprake is van een capaciteitsknelpunt (overbelastingverklaring 
door ProRail), kunnen deze ontwikkelingen de ‘praktische’ capaciteit en zeker ook de 
kwaliteit van de spoorverbinding voor goederenvervoer benadelen. 

• De laatste jaren is zowel het personen- als het goederenvervoer fors gegroeid. Voor 
2007 verwacht ProRail 2,8 miljoen treinritten. In 2006 lag dat aantal nog op 2,4 miljoen. 

• Indien de Brabantroute op termijn overbelast wordt verklaard, wordt de capaciteit overi-
gens verdeeld volgens de volgende prioriteitstelling (op basis van de wettelijke regeling 
in de AMvB Capaciteit): 
� voor het goederenvervoer is minimaal 1 pad/uur/ri chting gereserveerd dus 48 goe-

derentreinen per dag; 
� het internationale goederenvervoer (transitostrom en) vanuit Rotterdam via Venlo 

heeft de allerlaagste prioriteit (dat vervoer kan immers prima via de Betuweroute); 
� het goederenvervoer van/naar Roermond, Sittard (w aaronder het chemiecomplex), 

Maastricht, krijgt de hoogste prioriteit. 
 
 
IJzeren Rijn  

• De IJzeren Rijn is grotendeels niet geelektrificeerd. De lijn verbindt de haven van Ant-
werpen met het Duitse Ruhrgebied en kent in vergelijking met de bestaande Montzen-
route (zie onder) lagere transportkosten - ook naar andere oostwaartse bestemmingen - 
door een hogere beladingsgraad en kortere afstand.   
� door een vlakker profiel bedraagt de maximale bel adingsgraad van een trein 2.070 

ton (vs. 1.600 ton op de Montzenroute), kan een hogere gemiddelde snelheid wor-
den bereikt en is geen extra tractie benodigd; 

� de kortere afstand van de IJzeren Rijn resulteert  in een aanzienlijke besparing van 
de reistijd. 

• De IJzeren Rijn is een geschikte directe verbinding voor stromen tussen Antwerpen en 
het Ruhrgebied maar kent een aantal beperkingen die een optimale benutting voor goe-
derenspoorvervoer belemmeren. Op het traject vindt ook personenvervoer plaats6, 75 
km van de in totaal 162 km bestaat uit enkelspoor terwijl 91 km niet is geëlektrificeerd. 
De maximaal toegelaten snelheid op het in gebruik zijnde gedeelte lijn varieert tussen 
49 en 140 km/uur. Een groot deel van het tracé beschikt niet over een bovenleiding en 
is dus enkel geschikt voor dieseltreinen.  

• De spoorlijn kent een suboptimaal tracé: met uitzondering van de gemeenten Lommel, 
en Cranendonck die redelijke logistieke activiteiten kennen, ligt de spoorlijn ver van lo-

                                                
6 Passagiersverkeer op het traject Antwerpen-Neerpelt – uursdienst en het traject Roermond-Weert(-Eindhoven) 

- halfuursdienst.    
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gistieke kerngebieden en biedt nauwelijks toegevoegde waarde voor Nederland, be-
houdens voor ladingstromen van/naar Antwerpen en wellicht Vlissingen. 

• In de huidige variant wordt de positie van Venlo niet expliciet onderscheiden, zowel wat 
ladingvolumes als wat aansluitingsmogelijkheden betreft. De spoorlijn kan relevant zijn 
voor de A-67 stromen als de route over het bestaande tracé van Venlo via de Maaslijn 
naar de IJzeren Rijn ten noorden van Roermond wordt verbeterd. Nu moeten treinen in 
die relatie kopmaken bij Roermond, terwijl de enkelsporige Maasroute, die dwars door 
het stedelijk gebied  van de gemeente Venlo loopt, opwaardering behoeft. 

• Op dit moment kent Nederland één variant voor het historische tracé van de IJzeren 
Rijn, de A3 variant met een oostelijke omleiding om Roermond en een ondertunneling in 
het Meinweggebied. Nordrhein-Westfalen heeft recent een nieuwe variant gepresen-
teerd: de A-52 variant die noordelijk om Roermond heen loopt, langs de Duitse A-52. In 
bijlage 3 wordt een korte toelichting op deze variant gegeven. 

 
 
Montzenroute 

• De Montzenroute is vanaf 2008 geheel geelektrificeerd7. De lijn verbindt de haven van 
Antwerpen via een omweg met het Ruhrgebied en kent hierdoor een lange transportaf-
stand voor Noordoostelijke bestemmingen, maar volgt wel een logisch tracé voor zuid-
oostwaartse bestemmingen.  

• Het tracé bevat één steile helling waardoor de capaciteit van een elektrische locomotief 
op dit traject beperkt is. Soms is de inzet van 2 locomotieven nodig wat kostenverho-
gend werkt. De gemiddelde snelheid is relatief laag. 

• Door de volledige elektrificatie is de verplichte locomotiefwissel voor de elektrische lo-
comotieven in de stations van Montzen en Aken-West niet langer nodig waardoor de 
commerciële snelheid op de as België - Duitsland aanzienlijk zal toenemen 

• Het gebruik van krachtige elektrische locomotieven laat bovendien toe om ook zwaarde-
re treinen tot 1.600 ton richting Duitsland te slepen, waardoor de capaciteit verhoogt. 

• De Montzenroute biedt door de lange afstand van en naar Venlo geen perspectief voor 
de A-67 stromen. 

 
 
Fenix concept  

• De Fenix route is deels niet geelektrificeerd. Dit privaat initiatief betreft de aanleg van 
een 30 km nieuwe, spoorverbinding inclusief een spoorbrug over de Maas ten behoeve 
van de onderlinge verbinding tussen de aanwezige industrieel - logistieke complexen 
rond Sittard-Geleen en Genk. Door deze verbinding kan  tevens een nieuwe doorgaan-
de West-Oost-verbinding ontstaan (via Sittart-Heerlen-Aachen)  

• De status van dit initiatief is vooralsnog onvoldoende duidelijk.  
• Fenix heeft door de ver weg gelegen ligging ten opzichte van Venlo geen perspectief 

voor de A-67 stromen.  
 

                                                
7  Persbericht NMBS  25 mei 2007: Elektrificatie van de spoorlijn tussen Montzen en Aken-West 
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Toegevoegde waarde A-67 spoorlijn  

• Een geëlektrificeerde A-67 spoorlijn langs de snelweg A-67 op de as Antwerpen-
Turnhout-Eindhoven-Helmond-Venlo-Ruhrgebied (zie onderstaande figuur), biedt als 
enige spoorverbinding een directe aansluiting tussen Antwerpen en het logistieke 
knooppunt Venlo. 

• De A-67 spoorlijn zal een belangrijk substituut kunnen vormen voor het vrachtverkeer 
over de A-67 die langzamerhand dicht slibt. 

• De spoorlijn kan optimaal voor het goederenvervoer worden ingericht zoals bij de Betu-
weroute het geval is. 

 
 

Figuur 3.4 Tracé A-67 spoorlijn 
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In hoofdstuk 5 wordt meer in detail naar de verschillen tussen de IJzeren Rijn en de A-67 
spoorlijn gekeken. Hierbij worden tevens de effecten op de omgeving (economie, ruimte, 
milieu etc.), draagvlak etc. in ogenschouw genomen.   
 
 

Binnenvaart 

Een deel van de vervoersstromen Antwerpen – regio Venlo kan ook per binnenvaart wor-
den bediend. Op dit moment wordt er vanaf Born via de noordelijke route over de Maas en 
de Waal minimaal 1 maal per week met een binnenvaartshuttledienst naar Antwerpen geva-
ren, terwijl vanaf Wanssum regelmatig diensten naar Antwerpen worden aangebonden in 
combinatie met diensten vanaf Nijmegen of Born.  Daarnaast biedt Stein regelmatige bin-
nenvaartdiensten aan met kleine schepen via de zuidelijke Maasroute over het Albertka-
naal. 
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Figuur 3.5 Binnenvaartnetwerk Antwerpen - Limburg 

  
 
Bron: Bureau Voorlichting Binnenvaart 

 
Momenteel wordt in Venlo door ECT een binnenvaarterminal ontwikkeld die naar verluidt in 
2008/2009 operationeel zal zijn. Het is zeer aannemelijk dat vanaf deze terminal diensten 
naar Antwerpen aangeboden zullen gaan worden. De zuidelijke route van Venlo naar Ant-
werpen over de Maas en vervolgens via het Albertkanaal is geen adequate optie vanwege 
de vele sluispassages en beperkte doorvaarthoogte. Een beter alternatief is via de Waal en 
Rijn-Scheldeverbinding. De binnenvaart kan ook relatief eenvoudig worden ingezet op het 
traject Venlo-Duisburg via de noordelijke Maas richting de Rijn maar kent een relatief lange 
afstand.  
 
 

Conclusie 

• De A-67 snelwegverbinding tussen Antwerpen en Venlo wordt nu regelmatige gecon-
fronteerd met opstoppingen door de hoge aandeel vrachtverkeer en verkeersknooppun-
ten. De binnenvaart biedt (in de relatie Antwerpen-Venlo) juist perspectief met de komst 
van de binnenvaartterminal. 

• De bestaande Betuweroute en Montzenroute zijn niet interessant voor de spoorontwik-
keling van Venlo vanwege de grote afstand en het gebrek van een directe verbinding. 

• De Brabantroute verbindt Rotterdam met Venlo, en kan ook een rol vervullen voor de 
Antwerpse stromen, maar de capaciteit en kwaliteit is op termijn onvoldoende gegaran-
deerd, mede door het gebruik en prioriteitsstelling voor personenvervoer. 

• De IJzeren Rijn ligt ver van logistieke kerngebieden en biedt nauwelijks toegevoegde 
waarde voor Nederland en Venlo, behalve wanneer de verbinding met Venlo via Roer-
mond over bestaand tracé wordt verbeterd. Hier is vooralsnog niet in voorzien. 

• De voor goederenvervoer optimaal in te richten A-67 spoorlijn kan als enige spoorver-
binding een directe aansluiting bieden tussen Antwerpen en Venlo. 
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3.2 Toekomstpotentieel spoorvervoer 

De positie van het (intermodale) spoorvervoer is de afgelopen jaren in belang toegenomen. 
Met name in de zeehavengebieden zijn vele nieuwe spoorverbindingen ontstaan voor het 
maritieme containervervoer, waarbij met name het shuttleconcept erg succesvol is geble-
ken. Het goederenvervoer zal de komende jaren sterk toenemen. Voor de periode 2000-
2020 wordt uitgegaan van een gemiddelde jaarlijkse groei van het BBP in de EU. met 2,1 % 
(52% voor die volledige periode). Voor het goederenvervoer wordt tenminste een vergelijk-
bare groei verwacht, (prognoses variëren van 50% - 75% voor deze periode), terwijl het 
passagiersvervoer naar verwachting langzamer zal groeien, een gemiddelde jaarlijkse toe-
name met 1,5 % (35% over de hele periode)8. De Europese Commissie beoogt voor het 
goederenvervoer per spoor tegen 2020 een marktaandeel van 15% in de onderscheiden 
lidstaten9.  
 
 

Miljardenplan Europees goederenspoor 
 
De grote spoorwegmaatschappijen in Europa willen dat de EU-landen tot 2020 ruim 145 miljard euro investe-
ren in zes speciale spoorlijnen. Het bedrag is vijf keer zoveel geld dan de diverse overheden tot nu toe hier-
voor hebben gereserveerd. De bulk van de gevraagde 145 miljard gaat naar het wegwerken van de talloze 
bottlenecks. Komen de overheden niet met genoemde miljarden over de brug, dan veroorzaakt het weggoe-
derenverkeer daardoor in totaal veel meer (overheids)kosten, namelijk voor 266 miljard, zeggen de spoorwe-
gen. Het gaat dan om milieuvervuiling, congestie, ongelukken en andere externe kosten. 
 

Nieuwsblad Transport, 12-09-2007 

 
 
Met de stijgende vervoersstromen wordt ook een toename van de congestie op de weg en 
alle hieraan gerelateerde consequenties (wachttijden, lagere leverbetrouwbaarheid, kosten-
stijgingen en milieuoverlast) verwacht. Daarnaast worden steeds meer beperkende maatre-
gelen ingevoerd die kostenverhogend werken op het wegvervoer (MAUT, beperkingen, hef-
fingen Alpenlanden en het nieuwe rijtijdenbesluit). Tot slot kampt het internationale wegver-
voer met een toenemend gebrek aan chauffeurs. Door de gestage privatisering van de Eu-
ropese spoorsector zijn nieuwe partijen succesvol tot de spoormarkt toegetreden, met een 
verbeterd spoorproduct en een sterker commercieel en strategisch alternatief als gevolg. 
Figuur 3.6 toont de ontwikkeling voor Nederland.  
 
 

                                                
8 Bron: Europese Commissie: Tussentijdse evaluatie van het witboek Vervoer van 2001, 2006 
9 Bron: Railway Business Scenario, ERRAC, 2002 
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Figuur 3.6 Groei Nederlandse spoorgoederenvervoermarkt 

  

 
Bron: Rail Cargo Information, ACTS, ERS, Rail4Chem 

 
 

Alleen al in het containervervoer telt Rotterdam per januari 2007 wekelijks ruim 280 shuttle-
diensten, waarvan 230 shuttlediensten een buitenlandse bestemming hebben. Hierdoor is 
het vertrouwen in spoor toegenomen. Sinds 1 januari 2007 is de totale Europese railmarkt 
voor concurrentie vrijgegeven. Onderstaande figuur toont de ontwikkeling van het Neder-
landse spoorvervoer, afgezet tegen een tweetal prognoses tot en met 2009 uit 2002. De 
ontwikkeling laat duidelijk een stijgende lijn zien sinds 1994, waarbij met name de groei 
over de afgelopen jaren opvallend is en de prognoses ruimschoots overtreft. Tussen 1995 
en 2004 is het vervoerd gewicht per spoor met 56% toegenomen (ter vergelijk: binnenvaart 
12%, wegvervoer 27%, shortsea 45% en pijpleiding 35%, bron: Spoor in Cijfers, 2007).  
 
 

Figuur 3.7 Vervoerd gewicht per spoor: realisatie en prognose  
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Bron: Goederenmonitor 2005, NEA i.o.v. V&W 



 30 

Als gevolg van bovenstaande ontwikkelingen zal de concurrentiepositie van het spoor ver-
der toenemen waarbij ook het spoorvervoer van continentale stromen steeds meer aan-
dacht krijgt. Deze aandacht wordt versterkt doordat de interesse voor het spoorproduct dui-
delijk is toegenomen onder verladers en logistieke dienstverleners die niet alleen van het 
wegvervoer afhankelijk willen zijn. Tot slot draagt het beleid van overheden en havenbe-
heerders - op de Tweede Maasvlakte zal 20% van de containers per spoor moeten worden 
afgehandeld – bij aan de verdere ontwikkeling van spoor. 
 
 

Situatie Antwerpen 

Vlaanderen en meer specifiek de haven van Antwerpen is momenteel bezig met een in-
haalslag wat goederenvervoer per spoor betreft. Tegelijkertijd laat Antwerpen een sterke 
groei zien in containeroverslag die vergelijkbaar is met Rotterdam en Hamburg en uitsteekt 
boven de andere havens in de Hamburg-Le-Havre range. In 2004 zijn in Antwerpen 
522.000 eenheden (850.000 TEU) overgeslagen per spoor. Naast maritieme containers zijn 
hierin ook de continentale eenheden opgenomen alsmede het zogenaamde interport ver-
keer met de havens van Rotterdam en Zeebrugge. Onderstaande figuur 1.8 geeft de verde-
ling weer.  
 
 

Figuur 3.8 Verdeling spoorvervoer haven van Antwerpen in eenheden  - 2004 
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Bron: GHA 

 
 

In Antwerpen zijn in 2004 ruim 276.000 eenheden (450.000 TEU) aan maritieme contai-
nerstromen overgeslagen, zijnde een gemiddelde jaarlijkse groei van 10% sinds 1998. De-
ze groei wordt momenteel belemmerd door de matige faciliteiten voor spoorafhandeling in 
de Antwerpse haven. Op het moment wordt zowel door het havenbedrijf als door het be-
drijfsleven (o.a. Katoennatie) echter flink in overslagfaciliteiten en de ontsluitende infrastruc-
tuur geïnvesteerd. 
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Prognose 

Uitgaande van een spooraandeel van 15% voor spoor in Antwerpen in 2015 (streven GHA), 
een gemiddelde jaarlijkse groei in containers van 5%, 3,5% voor interportoverkeer en 3,5% 
voor continentale stromen (gezien alternatieve overslagmogelijkheden in Dry Port Muizen 
en Genk), resulteert een overslagvolume van ruim 108.000 eenheden (of 191.000 TEU) in 
2015. 
 
 

Figuur 3.9 Prognose spooroverslag haven Antwerpen In eenheden  
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Bron: Berekeningen Buck Consultants International gebaseerd op data Havenbedrijf Antwerpen 
(2005) 

 
Antwerpen is naast containers tevens een belangrijke stukgoedhaven. Ook in dit segment 
laat Antwerpen een groei zien maar deze is minder hoog dan voor containers. 
 
Voor geheel België zou een beoogd marktaandeel van 15% voor spoor in 2020, uitgaande 
van de voorspelde groei in het goederenvervoer van 50%-75% over 2000-2020 en het hui-
dige marktaandeel van 8-9% voor spoorvervoer in België, een toename in spoorvervoer van 
minimaal 80% in tonkilometers betekenen over deze periode10. 
 
Helaas is de verdeling naar herkomst en bestemming van de Antwerpse stromen voor deze 
studie niet bekend. Wel laten onderstaande figuren zien dat Antwerpen een redelijk aandeel 
heeft in het Duitse achterland, met name in de exportstromen. 
 

                                                
10  Bron: GHA, VIL 
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Figuur 3.10 Exportstromen 2010 

 

 
 
 

Figuur 3.11 Importstromen 2010 

 

 
 
Bron: NEA- 2005, Antwerpen = blauw, Rotterdam = geel 
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Conclusie 

• Als gevolg van groei in het goederenvervoer, congestie en beperkende maatregelen in 
het wegvervoer, privatisering van de Europese spoorsector, toenemende marktinteresse 
en een spoorgezind overheidsbeleid, zal het goederenvervoer per spoor de komende ja-
ren sterk toenemen; 

• De sterke stijging in containeroverslag in Antwerpen, de inhaalslag in spoorvervoer ge-
combineerd met zware investeringen in spooroverslag en -ontsluiting, geven aanleiding 
voor een sterke groei in het spoorvervoer van/naar Antwerpen. Nordrhein Westfalen is 
hierbij belangrijke relaties.  

 
 
 
 

3.3 Vervoersprognose  

Vervoersprognose IJzeren Rijn 

Voor de actualisatie van de goederenstromen is gebruik gemaakt van twee studies die ver-
voersprognoses voor de IJzeren Rijn tot 2030 geven, van de combinaties TML-TNO- en 
NEA-UvA (kamerstuk 27737 nr. 25) De Commissie Onafhankelijke Deskundigen voor de 
IJzeren Rijn (COD) heeft binnen de bandbreedte die deze studies opgeleverd hebben een 
advies uitgebracht over de verwachte ontwikkeling van goederenstromen op de IJzeren 
Rijn. Op basis van deze input is door BCI  een vertaalslag gemaakt ten behoeve van de A-
67 spoorlijn zodat de prognose uit 2001 aangescherpt en geactualiseerd is met een langere 
tijdshorizon (2030 in plaats van 2020). Naast dit doorgaande verkeer is er nog sprake van 
verkeer met een herkomst en/of bestemming in het verzorgingsgebied van de as Antwerpen 
- Venlo. De aansluiting van het logistieke knooppunt op de A-67 spoorlijn levert additionele 
stromen op die niet over het hoofd gezien mogen worden. De prognose omvat tevens een 
actuele inschatting van dit zogenaamde eigen gegenereerd vervoer van de A-67 spoorlijn. 
 
 
Vervoersvraag IJzeren Rijn 2007-2030 

De beide studiebureaus hebben vraagprognoses van het goederenvervoer per spoor be-
paald onder vier scenario’s gebaseerd op economische groei (laag, gematigd, hoog) en het 
Europees beleid ten gunste van het spoorvervoer bovenop de White Paper (wel of geen 
extra beleid). De COD heeft de twee meest waarschijnlijke scenario’s hier uit geselecteerd 
waarvoor in onderstaande tabel de vraag naar spoorvervoer uitgedrukt in totaal aantal trei-
nen (vol en leeg) over de IJzeren Rijn in 2030 wordt weergegeven. 
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Tabel 3.1 Vraagprognoses: aantal treinen per etmaal beide richtingen samen (vol en leeg) op corridor Ant-
werpen-Ruhrgebied 

Scenario gematigde 
economische groei 

 
Situatie met IJzeren Rijn 

Situatie zonder 
IJzeren Rijn 

2030 Totaal corridor Montzenroute IJzeren Rijn Montzenroute 
 NEA/UA TNO/TML NEA/UA TNO/TML NEA/UA TNO/TML NEA/UA TNO/TML 

2A – geen extra 
EU beleid 

120 91 37 29 83 62 111 82 

2B – met extra  
EU beleid 

144 96 44 31 100 65 133 86 

 
Bron: COD IJzeren Rijn, 2007; Tweede Kamer, kamerstuk 27737 nr. 25 

 
 
De resultaten van de vraagprognoses in de twee scenario’s lopen flink uiteen. Dit geldt te-
vens voor de resultaten van dezelfde scenario’s in de twee studies11. De totale vraag op de 
corridor Antwerpen-Ruhrgebied varieert van 91 tot 144 treinen per etmaal beide richtingen 
samen. Rekening houdend met de capaciteitskenmerken van de Montzenroute en de IJze-
ren Rijn (zie ook 3.1), varieert de vervoersvraag van de IJzeren Rijn van 62 tot 100 treinen. 
Ter vergelijk: In 1999 is door de ministers van Verkeer van België, Nederland en Duitsland 
overeengekomen dat voor de IJzeren Rijn zou worden uitgegaan van 43 treinen per dag in 
beide richtingen in 2020, gebaseerd op een pessimistische inschatting. Een factor 1,5 – 2,5 
over een periode van tien jaar (gezien de vraag van 62-100 treinen in 2030) lijkt daarom 
niet onwaarschijnlijk, gezien de huidige positieve ontwikkelingen in het goederenspoorver-
voer. Uitgangspunt is dat deze vraag voor de IJzeren Rijn tevens kan worden gehanteerd 
voor de A-67 spoorlijn, gezien de ligging en richting van beide tracés. Daarnaast wordt uit-
gegaan van extra eigen gegenereerd vervoer van de A-67 spoorlijn doordat deze het logis-
tieke knooppunt Venlo passeert.  
 
Om het vervoer over de IJzeren Rijn te bepalen beredeneert de COD vervolgens dat de 
vervoersvraag binnen de totale relevante spoorcorridor Antwerpen - Ruhrgebied bekeken 
moet worden, waarbij de Montzenroute voor een deel van de goederenstroom een volwaar-
dig alternatief is voor de IJzeren Rijn12. Een eventuele overschrijding van de beschikbare 
capaciteit van de IJzeren kan dus worden opgevangen door het uitwijken van verkeer naar 
de Montzenroute. Daarom adviseert de COD om niet de vraag maar de maximale capaciteit 
van de IJzeren Rijn als uitgangspunt te hanteren voor de uitwerking van het tracé-ontwerp 
Deze capaciteit bedraagt 72 treinen per dag in beide richtingen samen, uitgaande van de 
huidige inrichting van het tracé (grotendeels enkelspoor, benutting door personenvervoer 
etc.).  
 
Echter, voor de inschatting van het vervoervolume op de A67 spoorlijn geldt deze capaci-
teitsbeperking niet, dus hier wordt uitgegaan van 62-100 doorgaande internationale goede-
rentreinen per etmaal in beide richtingen samen. 

                                                
11  De verschillen tussen de analyses van de bureaus worden niet veroorzaakt door het verschil in uitgangspun-

ten, maar zijn het gevolg van verschillende in de gehanteerde modellen. Zo is het model van NEA/UA ge-
voeliger voor relatieve prijsveranderingen en is het model van TNO/TML wat gevoeliger voor veranderingen 
in economische groei. 

12  Opmerking BCI: uit de beschrijving van de verschillende spooralternatieven in paragraaf 3.1 blijkt inmiddels 
dat de Montzenlijn niet voor alle ladingstromen een volwaardig alternatief is voor de IJzeren Rijn 
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Additionele vervoersstromen A-67 spoorlijn  

De A-67 spoorlijn biedt perspectief om een deel van het goederenvervoer in de regio tussen 
Antwerpen-Duisburg via het spoor af te handelen en er ontstaan er nieuwe relaties die ver-
volgens ook weer voor extra vervoer kunnen zorgen. Zoals reeds gesteld levert de aanslui-
ting van het logistieke knooppunt Venlo op de A-67 spoorlijn dan ook additionele stromen 
op, het zogenaamde herkomst /of bestemmingsverkeer. Naast de ontsluiting van Antwer-
pen met Duisburg wordt namelijk eveneens het logistiek knooppunt Venlo via een extra 
spoorlijn ontsloten. Door de A-67 spoorlijn is Venlo aangesloten op een internationaal net-
werk waardoor intensieve economische relaties kunnen gaan ontstaan tussen Venlo en de 
mainports enerzijds en tussen Venlo en de achterlandknooppunten anderzijds. 
 
Hoewel de ladingpotentie voor dit traject al in 2000 is aangetoond en ook recent in een stu-
die door alle van de 19 geinterviewde logistieke dienstverleners is bevestigd, bestaat er 
momenteel geen directe spoordienst tussen Antwerpen en Venlo13. Railport Cabooter zal 
volgens eigen zeggen vanaf februari 2008 een bonte treindienst (containers, wagonlading 
met bulk en stukgoed, trailers etc.) vanuit Venlo gaan aanbieden. Vooralsnog is onduidelijk 
via welke route deze dienst zal gaan lopen. Een en ander hangt af van de kosten. 
 
Het ontbreken van een spoordienst is te wijten aan factoren als de vestiging van ‘Rotter-
damse’ partijen als ECT-Hutchison die de oudste spoorterminal beheert en een natuurlijke 
focus kent op Rotterdam; men heeft minder belang bij een dienst op Antwerpen. Hoewel de 
volumes op Antwerpen aantoonbaar aanwezig zijn, zijn deze sterk versnipperd wat het op-
zetten van een treindienst bemoeilijkt. Bovendien ontbreekt op dit moment een directe ver-
binding met Antwerpen. De huidige sterke groei in het spoorvervoer gecombineerd met het 
tekort aan middelen (machinisten, locomotieven e.a. equipment) belemmert tot slot de ont-
wikkeling van nieuwe spoordiensten op ‘lastigere’ verbindingen.  
 
De additionele stromen die voor de A-67 spoorlijn voorzien worden komen voort uit de vol-
gende ontwikkelingen: 
 
1 Maritieme achterland hub voor Antwerpen  
2 Central Freight Center voor Antwerpen en achterland  
3 Fresh Consolidation Center voor regionale stromen  
4 Opstappunt voor draaischijf Duisburg 
 
 
Ad 1 Maritieme achterland hub voor Antwerpen  

Venlo gaat voor maritieme containerstromen een vergelijkbare functie voor Antwerpen ver-
vullen als het momenteel al vervult voor Rotterdam. In 2000 bedroeg de ladingpotentie voor 
het traject Antwerpen-Venlo 34.000 containers (50.000 TEU). Er van uitgaande dat de (con-
servatieve) gemiddelde jaarlijkse groei in containeroverslag in Antwerpen van 5% ook van 

                                                
13 Bron: BCI studie 2000: potentieel vervoersvolume Antwerpen-Venlo op jaarbasis in 2000: 34.000 containers   

(50.000 TEU), BCI studie 2007: analyse ladingstromen van 19 toonaangevende logistieke dienstverleners in 
Venlo. 
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toepassing is op de ladingstromen Antwerpen-Venlo, dan bedraagt de huidige ladingpoten-
tie 48.000 containers en is de prognose voor 2030 circa 150.000 containers oftewel zo’n 
250.000 TEU14.  
 
Bij de ladingpotentie in 2000 was sprake van een inbalans 70% export/30% import15. Omdat 
treinen een voldoende bezettingsgraad nodig hebben dient daarom een correctie te worden 
toegepast op dit ladingpotentieel. Uitgaande van een inbalans in 2030 van 60%/40% be-
draagt de ladingpotentie (40% * 250.000 TEU * 2) = 200.000 TEU.  
 
Uitgaande van een gemiddelde treinlengte van 70 TEU - 50 TEU komt dit neer op 2.800 tot 
4.000 treinen per jaar oftewel 10 tot 15 treinen per dag, uitgaande van 275 operationele 
dagen per jaar. Eventuele maritieme containerstromen van/naar Vlissingen zijn hier niet in 
opgenomen. Ter indicatie: in de haalbaarheidsstudie uit 2001 werd uitgegaan van 5-8 trei-
nen in 2020. Omdat hier andere aannames en berekeningswijzen zijn gehanteerd, is het 
niet verantwoord om deze cijfers te vergelijken. 
 
 
Ad 2 Central Freight Center voor Antwerpen en achte rland 

Naast containers is Antwerpen een belangrijke stukgoedhaven. Import- en exportstromen 
kunnen in Venlo worden geconsolideerd – en eventueel bewerkt - en in volle containerla-
dingen naar bestemmingen in het omvangrijke (Oost-Europese) achterland dan wel de ha-
vens worden vervoerd. Het is erg lastig om voor deze stroom een inschatting te maken van 
de ladingpotentie in 2030, mede omdat geen inzicht in de huidige omvang bestaat. 

 
 

Ad 3 Fresh Consolidation Center voor regionale stro men 

Ook voor de omvangrijke Venlose agristromen, kan dit concept verder worden opgepakt 
waarbij spoor steeds beter in beeld komt door de komst van (continentale) reefercontainers. 
Het inschatten van de spoorpotentie is ook voor deze stroom moeilijk. Er is in ieder geval 
sprake van een zeer omvangrijke stroom: alleen al via ZON Fresh Park worden jaarlijks 
circa 1.400.000 pallets behandeld. Overigens blijft een groot deel van deze lading binnen 
de regio. 
 
 
Ad 4 Opstappunt voor draaischijf Duisburg 

Treinen vanuit Antwerpen met transitolading die via Duisburg naar diverse Europese be-
stemmingen worden vervoerd maken in Venlo een stop om te worden bijgeladen met conti-
nentale lading uit de ruimere regio. Uit recente studies blijkt dat de continentale stromen 
tussen de Venlose regio en het Zuid- en Oosteuropese achterland omvangrijk zijn waarbij 
                                                
14  Door de verdergaande introductie van de 40ft container zal de verhouding tussen containereenheden en 

TEU zich ontwikkelen van 1,47 in 2000, naar 1,6 nu tot circa 1,7.  
15  Antwerpen is voornamelijk een ‘laadhaven’ waar schepen worden geladen met exportlading van de bedrijven 

in de regio Venlo. Voor importstromen wordt door de bedrijven meer gebruik gemaakt van ‘loshaven’ Rotter-
dam. 
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op sommige bestemmingen (Milaan) zelfs voldoende lading is voor een dedicated spoor-
verbinding16. Goederenvervoerprognoses wijzen bovendien op een dusdanige groei van het 
goederenvervoer dat de verschillende knooppunten in achterlandregio’s moeten gaan sa-
menwerken om de groeiende vervoersvraag af te wikkelen.  
 
 

Conclusie 

• Gezien de vergelijkbare ligging en de richting, kan de vraag naar goederenspoorvervoer 
op de IJzeren Rijn tevens worden gehanteerd voor de A-67 spoorlijn. Daarnaast wordt 
uitgegaan van extra eigen gegenereerd vervoer van de A-67 spoorlijn. 

• De prognoses voor de IJzeren Rijn geven 62-100 doorgaande internationale goederen-
treinen per etmaal in beide richtingen samen in 2030. 

• Voortkomend uit de maritieme achterland hubfunctie die Venlo voor Antwerpen kan ver-
vullen, kunnen hier rond 2030 nog 10 - 15  goederentreinen per dag in beide richtingen 
samen bij komen. 

• Hoewel voor de overige ontwikkelingen geen inschattingen zijn gemaakt, zal dit aantal 
treinen nog kunnen toenemen, gezien de veel sterkere groei in goederenvervoer en 
specifiek het spoorvervoer dan in 2001 is voorzien.  

                                                
16  BCI studie (2005) Continentale spoorverbinding vanuit INCODELTA-gebied en BCI studie (2007) Continen-

taal Spoorvervoer Venlo - Oost-Europa. 
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Hoofdstuk 4 Inpassing en kosten 

4.1 Ruimtelijke ordening 

Quick scan ruimtelijke inrichting A-67-spoorlijn 

Movares heeft een quick scan uitgevoerd om vast te stellen of de uitgangssituatie zoals die 
in 2001 gold voor het ontwerp van de A-67-spoorlijn nog steeds van toepassing is. Een 
aangepaste ruimtelijke inrichting door de ontwikkeling van nieuwe bedrijventerreinen, 
woonwijken of andere mogelijke vormen van ontwikkeling zou er toe kunnen leiden dat ex-
tra aanpassingen aan de bestaande infrastructuur en aanpassingen in het ontwerp van de 
spoorweginfrastructuur nodig zijn. Deze aspecten kunnen wellicht de bereikbaarheid van 
sommige locaties beïnvloeden evenals de toegevoegde waarde en de kosten van de A-67-
spoorlijn. De voornaamste ontwikkelingen van invloed op de A-67-spoorlijn vinden plaats 
rond Eindhoven en Venlo. 
 
 

Ontwikkelingen rondom Eindhoven 

De voornaamste ontwikkelingen rond Eindhoven die van invloed kunnen zijn op het ontwerp 
van de A-67-spoorlijn zijn de uitbreiding van het Kennispark Eindhoven, ofwel de High Tech 
Campus, en ontwikkelingen rond Genneper Parken. Voor Genneper Parken is in 2004 door 
de gemeenteraad een structuurvisie vastgesteld. Het plangebied van Genneper Parken 
reikt van de zuidzijde van het stadscentrum Eindhoven tot aan de rijksweg A-67. De rele-
vante ontwikkelingen vinden plaats aan de noordzijde van de rijksweg. Dit geldt ook voor de 
mogelijke ontwikkelingen rond de High Tech Campus, deze blijven vooralsnog aan de 
noordzijde van de rijksweg. In 2001 is de A-67-spoorlijn aan de zuidzijde van de rijksweg A-
67 gepland, de ontwikkelingen van High Tech Campus en Genneper Parken aan de noord-
zijde hebben geen grote invloed op het ontwerp en daarmee op de kosten van de A-67-
spoorlijn. In het ontwerp zijn rond de zuidzijde van Eindhoven afschermende en mitigerende 
voorzieningen opgenomen, welke dus (nog steeds) zeker nodig zullen zijn, maar het ont-
werp niet wezenlijk veranderen. 
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Ontwikkelingen rondom Venlo 

Rondom Venlo zijn er meerdere ontwikkelingen die van wezenlijke invloed zijn op het ont-
werp van de A-67-spoorlijn. Nieuwe ontwikkelingen rondom het tracé zijn; Trade Port 
Noord, Trade Port West en het Floriadeterrein (zie ook figuur 2.2). Door deze ontwikkelin-
gen is vanuit Venlo de wens om de spoorlijn ter hoogte van Sevenum naar het noorden te 
laten afbuigen, om vervolgens noordelijk langs Trade Port West te gaan en aan te sluiten 
op de Brabantroute. Hierdoor is een aansluiting op Trade Port Noord mogelijk. Het tracé zal 
ten zuiden van Trade Port Noord afbuigen van de Brabantroute naar het oosten en parallel 
aan de rijksweg A-67 zijn weg naar Duitsland vervolgen. Wij schatten dat door deze wijzi-
ging ten opzichte van het 2001 ontwerp er ongeveer 1 km extra spoor nodig is. Dit zal de 
kosten voor het Nederlandse tracédeel met ongeveer 1,5% doen toenemen. 
 
 

Conclusie 

• De ontwikkelingen rond Venlo zijn het meest bepalend voor veranderingen ten opzichte 
van het 2001 ontwerp. Deze zullen ook tot een kostenverhoging van de spoorlijn leiden. 

 
 
 
 

4.2 Kostenraming 

In de haalbaarheidstudie uit 2001 heeft Movares globale kostenberekeningen opgesteld. Op 
basis van deze eerdere berekeningen is nu door Movares een actualisatie van de kosten-
raming opgesteld. Eventuele extra benodigde kunstwerken zijn globaal meegenomen. Deze 
actuele kostenraming is tevens voorgelegd aan ProRail die op hoofdlijnen een second opi-
nion heeft uitgevoerd.  
 
Het is van belang om te benadrukken dat er de afgelopen jaren op het gebied van kosten-
ramingen het nodige geleerd is. Grote projecten als HSL en Betuweroute zijn vrijwel afge-
rond. Het verschil tussen een kostenraming en de uiteindelijke werkelijke kosten is duidelijk 
geworden inclusief de oorzaken die hieraan ten grondslag liggen. Deze kennis is meege-
nomen in de onderstaande actualisatie van de kostenraming en wordt aan het einde van de 
paragraaf nader toegelicht.  
 
 

Actualisatie van de kostenraming 2001 

In 2001 is voor de uitvoering van de A-67-spoorlijn gekeken naar het tracé dat voor ver-
voerwaarde het meeste perspectief biedt. Dat wil zeggen: dubbelsporig, geëlektrificeerd, 
een aansluiting op de bestaande spoorlijn Eindhoven - Weert, geen aftakking naar Eindho-
ven Airport en een afbuiging om Trade Port West bij Venlo heen, met aansluiting op de 
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Brabantroute. De actualisatie van de kosten is op ditzelfde uitgangspunt gebaseerd. Daar-
naast neemt de actualisatie twee effecten in beschouwing: 
 

·  Inflatie  - Ten opzichte van de kostenraming uit 2001 is een inflatie correctie toegepast. 
De kostenraming van destijds was op basis van prijspijl 2001, de geactualiseerde kos-
tenraming is op basis van prijspijl 2007. Het percentage is bepaald op basis van inflatie-
cijfer van betonnen kunstwerken en spoorwerk over de periode 2001 tot 2006 en een 
prognose van de inflatie in 2007. Dit houdt in dat er een inflatiecorrectie van 18% is ge-
bruikt. 

·  Ontwerpwijzigingen  - Welke ontwikkelingen in de omgeving kunnen het destijds voor-
gestelde ontwerp zodanig veranderen dat dit een significant effect heeft op de kosten. 
Voorbeelden zijn een verlenging van het tracé of het toevoegen van een spoortunnel. 
Het zoekgebied voor wijzigingen is het beoogde tracé en een gebied van 100 meter ter 
weerszijde hiervan. Door een wijziging in het tracé bij Venlo, de afbuiging om Trade Port 
West heen, zal het tracé ongeveer 1 km langer worden, ofwel een 1,5% meer spoor op 
het Nederlandse tracédeel. Dit is gecorrigeerd door de kosten van het Nederlandse tra-
cédeel met 1,5% te verhogen. 

 
 

Kosten 

Om op een relatief eenvoudige en snelle manier te kunnen komen tot een kostenraming 
voor de A-67-spoorlijn is gebruikt gemaakt van het principe waarbij de kosten worden op-
gebouwd van onderaf (zie rapport 2001). De kosten bestaan dan uit: 
 

·  Eenvoudige onderbouw (ballastbed); 
·  Sporen, wissels, vrije kruisingen ten behoeve van splitsingen; 
·  Tractie-energievoorziening, beveiliging en beheersing; 
·  Goederenvoorzieningen zoals terminals; 
·  Grondwerving. 
 

In de onderstaande tabel zijn de geschatte bouwkosten, ontleend aan het rapport uit 2001, 
verhoogd met de hierboven genoemde inflatie en ontwerpwijzigingen. 
 
 

Tabel 4.1 Opbouwkosten A-67 spoorlijn (in miljarden €) 

Bouwsom - kosten per land    Totale kosten 
  prijspeil 2001 

gulden 
prijspeil 2001 

euro 
prijspeil 2007 

euro 
België (ca 50 km)  2.3 1,1 1.2 
Nederland (ca 75 km)  4.0 2,0 2.2 
Duitse lange variant (ca 35 
km) 

 1.8 0,9 1.0 

Totaal  8.1 4,0 4.4 
 

Bron: Movares, 2007 
 

Opmerking: bovenstaande cijfers zijn afrondingen, de indexering is toegepast op gedetail-
leerdere cijfers. Al deze bedragen kennen een onzekerheidsmarge van - 20% en + 40 %.  



  41 

Beschouwing over kostenramingen 

Voor de kostenschatting is destijds uitgegaan van eenheidsprijzen per kilometer met 
een ophoging (expert view) voor locaties waar extra veel kunstwerken of anderszins de 
kosten beïnvloeden. Deze kentallen zijn ook voor België en Duitsland gebruikt. Deze kental-
len waren afgeleid van de kostenramingen gemaakt voor de trajectnota m.e.r. voor de NOV 
(Noord Oostelijke Verbinding). Dit was het enige project van vergelijkbare omvang waarvan 
ook goed uitgewerkte en recente kostenramingen beschikbaar waren. 
 
Op het gebied van kostenramingen is in de periode 2001 tot 2007 echter het nodige ge-
leerd. De grote projecten HSL en Betuweroute zijn vrijwel afgerond. Het verschil tussen een 
kostenraming en de uiteindelijke werkelijke kosten is duidelijk geworden inclusief de oorza-
ken die hieraan ten grondslag liggen. Het onderzoek van de Tijdelijke Commissie Infrastruc-
tuurprojecten (“Commissie Duivesteijn”, Tweede Kamer 2004) is afgerond en de aanbeve-
lingen zijn bekend. 
 
Recent is door Movares een kostenraming opgesteld voor de Zuiderzeelijn (ZZL) waarin 
deze aanbevelingen zijn verwerkt. Terugkijkend met deze kennis naar de geactualiseerde 
kostenraming kunnen daarbij de volgende opmerkingen gemaakt worden. 
 
·  De hiervóór genoemde kosten zijn bouwkosten inclusief een indicatie voor de grond-

verwerving. In de huidige systematiek wordt grondverwerving niet bij de bouwkosten ge-
rekend omdat dit een zeer onzekere post is. 

·  De geraamde bouwkosten dienen nog verhoogd te worden met verwervingskosten on-
roerend goed, legeskosten, bouwrente, VAT (voorbereiding/engineering, administratie 
en toezicht), onvoorzien en BTW om de investeringskosten te bepalen. 

·  In de kostenraming van de ZZL is, als eerste grote railproject, risicomanagement toege-
past. Hierbij worden beslisonzekerheden (varianten zoals tunnel i.p.v. brug, Belgische 
en Duitse eisen en wensen), kennisonzekerheden en toekomstonzekerheden meege-
wogen en, voor zover mogelijk, ook uitgewerkt. 

 
Met deze kennis wordt de circa 4,4 miljard euro (prijspeil 2007) die nu als geactualiseerde 
bouwsom wordt opgegeven in een ander daglicht geplaatst.  
Om te beginnen dienen bij die bouwsom nog de hierboven genoemde kosten opgeteld te 
worden om de investering te bepalen. De investeringskosten (inclusief BTW) liggen circa 
60% hoger dan de bouwkosten en bedragen 7 mio euro met (nog steeds) de ramingsonze-
kerheid van -20% en + 40%.   
De kans op overschrijding van dit bedrag is 15%. Dit percentage is een indicatie; niet bere-
kend, maar gebaseerd op “expert knowledge”.  
 
Indien de investeringskosten grafisch worden weergegeven en ontstaat de volgende grafiek 
waarbij de maximale waarde het meest interessant is gezien de beschouwing over risico-
management. 
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Figuur 4.1 Kostenraming investering inclusief BTW 
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In de workshop te Venlo met locale vertegenwoordigers van bedrijven, gemeente en pro-
vincie is het idee geopperd om de A-67 variant van de spoorlijn nabij Eindhoven aan te tak-
ken op de Brabantroute. Het relevante deel hiervan voor dit project is de lijn Best – Eindho-
ven – Venlo. Indien men een nieuw tracé door het stedelijk gebied van Eindhoven wil ver-
mijden inclusief een aanpassing van het emplacement Eindhoven dan komt de volgende 
verbinding in beeld.  
 
·  voorgestelde tracé langs A-67 van België tot oostelijk van de afslag Geldrop aan de A-

67. 
·  nieuw tracé langs oostzijde Geldrop, door Luchense Bos, oostelijk van golfclub “de Gul-

bergen” en aantakken op de Brabantroute westelijk van Helmond. 
·  Brabantroute volgen met eventueel omleiding via Venlo. 
 
De voordelen zijn dat een geringere lengte nieuw tracé wordt aangelegd. Wel zullen aan-
passingen nodig zijn aan de bestaande spoorlijn. Een kostenraming is niet gemaakt maar 
de kostenreductie voor de geringere benodigde lengte wordt in de orde van 15% ingeschat 
voor de totale kosten (ca 30% voor Nederlandse deel).   
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Conclusie  

• De investeringskosten van een spoortracé langs de A-67/E34 zullen, volgens de huidige 
inzichten, rond de 7 miljard euro bedragen (prijspeil 2007).  

• De hoge kosten van de A-67 spoorlijn worden voor een deel verklaard door het gekozen 
(hogere) kwaliteitsniveau van de spoorlijn (dubbelsporig, geëlektrificeerd). Daarnaast 
betreft het een geheel nieuwe spoorlijn. In vergelijking met 2001 zijn de kosten met circa 
20% gestegen door inflatie en wijzigingen in het tracé.  

• De kans is aanwezig dat de uiteindelijke kosten beduidend hoger dan de genoemde 7 
miljard euro zullen zijn. Deze uitspraak is gebaseerd op nieuwe inzichten in risico’s.  
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Hoofdstuk 5 Spoorverbindingen verge-
leken 

Beschrijving varianten  

Onderstaande tabel vergelijkt op hoofdlijnen de kenmerken van de A-67 spoorlijn met die 
van het huidige Nederlandse A-3 alternatief van de IJzeren Rijn, en beoordeelt de effecten 
vanuit Nederlands perspectief. In deze vergelijking wordt er vooralsnog van uit gegaan dat 
in het geval van de IJzeren Rijn, er geen opwaardering van de verbinding Venlo-Roermond-
IJzeren Rijn gerealiseerd wordt. 
 
 

Tabel 5.1 Vergelijking A-67 spoorlijn versus IJzeren Rijn – A-3 variant 

Indicator A-67 spoorlijn Effect IJzeren Rijn - A3 variant Effect 
Tracé      
 ·  Volledig nieuw aan te leggen tracé 

van 158 km waardoor optimale in-
richtingsmogelijkheden voor goede-
renvervoer, conform Betuweroute 

+ • Suboptimale verbinding: deels 
enkelsporig en niet geëlektrifi-
ceerd, beschikt niet over een bo-
venleiding waardoor alleen ge-
schikt voor dieseltreinen, tevens 
deels ingezet voor personenver-
voer, beperkte toegelaten snel-
heid op deel tracé 

- 

 ·  Doorlooptijd is langer dan 10 jaar - ·  Doorlooptijd relatief gering  + 
     
Economie     
Macro-
economische 
effecten 

·  Draagt bij aan versterking logistieke 
positie Nederland 

 

+ ·  Nauwelijks economisch effect; 
vooral doorgaande transitotreinen  

0 

Perspectief  
economische 
ontwikkeling 

·  Duurzame economische ontwikke-
ling Venlo: door aantrekken van ver-
voersstromen en vestigingen  

++ ·  Verslechtering relatieve positie 
Venlo: mogelijke verplaatsing ac-
tiviteiten naar omliggende logistie-
ke knooppunten zoals Duisburg 

- 

 ·  Draagt beperkt bij aan ontwikkeling 
Kempische As en Zuidoost Noord-
Brabant 

+ ·  Geen economische ontwikke-
lingsmogelijkheden door decentra-
le ligging t.o.v. logistieke kernge-
bieden  

0 

Werkgelegen-
heidseffect 

·  Uitbreiding vestigingen, distributie 
en VAL activiteiten in Venlo  

 

++ ·  Geen werkgelegenheidseffect  0 

Bereikbaarheids-
effect 

·  Venlo wordt multimodaal en interna-
tionaal beter ontsloten 

 

++ ·  Geen verbeterde bereikbaarheid 
Venlo 

0 
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Indicator A-67 spoorlijn Effect IJzeren Rijn - A3 variant Effect 
Goederenver-
voerprognoses 

    

Vraag ·  Hogere goederenvervoervolumes 
door zelfgenererend vermogen van 
de regio, naast stromen Antwerpen-
achterland 

++ ·  Geen additionele stromen door 
decentrale ligging t.o.v. logistieke 
kerngebieden 

0 

Capaciteit ·  Optimale capaciteit mogelijk + ·  Capaciteit beperkt tot 72 treinen 
per dag, bij hogere vraag via 
Montzenroute 

0 

Personenvervoer ·  Capaciteit vrij op Brabantroute 
 

+ • Geen effect 
 

0 

     
Kosten     
Kosten realisatie 
tracés 

·  Betreft geheel nieuwe spoorlijn wat 
hoge kosten impliceert: circa EUR 7 
mld. (prijspeil 2007) inclusief risico-
management 

·  Aansluiting op Brabantroute bij 
Geldrop levert kostenreductie op 
van 15% 

- - ·  Betreft grotendeels bestaande 
spoorlijn, hierdoor relatief lage in-
vesteringen  

·  Kosten circa 0,5 mld (prijspeil 
2005) op Nederlands grondgebied 

 

+ 

Impact op natuur 
en landschap 

·  Nieuwe lijn betekent nieuw ruimte-
beslag 

·  Bundeling van weg- en spoorinfra-
structuur; geen extra versnippering 
van de natuur 

- ·  Geen of nauwelijks nieuw ruimte-
beslag 

+ 

 • Aantasting van randen van veel 
streng beschermde natuurgebieden 

- ·  Doorsnijding Meinweggebied  
 

- 

Impact op leef-
baarheid 

·  Minder goederenvervoer via Bra-
bantroute door stedelijke centra   

+ ·  Doorkruising stedelijke kern Weert 
 

- 

      
Draagvlak     
Draagvlak  
Duitsland 

·  Geen draagvlak voor A-67 spoorlijn, 
deelstaat Nordrhein Westfalen advi-
seert een alternatief IJzeren Rijn 
tracé: A-52 (boven Roermond), 

- - ·  Weinig draagvlak voor de A3 
variant door voorstel voor alterna-
tief IJzeren Rijn tracé A-52 

- 

Draagvlak België ·  Geen draagvlak voor A-67 spoorlijn, 
vanwege hogere kosten voor de 
aanleg 

·  Regeringsstandpunt nu overigens 
niet bekend in  afwachting van de 
nieuwe regering  

- - ·  Draagvlak voor IJzeren Rijn: kort-
ste verbinding naar achterland  

·  Regeringsstandpunt nu overigens 
niet bekend in afwachting van de 
nieuwe regering; Vlaanderen in 
beginsel voor IJzeren Rijn, Wallo-
nië voor upgrading Montzenroute  

++ 

Medefinanciering • Financiering door België en Duits-
land van het deel op hun grondge-
bied is onwaarschijnlijk 

• Gezien gering draagvlak geen kans 
op medefinanciering vanuit België 
en Duitsland: alternatieven t.o.v. his-
torisch tracé zijn geheel voor Neder-
landse rekening en geen wezenlijke 
baten voor België en Duitsland 

• Als België de A-67 spoorlijn niet 
erkent als IJzeren Rijn alternatief zal 
Nederland daarnaast ook de IJzeren 
Rijn moeten reactiveren 

- - • België verplicht tot medefinancie-
ring van historisch tracé IJzeren 
Rijn volgens het Scheidingsver-
drag en de arbitrage-uitspraak  

++ 
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- - = zeer ongunstig 
-  = ongunstig 
0 = beperkt  
+ = gunstig  
++ = zeer gunstig 

 
 

Conclusie  

• De A-67 spoorlijn biedt een hoogwaardige spoorverbinding voor de afhandeling van 
goederenstromen tussen Antwerpen en haar achterland, zij het niet op korte termijn.  

• Voor Nederland en Venlo in het bijzonder biedt deze lijn toegevoegde waarde door een 
verbeterde bereikbaarheid en een duurzame economische ontwikkeling. 

• Gezien de versterkte ontwikkeling van logistiek knooppunt Venlo zullen deze baten – in 
termen van aan te trekken bedrijvigheid en werkgelegenheid – zeker groter zijn dan in 
2001 werd geschat. 

• Deze hogere baten zijn zeer waarschijnlijk echter nog steeds onvoldoende om de hoge 
kosten voor aanleg van de A-67 spoorlijn te dekken. 

• Deze kosten (EUR 7,0 miljard, prijspeil 2007) zullen door gebrek aan draagvlak in Bel-
gië en Duitsland volledig door Nederland gedragen moeten worden, ook de kosten op 
Belgisch & Duits grondgebied. 
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Hoofdstuk 6 Conclusies en aanbevelin-
gen  

6.1 Conclusies haalbaarheid A-67 spoorlijn 

Achtergrond 

In 2001 hebben de provincies Noord-Brabant en Limburg een haalbaarheidstudie laten uit-
voeren naar de A-67-spoorlijn, als mogelijk alternatief voor de IJzeren Rijn. Een spoorlijn 
parallel aan de A-67 kan een extra economische impuls geven aan het logistieke knooppunt 
Venlo en de ruime regio Noord-Limburg/Zuidoost Brabant. Bovendien levert het historische 
IJzeren Rijn tracé voor Nederland nagenoeg geen toegevoegde waarde op maar resulteert  
in aanzienlijke negatieve externe effecten (natuur, milieu, leefbaarheid) in Midden-Limburg.  
 
Vanwege de vele bezwaren tegen het opnieuw in gebruik nemen van het historische tracé 
van de IJzeren Rijn, heeft Minister Eurlings aan de Tweede kamer dit voorjaar toegezegd 
om actuele informatie te verstrekken over twee spoorverbindingen die ook kunnen bijdragen 
aan een betere verbinding tussen Antwerpen en het achterland. Eén daarvan betreft de    
A-67 spoorlijn waarvoor deze actualisatie van de haalbaarheidstudie uit 2001 is uitgevoerd. 
 
De aanleg van een nieuwe A-67 spoorlijn brengt omvangrijke kosten met zich mee. Naast 
de aanlegkosten betreft dit ook het ruimtebeslag, impact op de leefbaarheid etc. In de haal-
baarheidstudie uit 2001 was sprake van een groot negatief gat tussen de kosten en de ba-
ten. Belangrijkste vraag van deze actualisatie van die eerdere studie is of de omvangrijke 
kosten op basis van de huidige inzichten wel gedekt kunnen worden door de baten. De ba-
ten worden hoofdzakelijk bepaald door de ontwikkeling van de relevante regio’s voor de A-
67 spoorlijn, meer specifiek het logistieke knooppunt Venlo, en de goederenstroomvolumes. 
 
Onderstaande figuur toont de ligging van de A-67 spoorlijn ten opzichte van alternatieve 
spoorverbindingen tussen de havens van Rotterdam en Antwerpen en het Duitse achter-
land. De stippellijnen zijn spoorinitiatieven, de dichte lijnen zijn bestaand spoor. 
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Figuur 6.1 Spooralternatieven goederenvervoer havens Rotterdam en Antwerpen - achterland  
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Bron: Railcargo Information, bewerkt door BCI, 2007 
 
 

Bevindingen 

Ruimtelijk-economische ontwikkeling 

Alle relevante regio’s voor de A-67 spoorlijn (Provincie Belgisch Limburg, Provincie Antwer-
pen, Provincie Noord-Brabant, Provincie Nederlands Limburg en Nordrhein Westfalen) ver-
tonen een economische groei sinds 2001 zowel in Bruto Regionaal Product (BRP) als in 
werkgelegenheid. Deze toename in economische activiteiten genereert meer vervoersstro-
men en draagt hiermee positief bij aan de baten van de A-67 spoorlijn. Intermodaal vervoer 
inclusief een adequate ontsluiting per spoor is dan ook een belangrijk aandachtspunt in de 
genoemde regio’s waarbij de A-67 spoorlijn overigens niet hoog op de agenda staat, met 
uitzondering van Venlo. Het logistieke zwaartepunt voor de A-67 spoorlijn ligt namelijk dui-
delijk in Venlo. 
 
 

Logistiek knooppunt Venlo 

Venlo heeft zich de afgelopen periode sneller dan verwacht ontwikkeld tot een belangrijk 
internationaal logistiek-industrieel knooppunt. Door de ideale ligging tussen de mainports 
Antwerpen, Rotterdam en Schiphol en het Europese achterland, nabij het omvangrijke 
Ruhrgebied en temidden van de belangrijke regionale clusters maakindustrie en agribusi-
ness die voor sterke regionale ladingbasis zorgen, vervult Venlo inmiddels een bovenregio-
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nale draaischijffunctie voor logistiek inclusief hoogwaardige distributie en VAL activiteiten. 
Ter indicatie: Venlo telt circa 400 industriële bedrijven die actief zijn in de hightech industrie 
en 3.400 tuinbouwbedrijven. Venlo trekt ook steeds meer logistieke dienstverlening aan 
vanuit de overvolle mainports. Gezien zijn sterke concurrentiepositie heeft dit derde logis-
tieke knooppunt van Nederland (na Rotterdam en Schiphol) veel potentie om zich verder te 
ontwikkelen. Niet voor niks is Venlo voor het derde achtereenvolgende jaar uitgeroepen tot 
beste logistieke vestigingsplaats van Nederland. 
 
Met 30.000 werknemers in de logistiek (25% van het totaal) is deze sector van grote eco-
nomische betekenis voor de Venlose regio. Venlo kent een uitgebreid netwerk van logistie-
ke dienstverleners, overslagfaciliteiten en andere logistieke diensten en is door alle modali-
teiten goed ontsloten. Een rechtstreekse internationale spoorverbinding naar Antwerpen en 
het Ruhrgebied (m.n. met knooppunt Duisburg) ontbreekt echter. Een goede spoorontslui-
ting is daarom van essentieel belang voor behoud en versterking van de logistieke knoop-
puntpositie van Venlo. Door een verbeterde bereikbaarheid en een duurzame economische 
ontwikkeling resulteert de A-67 spoorlijn in baten voor Venlo in termen van aan te trekken 
bedrijvigheid en werkgelegenheid die zeker groter zullen zijn dan was ingeschat in 2001. 
 
 

Goederenstromen 

Als gevolg van groei in het goederenvervoer, congestie en beperkende maatregelen in het 
wegvervoer, privatisering van de Europese spoorsector, toenemende marktinteresse en 
een spoorgezind overheidsbeleid, zal juist het goederenvervoer per spoor de komende ja-
ren sterk toenemen. De ladingstromen tussen de Nederlandse en Belgische mainports en 
het Duitse achterland zullen daarom sterk groeien. De A-67 spoorlijn zou Venlo beter in 
staat stellen om te functioneren als maritieme achterland hub voor Antwerpen, Central 
Freight Center voor goederen tussen de havens en bestemd voor (of afkomstig uit) Benelux 
en Duitsland, Fresh Consolidation Center voor diverse agrostromen en Opstappunt voor 
draaischijf Duisburg, waarbij de ladingstromen per spoor in plaats van per vrachtwagen via 
draaischijf Duisburg per spoor kunnen worden vervoerd. 
 
 

Conclusie kosten-baten 

Met name vanwege de logistieke ontwikkeling van Venlo, de explosieve stijging van het 
spoorvervoer en het perspectief dat hiermee geboden wordt, zijn de baten van de A-67 
spoorlijn toegenomen ten opzichte van de studie in 2001. De kosten voor Nederland van de 
A-67 spoorlijn zijn echter ook aanzienlijk gestegen door inflatie, wijzigingen in het tracé en 
nieuwe inzichten in risico’s. De investeringskosten van een spoortracé langs de A-67/E34 
zullen, volgens de huidige inzichten, rond de 7 miljard euro bedragen (prijspeil 2007). In 
vergelijking met 2001 zijn de kosten met circa 20% gestegen door inflatie en wijzigingen in 
het tracé. De kosten zijn bovendien vele malen hoger dan de kosten die gekoppeld zijn aan 
reactivering van de IJzeren Rijn. Daarom moet ook anno 2007 de conclusie worden getrok-
ken dat de baten ruim onvoldoende zijn om deze kosten te dekken. Hier komt bij dat deze 
kosten door gebrek aan draagvlak in België en Duitsland waarschijnlijk volledig door Neder-
land gedragen zullen moeten worden. De waarschijnlijkheid dat deze spoorlijn wordt aange-
legd is dus zeer klein.  
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Resteert de vervolgvraag inzake de gewenste kwaliteit van de spoorontsluiting van het lo-
gistieke knooppunt Venlo in algemene zin. Een adequate internationale spoorverbinding 
voor goederenvervoer naar Antwerpen en het Duitse achterland ontbreekt terwijl de A-67 
snelwegverbinding tussen Antwerpen en Venlo haar capaciteitsgrenzen bereikt. De goede-
renstromen van/naar Venlo en langs Venlo blijven alsmaar toenemen. Een goede spooront-
sluiting is dan ook van essentieel belang voor behoud en versterking van de logistieke 
knooppuntpositie van Venlo. De IJzeren Rijn vormt niet direct een oplossing, want deze 
spoorlijn en de huidige spoorroutes Betuweroute en Montzenroute slaan Venlo en Duisburg 
‘over’. De Brabantroute is van essentieel belang voor Venlo met name voor de verbinding 
met Rotterdam en ook voor Antwerpen, maar onduidelijk is of op langere termijn voldoende 
capaciteit voor het goederenvervoer kan worden gegarandeerd. Daarom worden in de vol-
gende paragraaf een aantal suggesties gedaan voor een verbeterde de spoorontsluiting en 
spoorinrichting van Venlo. 
 
 
 
 

6.2 Aanbevelingen voor spoorontsluiting Venlo  

Goederenvervoernetwerken  

Na analyse van alternatieve goederenvervoernetwerken kunnen de volgende conclusies 
worden getrokken. De bestaande Betuweroute en Montzenroute zijn niet interessant voor 
de spoorontwikkeling van Venlo vanwege de grote afstand en het gebrek aan een directe 
verbinding. De Brabantroute daarentegen verbindt Rotterdam met Venlo en kan ook een rol 
vervullen voor de Antwerpse stromen. De capaciteit en kwaliteit van deze route is echter op 
termijn onvoldoende gegarandeerd, mede door het gebruik en prioriteitsstelling voor perso-
nenvervoer. De IJzeren Rijn biedt alleen toegevoegde waarde voor Venlo wanneer de ver-
binding met Venlo via Roermond over bestaand tracé wordt verbeterd. Hier is vooralsnog 
echter niet in voorzien. De komst van de binnenvaartterminal in Venlo biedt tot slot perspec-
tief voor een deel van de Antwerpse stromen met een relatief lage doorlooptijd. 
 
De sterke stijging van het spoorvervoer en de huidige ontsluiting van Venlo geven aanlei-
ding om de focus ook op het heden te leggen naast de vooruitblik richting 2030. Venlo wil 
een daadwerkelijk trimodaal knooppunt worden waar hoogwaardige VAL activiteiten voor 
internationale goederenstromen voor regionale én mondiale spelers worden uitgevoerd. In 
de versterking van deze functie moet Venlo in voldoende mate met spoorvervoer worden 
gefaciliteerd. Hiervoor worden onderstaand suggesties gedaan. Deze suggesties zijn geba-
seerd op de interviews met betrokken partijen uit Venlo, de gezamenlijke sessie die in dit 
kader georganiseerd is in Venlo met betrokken partijen (zie bijlage 1 voor benaderde partij-
en) en de expertise van BCI die met regelmaat studies uitvoert in de Venlose regio.  
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Alternatieven voor spoorontsluiting Venlo 

1 Brabantroute veilig stellen 

• Naast de aandacht voor Antwerpen in het kader van deze studie moet ook ‘de deur naar 
Rotterdam wagenwijd open blijven’. Gegarandeerde en voldoende toegang tot de Bra-
bantroute is dus essentieel voor het functioneren van Venlo. 

• Door de groei en prioriteitstelling van het personenvervoer op deze route wordt een toe-
nemende capaciteitsdruk verwacht.  

• Om de benodigde capaciteit en kwaliteit te garanderen wordt daarom belang gehecht 
aan opwaardering van de Brabantroute voor goederenvervoer, bijvoorbeeld door onge-
lijkvloerse kruisingen (hier heeft ProRail reeds initiatief in genomen) en eventueel (op 
enkele locaties) ondertunneling. 

• Als Antwerpen een juiste aansluiting op de Brabantroute heeft en houdt (via de verbin-
ding Rotterdam-Antwerpen), kunnen de toekomstige Antwerpse stromen veilig worden 
gesteld. 

 
 
2 Spoorinrichting Venlo  

• Er functioneren momenteel in Venlo twee spoorterminals in het logistieke gebied ten 
westen van de Maas. 

• Het spooremplacement van Venlo ligt midden in het centrum en heeft geen logistieke 
functie. De functies van het emplacement beperken zich tot (a) kopmaken voor het zuid-
oost verkeer vv (Roermond - Venlo - Kaldenkirchen) en (b) wisseling van locomotieven 
voor grensoverschrijdend west-oost verkeer vv (wat in de toekomst steeds minder zal 
worden).   

• Uitplaatsing van het spooremplacement kan interessant zijn uit oogpunt van stedelijke 
ontwikkeling, maar draagt niet bij aan de logistieke ontwikkeling van Venlo.  

• Het nieuwe logistieke bedrijventerrein Trade Port Noord is eveneens een uitstekende 
locatie voor een spoorterminal (parallel aan de Brabantroute). Op dit terrein is tevens 
reeds een reservering van 20 ha voor een spoorterminal in het bestemmingsplan opge-
nomen. Vanuit de markt is al interesse getoond voor een moderne, nieuwe spoortermi-
nal die optimaal kan worden ingericht conform de eisen van het toekomstige goederen-
vervoer. De terminal moet publiek toegankelijk zijn. Omdat private partijen mogelijk on-
voldoende middelen ter beschikking hebben voor financiering van de spoorterminal, kan 
de ontwikkeling van een PPS constructie gewenst zijn.  

 
 
3 Verbeteren verbinding met Duitsland 

• Benutting van de spoordraaischijf Duisburg biedt Venlo een optimale aansluiting met het 
Europese spoornetwerk en wordt daarom als een pré gezien voor versterking van de 
positionering van logistiek knooppunt Venlo. Tegelijkertijd heeft Duisburg er belang bij 
om Venlo als opstappunt in haar netwerk op te nemen omdat hierdoor aanvullende la-
dingstromen worden gegenereerd. 
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• Hoewel Duisburg zich naast overslag ook steeds meer op de distributiefunctie richt, 
heeft Venlo hierin een dermate expertise en ervaring opgebouwd dat zij een aantoonba-
re voorsprong heeft op de regievoering en hoogwaardige VAL activiteiten. De groeiende 
ladingstromen zullen een hoge inzet vorderen van alle knooppunten in het achterland. 
Duisburg wordt daarom niet als een bedreiging beschouwd maar als een samenwer-
kingspartner. 

• Voor deze zogenaamde Twin hub ontwikkeling moeten voor een adequate railverbin-
ding de volgende knelpunten worden opgelost: het kop maken bij de Viersener Curve 
vraagt om een spoorboog terwijl het enkel spoor (+ helling) bij Kaldenkirchen vraagt om 
capaciteitsuitbreiding (zie figuur 6.1). 

• Gezien deze win-win situatie moeten Nederland en Duitsland samenwerken om deze 
aanpassingen te bereiken, waarvoor wordt voorgesteld dat het belanghebbende Venlo-
se bedrijfsleven een grensoverschrijdende lobby inzet. 

 
 

Figuur 6.2 Knelpunten tracé Venlo - Duisburg 
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4 Verbetering van de spoorverbinding op Antwerpen v ia IJzeren Rijn 

• Als de IJzeren Rijn toch gereactiveerd wordt, kan deze in combinatie met de Maaslijn 
relevant worden voor de A-67 stromen tussen Antwerpen en Venlo. Voorwaarde is dat 
Venlo op de IJzeren Rijn wordt aangesloten door het tracé van de Maaslijn tussen Venlo 
en Roermond op te waarderen en een spoorboog vanaf de Maasroute op de IJzeren 
Rijn. In de huidige uitwerkingen van de IJzeren Rijn wordt de positie van Venlo echter 
niet expliciet onderscheiden, zowel wat ladingvolumes als wat aansluitingsmogelijkhe-
den betreft.  

• Momenteel is sprake van kopmaken bij Roermond, terwijl de Maaslijn die door stedelijk 
gebied van de gemeente Venlo loopt enkelsporig is. Bij intensiever vervoer moet de ca-
paciteit van de spoorlijn, die steeds intensiever door het personenvervoer wordt benut, 
mogelijk worden uitgebreid.  
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• Een opgewaardeerde Maaslijn door verdubbeling van het spoor Roermond – Venlo met 
een spoorboog ten noorden van Roermond leidt tot een directe verbinding tussen Ant-
werpen en Venlo zonder kopmaken in de binnenstad van Roermond met meer capaci-
teit en een betrouwbaardere dienstregeling voor zowel goederen- als personenvervoer. 

 
 

Samengevat 

Een A67-spoorlijn is beduidend duurder dan de reactivering van de IJzeren Rijn, en heeft 
voor België en Duitsland geen meerwaarde ten opzichte van de IJzeren Rijn. De baten zijn 
ook anno 2007 ruim onvoldoende om de kosten (minimaal Euro 7 miljard) te dekken. De 
A67-spoorlijn kan derhalve niet als serieus alternatief gelden voor de IJzeren Rijn.  
 
Met name door de sterke logistieke ontwikkeling van Venlo blijken de baten van de A-67 
spoorlijn inmiddels echter groter dan zes jaar geleden. Gezien de sterk groeiende goede-
renvolumes vooral in spoor, speelt spoorvervoer een belangrijke rol bij de consolidatie en 
uitbouw van de positie van Venlo als derde logistieke knooppunt van Nederland. Daarom 
worden suggesties aangedragen die bijdragen aan de bereikbaarheid en de versterking van 
de spoorontsluiting van Venlo voor goederenvervoer en die om een nadere uitwerking vra-
gen.  
 
Deze suggesties gaan in op het veilig stellen van capaciteit op de Brabantroute, de spoorin-
richting in Venlo, de aansluiting met het Duitse achterland, met name draaischijf Duisburg, 
en verbetering van de spoorverbinding op Antwerpen via een aangepaste Maasroute waar-
door een directe aansluiting op de IJzeren Rijn kan worden gerealiseerd. 
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Bijlage 1 Benaderde partijen 

Interviews 

Dhr. H. Berden  Seacon Logistics, bestuurslid NV Regio Venlo 
Dhr. J. van der Kar  Ewals Cargo Care  
Dhr. B. de Wit   Railport Venlo, LIOF  
Dhr. L. Hermans   Gemeente Venlo 
Dhr.Th. Stroeken   Ondernemersvereniging Trade Port Venlo 
Dhr. I. van Rees  Kamer van Koophandel Limburg Noord 
Dhr. R. Harbers   SRE 
Dhr. E. van Leest  SRE 
 
 

Aanwezigen werksessie 

Dhr. H. Cabooter  Cabooter Group 
Dhr. P. Verschoor  ECT Terminal Venlo 
Dhr. F. Bello   ECT Home Terminal Rotterdam 
Dhr. K. Kuijken  KLG Europe 
Dhr. F. Hermans  Seacon Logistics 
Dhr. J. Vorstermans  Veiling ZON 
Dhr. G. Hagens  Xerox Manufacturing Netherlands BV 
Dhr. M. Beurskens  Teijin Kasei Europe BV 
 
Dhr. L. Hermans  Gemeente Venlo 
Dhr. J. van der Heijden Gemeente Venlo 
Dhr. R. Vercoulen  Gemeente Venlo 
Dhr. P. Roufs   Provincie Limburg 
Dhr. H. Servais  Provincie Limburg 
Dhr. D. Hendrick  Kamer van Koophandel Limburg Noord 
Dhr. B. de Wit   Railport Venlo, LIOF 
Dhr. R. Slotema  EVO 
 
Dhr. F. van Heijst  Ministerie van Verkeer en Waterstaat 
Dhr. P. Hanraets  Rijkswaterstaat  
Dhr. G. Kreike   Movares 
Dhr. P. Bleumink  BCI 
Mw. E. Naaykens  BCI 
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Bijlage 2 Beleidsanalyse 

Noord-Brabant 

Belangrijkste ruimtelijk-economische plannen in Noord-Brabant: 
·  Streekplan Noord-Brabant “Brabant in Balans” 2002 
·  Regionaal Structuurplan Regio Eindhoven 2005-2030 
·  Provinciaal Verkeer- en Vervoersplan Noord-Brabant 2006-2020 
·  Regionaal Verkeer- en Vervoersplan Regio Eindhoven 2006-2015 
 
De provincie Noord-Brabant geeft in haar streekplan “Brabant in Balans ” en het Provinci-
aal Verkeer- en Vervoersplan Noord-Brabant  (PVVP) aan dat goederenvervoer zoveel 
mogelijk over spoor en water moet plaatsvinden. Grote doorgaande goederenstromen moe-
ten worden vervoerd over de ‘goederenruit’ rond Brabant. Deze ruit bestaat uit de Betuwe-
route, inclusief zuidtak, de IJzeren Rijn en een spoorverbinding tussen Rotterdam en Ant-
werpen. In het streekplan wordt uitgegaan van een IJzeren Rijn via het historisch tracé van 
de spoorlijn en niet via de A-67.  
 
In het Regionaal Structuurplan Regio Eindhoven  wordt de IJzeren Rijn niet genoemd. 
Goederenvervoer per spoor staat dan ook niet hoog op de agenda binnen de Regio Eind-
hoven. In het Regionaal Verkeer- en Vervoersplan Regio Eindhoven  wordt het volgende 
uiteengezet ten aanzien van het spoorvervoer. Het spoor is internationaal van belang, maar 
vervult voor de regio een ondergeschikte betekenis. Voor een succesvolle uitvoering van de 
verplaatsing van niet-gebonden goederenvervoer van de Brabantroute naar de Betuweroute 
is de completering van de spoorruit om Brabant noodzakelijk. De IJzeren Rijn (historisch 
tracé) is een belangrijke schakel voor de spoorruit. De A-67 spoorlijn past niet binnen deze 
spoorruit.  
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Streekplan Noord-Brabant – “Brabant in Balans” – 20 02 
·  Het hoofddoel van het Streekplan is zorgvuldiger ruimtegebruik. Het ruimtelijk beleid moet bijdragen 

aan de balans tussen het economische, het ecologische en het sociaal-culturele kapitaal van Brabant. 
·  Het Streekplan Noord-Brabant 2002 kent vijf leidende principes om het ruimtelijk beleid voor de ko-

mende tien jaar uiteen te zetten en het hoofddoel ‘zorgvuldiger ruimtegebruik’ te realiseren: 

� Meer aandacht voor de onderste lagen. 

� Zuinig ruimtegebruik. 

� Concentratie van verstedelijking. 

� Zonering van het buitengebied. 

� Grensoverschrijdend denken en handelen. 
·  In het stedelijk netwerk Brabantstad dient verstedelijking te worden geconcentreerd. Dit betekent dat 

woningbouw, aanleg van bedrijventerreinen en voorzieningen met name moeten plaatsvinden in de vijf 
stedelijke regio’s (Breda, Tilburg, ’s-Hertogenbosch, Eindhoven, Helmond). Binnen Brabantstad kent 
elk van de steden zijn eigen oriëntatieprofiel en specialiteit: 

� Breda Vervoersknooppunt Zuid-Nederland 

� Tilburg Centrum moderne industrie en logistiek 

� ‘s-Hertogenbosch Ontmoetingsstad 

� Eindhoven Hightech stad,  het centrum voor kennisintensieve industrie en dienstverle-
ning 

� Helmond Centrum beroepseducatie en daarmee een breed aanbod van hoogwaardige 
 maakindustrie 

·  Interactie van Brabantstad met andere stedelijke netwerken in binnen- en buitenland van belang zijn 
voor de verdere ontwikkeling van de regio.  

·  Gezien de ruimtedruk in Brabantstad (met name in Eindhoven en Helmond) ligt het voor de hand dat er 
economische samenwerkingsrelaties gaan ontstaan met steden in naburige regio’s (bijvoorbeeld met 
het stedelijk netwerk De Kempische As) 

·  Tevens zal de, reeds bestaande, samenwerking met logistiek knooppunt Venlo verder worden uitge-
bouwd. 

 
Regionaal Structuurplan Regio Eindhoven 2005-2030 
·  Het Regionaal Structuurplan Regio Eindhoven kent dezelfde doelstelling als het streekplan, inclusief 

dezelfde 5 planningsvoorwaarden en randvoorwaarden. 
·  SRE kent enkele regionaal specifieke ambities: 

� Positie als economisch kerngebied en Brainport behouden en uitbouwen. 

� De twee ‘gezichten’ van de regio behouden: een gezicht van dynamische stedelijkheid, met een 
(inter)nationale oriëntatie en een kennisintensieve technologisch gerichte industrie en zakelijke 
dienstverlening en een gezicht van kwalitatief hoogwaardige kleinschalige rustige groene woon- 
en werkmilieus. 

� De belevingswaarde van het landelijk gebied bewaren, en waar nodig, versterken. 
·  Economische speerpunten van beleid zijn: 

� Behouden van de knooppuntfunctie door het optimaliseren van de bereikbaarheid. 

� Voldoende gevarieerde werkmilieus: ruimte voor bedrijvigheid groeit mee met de economische 
ontwikkeling. 

� Vitale landelijke regio: Behoud en verbetering van de leefbaarheid en economische vitaliteit staan 
centraal bij de reconstructie van de landelijke regio. 

·  Eindhoven  is het brandpunt van de toptechnologische regio Zuidoost-Brabant. Langs de A2 as is een 
duidelijke clustering zichtbaar in dit hoogwaardige segment (High Tech Campus Philips; ASML Veldho-
ven; Máxima Medisch Centrum Veldhoven; Flight Forum/ regionale luchthaven Eindhoven Airport). Ook 
in het centrum van Eindhoven doet zich een clustering voor (Technische Universiteit Eindhoven; TNO 
en ziekenhuizen). De toptechnologische sector met de daaraan gelieerde bedrijvigheid biedt veel werk-
gelegenheid voor de inwoners van de regio.  

·  Helmond  is voor wat betreft zijn economische structuur en de samenstelling van de beroepsbevolking 
al sinds de industriële revolutie sterk georiënteerd op industriële bedrijvigheid. De (ruimtelijke) ontwik-
keling van Helmond is daardoor sterk bepaald. Een groot aantal industriële bedrijven heeft zich in het 
verleden midden in de stad gevestigd. De oriëntatie op de industriële bedrijvigheid is inmiddels afge-
nomen. De belangrijkste bedrijfstak is momenteel de hoogwaardige maakindustrie (Gamma Holding, 
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Regionaal Verkeer- en Vervoersplan Regio Eindhoven – 2006-2015 
Doelstelling van het RVVP: Het mogelijk maken van de gewenste economische ontwikkeling door een opti-
maal verkeers- en vervoersysteem onder voorwaarde van een acceptabele leefbaarheid en verkeersveilig-
heid. Het RVVP heeft als hoofddoel het verbeteren en garanderen van de bereikbaarheid. Verbeteren van 
milieu en leefbaarheid is een nevendoelstelling in het RVVP. 
 
Op het gebied van goederenvervoer wordt het volgende geschreven: 
·  Op het (inter)nationale schaalniveau moet telkens de keuze kunnen worden gemaakt tussen het ge-

bruik van rail,weg en water. Hiervoor moet er een op elkaar afgestemd netwerk zijn van logistieke 
knooppunten, terminals en regionale overslagcentra.  

·  Op het regionale schaalniveau is vooral een goede bereikbaarheid over de weg van belang. Het spoor 
is internationaal van belang, maar vervult voor de regio een ondergeschikte betekenis.  

·  Goederenvervoer via het spoor vindt momenteel plaats via de Brabantroute: de route Rotterdam – 
Tilburg – Eindhoven – Venlo. De regio streeft naar een verplaatsing van alle niet regiogebonden goede-
renverkeer naar de Betuweroute (oost-west) en Verbinding Rotterdam- Antwerpen (noord-zuid-
verkeer). Voor een succesvolle uitvoering daarvan is de completering van de spoorruit om Brabant 
noodzakelijk: ook een noord-zuidverbinding aan de oostzijde (bijvoorbeeld de zuidtak van de Betuwe-
route) en een zuidelijke tak in de vorm van IJzeren Rijn of Montzenroute zijn noodzakelijke schakels.  

·  De onderhandelingen met België en leefbaarheids- en milieuafwegingen zullen bepalen welke van 
deze twee routes de voorkeur geniet.  

·  Een verschuiving naar goederenvervoer over water draagt mede bij aan bereikbaarheidsdoelstellingen 
en milieudoelstellingen en wordt daarom door de regio gefaciliteerd en ondersteund. Daarvoor zullen 
volgens de BERZOB-studie: 

� de overslagfaciliteiten moeten worden verbeterd (regionale taak); 

� de bevaarbaarheid van de Zuid-Willemsvaart en Wilhelminakanaal moeten verbeteren (rijkstaak); 

� verladers meer via het water moeten vervoeren (taak verladers en vervoerders). 
 
Provinciaal Verkeer- en Vervoersplan Noord-Brabant 
Het PVVP Noord-Brabant gaat uit van de zogeheten ‘van deur tot deur’- benadering. De mobiliteitsbehoef-
ten van burgers en bedrijven zijn het uitgangspunt. Maatwerk per gebied staat hierbij centraal. De doelen 
zijn realistisch: knelpunten wegnemen, mobiliteit beter geleiden en weggebruikers acceptabele alternatieven 
bieden. In het PVVP staat bereikbaarheid van stedelijke gebieden en bedrijventerreinen voorop, maar wel 
met sociale en ecologische randvoorwaarden. Het PVVP moet op verschillende manieren bijdragen aan de 
kwaliteiten van Brabant.  
1 Verbetering van het vestigingsklimaat in Noord-Braba nt. Dit is het resultaat van onder meer een 

goede en betrouwbare bereikbaarheid van economische centra, zoals binnensteden en bedrijventerrei-
nen. De Provincie geeft prioriteit aan goede verbindingen van BrabantStad en het zeehaventerrein 
Moerdijk met vervoersmainports in andere economische kerngebieden. Het accent ligt hierbij op de re-
laties met de Randstad, het Ruhrgebied en de Vlaamse Ruit  

2 Goed functionerende infrastructuurnetwerken voor pe rsonen- en goederenvervoer . Deze net-
werken zijn zo met elkaar verknoopt, dat iedere vervoerswijze een optimale bijdrage levert aan de be-
reikbaarheid 

3 Het behouden van ruimte voor de aanleg van nieuwe i nfrastructuur ; zowel boven, onder als naast 
bestaande infrastructuur  

4 Het minimaliseren van transportkosten . Dit is mogelijk door de keuze van de meest geschikte ver-
voerssystemen, minder voertuigverliesuren en een verbeterde beladingsgraad 

5 Voorspelbare aankomsttijden  oor personen- en goederenvervoer en de communicatie daarover. 
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Limburg 

Belangrijkste ruimtelijk-economische plannen in Limburg: 
 
·  Provinciaal Omgevingsplan Limburg (POL)  
·  Masterplan Venlo 
·  Visie Venlo 2030 
·  Provinciaal Verkeer- en Vervoersplan Limburg 
·  Provinciaal Goederenvervoerplan Limburg 
·  Gemeentelijk Verkeer- en Vervoersplan Venlo 
 
In het Provinciaal Omgevingsplan Limburg  is aangegeven dat de ontwikkelingen m.b.t. 
tot de IJzeren Rijn, met bijzondere aandacht voor de Limburgse belangen op het gebied 
van leefbaarheid, natuur en economie, gevolgd worden. De provincie streeft daarnaast naar 
een optimale benutting van alle modaliteiten voor goederenvervoer en een efficiënter ver-
voer. Goederenvervoer en in het bijzonder spoorvervoer is voor de provincie Limburg 
weliswaar belangrijk, maar m.b.t. tot de IJzeren Rijn wordt geen specifiek standpunt inge-
nomen. De A-67 spoorlijn komt in zijn geheel niet ter sprake.   
 
In het Provinciaal Verkeer- en Vervoersplan Limburg  wordt de IJzeren Rijn aangemerkt 
als onderdeel van het hoofdwegennet. Om de groeiende goederenstromen in de toekomst 
zo goed mogelijk te faciliteren, alsmede voor het behoud van de concurrentiepositie van de 
logistieke knooppunten in Limburg, is het volgens het PVVP Limburg van groot belang om 
een strategisch netwerk van spoorverbindingen te creëren tussen de twee mainports Rot-
terdam en Antwerpen en de twee continentale draaischijven Duisburg en Keulen. De IJze-
ren wordt hierin tevens genoemd met de kanttekening dat over het tracé nog een besluit 
moet worden genomen.  
 
In de plannen voor Venlo (Masterplan Venlo, Visie Venlo 2030 ) wordt wel rekening ge-
houden met de aanleg van de A-67 spoorlijn. Deze aanleg zou plaats moeten vinden via 
een noordelijke omleiding langs Venlo. Daarnaast is er ruimte gereserveerd voor een nieu-
we spoorterminal op Trade Port Noord aan de Brabantroute. Onduidelijk is of hierbij reeds 
voorgesorteerd is op de mogelijke aanleg van een A-67 spoorlijn. Verder wordt in de Visie 
Venlo 2030 Venlo gepositioneerd als een logistiek en industrieel knooppunt en intermodale 
stad. Iets waar de A-67 spoorlijn een belangrijke bijdrage aan zou kunnen leveren.  
 
Het Gemeentelijk Verkeer- en Vervoersplan (GVVP) Venlo  streeft er naar om de Venlose 
functie als (inter)nationaal logistiek knooppunt te behouden. Het doel is dan ook om de mo-
gelijkheden voor multimodaal vervoer van en naar Venlo te vergroten door het ontwikkelen 
van een samenhangend terminalbeleid. Opvallend is dat de IJzeren Rijn en/ of de A-67 
spoorlijn niet worden genoemd in het GVVP.   
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Provinciaal  Verkeer- en Vervoersplan Limburg: Goed erenvervoerplan 
De provincie Limburg zet vanuit de invalshoek mobiliteit in op de duurzame afhandeling van goederenstro-
men via drie beleidspijlers: 
·  Multimodaal vervoer , door bundeling van lading een modal shift van weg naar water en/of rail te sti-

muleren; accent ligt op het benutten van alle vervoersmodaliteiten. De provincie zet binnen deze be-
leidspijler in op de volgende speerpunten: 

� verschuiving van wegvervoer op de (middel)lange afstand van en naar Limburg, alsmede transito-
vervoer door Limburg naar water, spoor en buis stimuleren; 

� uitbouw van de twee bestaande logistieke knooppunten; 

� opwaardering Regionale overslaglocaties. 
·  Infrastructuur , door verbetering en afstemming grensoverschrijdende infrastructuur en ontsluiting 

bedrijventerreinen. Door middel van het ontwikkelen van een kwaliteitsnet, waarbij ook eventuele aan-
passing van infrastructuur (bouwen) in beeld komt, komen tot een optimaal grensoverschrijdend infra-
structuurnetwerk tussen de knooppunten en de mainports. De provincie zet binnen deze beleidspijler in 
op de volgende speerpunten: 

� afstemming grensoverschrijdende infrastructuur, vanwege het belang van goede achterlandver-
bindingen; 

� goede ontsluiting van de logistieke knooppunten. 
·  Logistieke organisatie  van het goederenvervoer, door beïnvloeden samenwerking in de marktketen 

stimuleren ten behoeve van een duurzaam en efficiënt goederenvervoer. Bij de logistieke organisatie in 
het transport mikt de provincie op een verbetering van de logistieke efficiëntie door: 

� transportefficiëntie en transportbesparing; 

� het bundelen van ladingpakketten van verschillende vervoerders; 

� een betere organisatie van de binnenvaart; de bundeling en uitwisseling van containerstromen; 

� het stimuleren van continentale lijndiensten in binnenvaart en spoor; 

� het invoeren van logistieke innovaties (concept Short Sea, duwbakken e.d.); 

� stimuleren van praktische toepassingen in de data-infrastructuur; 

� afstemming van de inrichting van bedrijventerreinen m.b.t. goederenvervoer, zowel bij revitalise-
ring als; 

� beheer van bedrijventerreinen. 
 
Gemeentelijk Verkeer- en Vervoersplan Venlo – 2007 – 2020 
·  Hoofddoelstelling van de hoofdnota is: Een verkeer- en vervoerssysteem, dat de ruimtelijke en econo-

mische ambities optimaal ondersteunt en zorgt voor een leefbare, veilige en bereikbare stad.   
·  Op het gebied van goederenvervoer streeft Venlo ernaar om haar functie als (inter)nationaal logistiek 

knooppunt te behouden. Het doel is dan ook om de mogelijkheden voor multimodaal vervoer van en 
naar Venlo te vergroten door het ontwikkelen van een samenhangend terminalbeleid. Spoor en water 
zijn kansrijke modaliteiten wanneer de wegcapaciteit haar grenzen bereikt. 

·  Met name de bereikbaarheid en ontsluiting van de Trade Ports en andere bedrijventerreinen zijn van 
groot belang voor Venlo. De A-67 blijft in deze ook van vitaal belang tussen de mainports Rotterdam en 
Antwerpen en het Ruhrgebied. Mogelijkheden voor capaciteitsverbreding worden onderzocht. Aanslui-
tingen van de Trade Ports op de A-67 en de A73 vergen aanpassingen. 
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Provinciaal Omgevingsplan Limburg (POL) 
·  In het POL wordt de provinciale visie voor het omgevingsbeleid Limburg geschetst. Hierin is beoogd de 

‘kwaliteitsregio Limburg’  verder vorm te geven via een duurzaam evenwicht tussen enerzijds natuurlij-
ke en sociale waarden en anderzijds economische ontwikkeling. Ook hier geldt dat bundeling in stedelij-
ke knooppunten en zuinig ruimtegebruik moet bijdragen aan het bewaken van het gewenste evenwicht. 
In het POL zijn er op verschillende schaalniveaus netwerken benoemd: 

� het LINEA(-plus) netwerk; dit is een grensoverschrijdend samenwerkingsverband tussen Venlo-
Roermond, Eindhoven-Krefeld en Mönchengladbach; 

� Interregio Brabant-Limburg; grensoverschrijdend samenwerkingsverband van overheden, interme-
diairs en werkgeversorganisaties in Noord-Brabant, Belgisch en Nederlands Limburg. Centrale 
doelstelling van deze samenwerking is het stimuleren van economische ontwikkeling en samen-
werking in Brabant en Limburg; 

� Stadsregio Venlo; dit logistiek en industrieel knooppunt heeft een centrumfunctie voor de ruime re-
gio; verdere ontwikkeling van de stadsregio is voor het ruime gebied van belang. 

·  De provincie streeft naar een optimale benutting van alle modaliteiten voor goederenvervoer en een 
efficiënter vervoer. De grootste kansen voor multimodaal vervoer doen zich voor bij het internationale 
goeder en vervoer. 

·  Hiervoor werkt provincie samen met andere overheden en brancheorganisaties, o.m. in Incodelta (Zuid-
Nederland). Tevens ondersteunen zij innovatieve vervoersconcepten en initiatieven voor ketenoptimali-
satie om te komen tot een betere organisatie van het goederenvervoer.  

·  Door een goede hoofdinfrastructuur, logistieke knooppunten in Venlo en Sittard-Geleen en regionale 
overslagcentra wordt multimodaal goederenvervoer bevorderd. Ook bij de inrichting van bedrijventerrei-
nen houdt de provincie rekening met multimodaliteit.   

·  In het PVVP wijzen wij een ‘kwaliteitsnet goederenvervoer’ aan met een beperkt aantal wegverbindin-
gen, die hiervoor waar nodig infrastructureel aangepast worden. Voor het ver voer van gevaarlijke stof-
fen wijzen wij in het PVVP relatief veilige voorkeursroutes aan. 

 
Masterplan Venlo 
·  Volgens het Masterplan zal Venlo zich verder gaan ontwikkelen tot een hoogwaardig logistiek-industrieel 

knooppunt met een bovenregionaal verzorgingsgebied, dat nauwe samenwerkingsrelaties kent met om-
liggende regio’s in het grensoverschrijdende gebied (Noord-Limburg, Zuidoost-Brabant, Belgisch Lim-
burg en het linksrheinische deel van Nordrhein Westfalen) .  

·  Om de visie te kunnen realiseren is een kwaliteitsslag noodzakelijk. Uitwerking van de volgende aspec-
ten moet dit mogelijk maken: 

� samenwerking in en buiten de regio; 

� verankering en versterking van de aanwezige bedrijvigheid; 

� verbetering van de inrichting van het stedelijk gebeid; 

� uitbreiding van de aanwezige infrastructuur. 
 
Visie Venlo 2030 
·  Visie Venlo 2030 is een visie die het kompas vormt voor de koers die uitgezet wordt voor de middellan-

ge- en lange termijn. Rode draad in deze Visie Venlo vormen vijf wensbeelden: 

� stad voor jong en oud; 

� duurzame stad; 

� grensverleggende stad; 

� logistiek en industrieel knooppunt; 

� veelzijdige, culturele stad. 
·  Visie op de ontwikkeling van Venlo als logistiek en industrieel knooppunt: Venlo als intermodale stad. Dit 

betekent: 

� het stimuleren en faciliteren van goederenvervoer over water en spoor. Zorgen voor efficiënte over-
slagpunten; 

� aan de Maas komt een containerbinnenvaartterminal en op langere termijn wordt een nieuwe con-
tainerspoorterminal op Trade Port ontwikkeld; 

� verder uitbreiden van de mogelijkheden voor bedrijven met toegevoegde waardeactiviteiten (VAL). 
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Vlaanderen 

Belangrijkste ruimtelijk-economische plannen in Vlaanderen die relevant zijn voor de A-67 
spoorlijn betreft het Ruimtelijke Structuurplan Vlaanderen  RSV, inclusief herziening 
2003. De betekenis van het RSV voor de A-67 spoorlijn is klein. De IJzeren Rijn is welis-
waar opgenomen als een hoofdspoorweg voor het goederenvervoer in Vlaanderen, echter 
het betreft hier het historisch tracé van de IJzeren Rijn en niet de A-67 spoorlijn. De A-67 
spoorlijn is geen serieuze optie voor Vlaanderen.  
 

 
 
 

Nordrhein Westfalen 

In Duitsland wordt op meerdere bestuursniveaus gewerkt aan planning van het grondge-
bruik. Voor deze studie is gebruik gemaakt van het Landesentwicklungsplan  van de deel-
staat Nordrhein Westfalen (NRW) dat in 1999 is uitgewerkt en tot ongeveer 2010 loopt. In 
dit document is het ruimtelijk beleid echter minder concreet geformuleerd dan in het RSV, 
streekplan of POL, omdat lagere planningsniveaus een grote mate van zelfstandigheid 
hebben om doelstellingen te implementeren. Specifieke ruimtelijke - economische ontwikke-
lingen als de A67 spoorlijn en/of de IJzeren Rijn worden dan ook niet genoemd in het be-
leidsplan. Wel is opgenomen dat de uitbreiding van het netwerk van spoorwegen prioriteit 
heeft boven de uitbreiding van het wegennetwerk. Door middel van de uitbreiding van de 
waterwegen en de havens alsmede van de spoorweginfrastructuur (netwerk van spoorwe-
gen en overslaglocaties) dient te worden bereikt dat het bovenregionale goederenvervoer 
wordt verplaatst naar spoor en water en in mindere mate via de weg wordt afgewikkeld. 
 

Ruimtelijke Structuurplan Vlaanderen: 
·  Economische ontwikkeling wordt geconcentreerd in netwerken en knooppunten.  
·  Een onderscheid wordt gemaakt tussen stedelijke en economische netwerken. Stedelijke netwerken 

vormen een functioneel geheel op basis van hun belang, rol en plaats in de ruimtelijke structuur. Eco-
nomische netwerken daarentegen zijn regio’s waarbinnen een aantal (economische) knooppunten door 
hun ligging aan vervoersassen en onderlinge relaties fungeren als een economisch geheel. 

·  De Vlaamse Ruit (Gent, Brussel en Antwerpen) is aangewezen als een stedelijk netwerk op internatio-
naal niveau. 

·  Op Vlaams niveau is het stedelijk netwerk ‘De Kempische As’ van belang. Dit netwerk bestaat uit de 
kleinstedelijke gebieden Herentals, Geel, Mol, Lommel en Neerpelt-Overpelt. 

·  De (economische) knooppunten gelegen rondom het Albertkanaal vormen tezamen een economisch 
netwerk. Gemeenten die de ruimtelijk-economische potentie van het Albertkanaal kunnen ondersteu-
nen zijn onder meer: Herentals, Geel, Hasselt, Genk, Meerhout en Lanaken.   

·  Infrastructuur is het ruimtestructurerend element tussen de diverse economische en stedelijke netwer-
ken. De E34 (A-67) die Antwerpen met de Brabantse stedenrij en met de verder gelegen Randstad 
verbindt, wordt in dit verband dan ook benoemd. 

·  In 2003 heeft er een herziening plaatsgevonden van het RSV. Het effect van deze herziening is niet of 
nauwelijks van invloed op de A-67 spoorlijn variant van de IJzeren Rijn. Wel is de IJzeren Rijn opge-
nomen als hoofdspoorweg voor het goederenvervoer in Vlaanderen.  
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Bijlage 3 Vergelijking Duitse alterna-
tieven langs de A-40 en A-52  

De autosnelweg A-67 wordt in Duitsland aangeduid als A-40. Recent heeft een bureau 
(IVV) in opdracht van het Ministerie voor Bouwen en Verkeer van de deelstaat Nordhrein 
Westfalen deze A-40 variant (een nieuwe spoorlijn langs de A40) vergeleken met een ander 
alternatief voor het Duitse tracé van de historische IJzeren Rijn , de A-52 variant (een nieu-
we spoorlijn langs de A52), overigens zonder de kosten in kaart te brengen. Het tracé van 
de A-52-spoorlijn  loopt noordelijk om Roermond heen, langs de Duitse A52 die bij Roer-
mond op de N280 aansluit. Hierbij wordt het historische tracé van de IJzeren Rijn vanaf 
Roermond verlegd naar Mönchengladbach waarvoor dertig kilometer nieuw spoor moet 
worden aangelegd. Deze variant doorkruist het Meinweggebied niet. 
 
In Nordhrein Westfalen is een politieke meerderheid voorstander van de A-52 variant. Tij-
dens een vergadering van de verkeerscommissie van het parlement in Düsseldorf halver-
wege augustus 2007 hebben de partijen in het deelstaatparlement unaniem voor de A-52 
gestemd. Nordrhein Westfalen verwacht dat de bondsregering in Berlijn het advies van de 
deelstaat overneemt maar hierover bestaat nog geen enkele duidelijkheid. 
 
In onderstaande tabel wordt op hoofdlijnen de motivatie voor de Duitse keuze voor de A-52-
spoorlijn weergegeven. De A-40-spoorlijn voert over grote lengte door of langs gebieden, 
die vanwege natuur- en landschappelijke waarden bescherming genieten. Hoewel gebun-
deld met de snelweg betekent een nieuwe spoorlijn een aantasting van die waarden.  
 
 A-40-spoorlijn A-52-spoorlijn 
Voordelen • Doorsnijding vogelbeschermingsgebied 

oplosbaar 
• Mede door ligging naast snelweg minste knel-

punten v.w.b. infrastructuur, bebouwing, wo-
nen, milieu 

  • Draagvlak politiek en bedrijfsleven 
Nadelen • 35 km nieuw spoor nodig  • 30 km nieuw spoor nodig 
 • Doorsnijdt dichtbevolkt gebied en door-

kruist veel woonwijken, recreatie- en na-
tuurgebieden etc. 

 

 • 50% meer infrastructurele knelpunten  
dan alle andere varianten 
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Bijlage 4 Overzichtskaarten 
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Mogelijke verbinding A67 -A73 

Mogelijke spooromlegging om Venlo  
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