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In de afgelopen jaren is meerdere keren sprake geweest van een 

mogelijke realisatie van een binnenvaartoverslagstation (BOS) op de 

kop van Het Klooster. Wij hebben op verzoek van de provincie Utrecht 

en met medewerking van de gemeente Nieuwegein een MKBA 

uitgevoerd, waarbij een marktscan is gedaan, de potentiele business 

case is beoordeeld en de maatschappelijke effecten in beeld zijn 

gebracht. 

 

Wij constateren dat de markt voor binnenvaart (transport van containers 

en bulk) groeiende is. Echter, in de afgelopen jaren zijn meerdere 

containersterminals operationeel gegaan, wat de vraag oproept of een 

overslagstation bij Nieuwegein een toegevoegde waarde heeft. 

 

Gegeven de matige economische situatie en de verwachte 

groeiscenario’s (macro economisch, maar ook lokaal op het 

bedrijventerrein zelf), aangevuld met de ondercapaciteit van de huidige 

stations in de directe omgeving, is er slechts een zeer beperkte vraag 

naar een overslagstation op Het Klooster te verwachten. De 

investeringen die gedaan moeten worden (verwerven, aanleg/realisatie 

haven) wegen niet op tegen de opbrengsten. De business case ziet er 

dan ook niet goed uit. 

 

De MKBA beziet de effecten van een BOS op Het Klooster vanuit een 

langjarig maatschappelijk perspectief. Een BOS zal slechts beperkt van 

toegevoegde waarde zijn. Dit heeft te maken met het feit dat er 

voldoende capaciteit elders is en er dus vooral verschuivingen zullen 

plaatsvinden. Hier profiteert de maatschappij als geheel niet van, 

waardoor de maatschappelijke baten niet op wegen tegen de 

maatschappelijke kosten.  

 

De marktanalyse, business case en MKBA geven geen aanleiding om 

een overslagstation op Het Klooster te wensen en/of een publieke 

investering op dit moment te rechtvaardigen.  
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1 Inleiding 

Achtergrond 

De Provincie Utrecht onderzoekt in samenwerking met Gemeente Nieuwegein de 

mogelijkheden voor de aanleg van een binnenvaart overslagstation (BOS) op 

bedrijvenpark Het Klooster. Dit BOS voorziet volgens de huidige inzichten in 

gecombineerde overslag van containers en bouwstoffen (zand en puingranulaat). 

 

Dit onderzoek is een vervolg op het onderzoek naar de mogelijkheden van een 

containerterminal. Vanwege economische ontwikkelingen en capaciteit van bestaande 

containerterminals in Utrecht en Tiel bleken die mogelijkheden beperkt. 

 

Bij een marktconsultatie in de regio is gebleken dat er wel concrete interesse is voor op- 

en overslag van bouwstoffen, gecombineerd met een beperkte overslagvoorziening voor 

containers die in beginsel alleen klanten op het bedrijvenpark bedient. Deze combinatie is 

uniek en mogelijk commercieel interessant, omdat het benodigde personeel en materieel 

voor deze twee activiteiten efficiënt ingezet kan worden. 

 

Op basis van deze nieuwe inzichten is aanpassing van de eerdere analyses noodzakelijk. 

Deze aanpassing moet inzichtelijk maken wat de toegevoegde waarde is van een BOS 

en wat andere (economische en ruimtelijke) effecten zouden kunnen zijn. 

 

Het uitvoeren van deze MKBA kent de volgende doelen: 

 Bepalen van de behoefte aan op en overslag van containers en bouwstoffen in 

Nieuwegein en omgeving; 

 Beschrijven van de te verwachten herkomst en bestemmingen van goederen dat 

mede als input dient voor een lokaal verkeerskundig onderzoek; 

 Bepalen van commerciële en maatschappelijke kosten en baten van het BOS Het 

Klooster. 
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2 Nieuwegein en bedrijvenpark Het Klooster 

Gemeente Nieuwegein  

Nieuwegein is gunstig gelegen tussen de verkeersaders A12, A2 en A27, en is dan ook 

een van de best bereikbare steden voor autogebruikers. Het is dan ook niet voor niets dat 

Nieuwegein een prettige woonstad is voor forensen en een ideale werkomgeving voor 

bedrijven met een landelijk netwerk. Minder bekend is de ligging aan enkele minstens zo 

belangrijke waterwegen voor de binnenvaart (de Lek, het Lekkanaal en het Amsterdam 

Rijnkanaal) en de lokale en regionale economische betekenis hiervan. Goed 

functionerende overslagpunten of binnenhavens zijn essentieel voor de benutting van het 

vaarwegenstelsel en voor goederen- en bouwstoffenvervoer in het bijzonder.  

 

Bedrijvenpark Het Klooster 

Bedrijvenpark Het Klooster biedt voor de bedrijven in de regio kansen om meer goederen 

via water te vervoeren en bij te dragen aan de bereikbaarheid van de logistieke economie 

van de regio. Na uitvoerige analyse is gebleken dat, in het huidige economische 

tijdsbestek, alleen een containerterminal niet haalbaar is. Naar aanleiding hiervan, 

ontstond het idee om een containerterminal op Het Klooster te transformeren naar een 

binnenvaart overslagstation (BOS) dat tevens op- en overslag faciliteiten voor 

bouwstoffen aanbiedt. Hier blijkt, na marktconsultatie, inderdaad interesse voor te zijn. 

De vraag is echter of een dergelijk gecombineerd overslagstation ook (maatschappelijk) 

rendabel is.  

 

De functie van binnenvaart overslagstation past in principe goed bij Het Klooster. Het 

Klooster is bedoeld voor onder andere logistieke bedrijven voor transport, distributie, 

opslag en overslag in milieucategorie 1 t/m 4 en de lichte klassen van milieucategorie 5. 
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3 Marktanalyse: potentiële gebruikers 
binnenvaartoverslag station 

Dit hoofdstuk is gericht op het in beeld brengen van de markt voor de huidige en 

toekomstige goederenstromen (bulk en containers/ stukgoed) over het water van en naar 

Nieuwegein en de regio Utrecht.  

 

We onderzoeken de marktpotentie van een binnenvaartoverslagstation (BOS) op 

bedrijvenpark Het Klooster voor vervoer over water die voor bedrijven op het 

bedrijvenpark en in de regio toegankelijk is. Hierbij hebben we ons gebaseerd op eerder 

uitgevoerde studies, beschikbare data over goederenvervoer en interviews met 

marktpartijen. 
 

Huidige goederenstromen over water 

Het Centraal Bureau voor de Statistiek (CBS) heeft tot en met 2006 de goederenoverslag 

per gemeente en provincie bijgehouden en is hier vervolgens mee gestopt. Er zijn dus 

slechts beperkt overslaggegevens op gemeente- en provincieniveau vanaf 2007 

beschikbaar. Wij geven hieronder een overzicht van de trends en prognoses en 

eventuele aannames voor de toekomst. 

 

In Figuur 1 wordt de verdeling in overslag over goederensoorten voor de provincie 

Utrecht in 2006 weergegeven. In 2006 werd er in totaal 6.900.000 ton goederen 

overgeslagen in de provincie Utrecht (4,4 miljoen lossingen en 2,5 miljoen ladingen). De 

6,9 miljoen ton overslag zijn voornamelijk bulkgoederen in de vorm van ruwe mineralen 

en bouwmaterialen en daarnaast zijn er nog zo’n 70.000 TEU containers overgeslagen bij 

de Container Terminal Utrecht (CTU)1. CTU is momenteel de enige containerterminal in 

de provincie Utrecht.  

 

 

                                                   
 
1 TNO/NEA (2012), Multimodaal international container network - IDVV Spoor 3, cluster 
3, WP3.2.  
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Figuur 1 Soorten goederen geladen en gelost in de provincie Utrecht (2006) 

 
Bron: CBS 

 

Wanneer de trend tot 2006 inzichtelijk gemaakt wordt (Figuur 2), blijkt dat over de periode 

2000-2006 de overslag van nagenoeg alle goederensoorten iets af is genomen. Alleen de 

overslag van ‘aardoliën; aardolieproducten’ en ‘overige goederen en fabrikaten’ is licht 

toegenomen. Deze laatste categorie betreft tevens de containeroverslag.  

 
Figuur 2 Goederen geladen en gelost tussen 2000 en 2006 in provincie Utrecht (x1000 ton) 

 
Bron: CBS 
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De overslag van ‘ruwe mineralen en bouwmaterialen’ is ook licht afgenomen; er is geen 

groeiende vraag naar bouwstoffen. Dit blijkt tevens uit de landelijke overslagcijfers voor 

‘ruwe mineralen en bouwmaterialen’ tot 2009 (zie Figuur 3). Gezien de stagnatie in de 

bouw van de afgelopen jaren en de nabije toekomst is het ook niet de verwachting dat we 

een trendbreuk zullen zien in de overslag van bouwmaterialen. Het is echter wel voor een 

groot deel de markt waarop een nieuw BOS op bedrijvenpark Het Klooster zich wil 

richten. Het lijkt erop dat de overslag niet van nieuwe klanten in de regio zal komen 

(aangezien de vraag afneemt), wat betekent dat eventuele overslag van grondstoffen en 

bouwmaterialen zal moeten komen van bestaande partijen in de regio die nu nog geen 

(of beperkt) producten over het water vervoeren of partijen die op de huidige locatie 

onvoldoende ruimte hebben en zich daarom zouden willen vestigen op Het Klooster, 

mede dankzij de overslagfaciliteit. 

 
Figuur 3 Overslag van ruwe mineralen en bouwmaterialen tussen 2006 en 2009 in NL 

 
Bron: CBS 

 

De containeroverslag bij de Container Terminal Utrecht is in beeld gebracht over de 

periode 2007-2012 (zie Figuur 4). Uit dit figuur blijkt dat de afgelopen 5 jaar de overslag 

nagenoeg gestabiliseerd is rond de 60.000 TEU per jaar. CTU heeft echter in de 

afgelopen jaren zowel een deel van haar overslag verplaatst naar een station in Kampen 

als een nieuwe vestiging geopend in Tiel. Gezien een gelijkblijvende vraag mag 
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aangenomen worden dat een deel van de overslag zich heeft verplaatst naar een van 

deze satellietstations. 

 

 
Figuur 4 Overslag containers bij Container Terminal Utrecht tussen 2007 en 2012 

 
Bron: CTU) 

 

Kijken we naar het vervoer over water in de provincie Utrecht, dan blijkt dat slechts 1,8% 

van alle ladingen en lossingen in Nederland plaatsvinden in de provincie Utrecht. Het 

overgrote deel van het verkeer op de binnenwateren in de provincie Utrecht betreft 

doorvaart tussen vooral Rotterdam en Amsterdam en het achterland (ongeveer 90%)2.  
 

 Containeroverslag: potenties vanuit de markt 

Kansrijkheid barge terminal: positie en rol in netwerk 

Er wordt een grote groei verwacht in de containerbinnenvaart de komende jaren. De 

ontwikkeling van de Tweede Maasvlakte is een van de oorzaken voor de verwachte 

toename van vervoer per binnenvaart. Om deze groei voldoende te faciliteren, krijgt de 

                                                   
 
2 TNO (2008), Blue Ports Utrecht. 
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inland-terminal een steeds belangrijkere hub-functie en wordt nog interessanter voor 

nieuwe klanten.  

 

Een belangrijke succesfactor voor toekomstige nieuwe terminals is de verbintenis met 

een ‘launching customer’, waardoor een belangrijk deel van de overslag gegarandeerd 

wordt. Operators zijn alleen van plan te investeren in nieuwe terminals als er voor langere 

tijd voldoende lading gegarandeerd kan worden. Anders is financiering van de terminal 

erg lastig. Het grootste risico is de afhankelijkheid van één grote klant.  

 

Naast voldoende lokale en regionale lading is ook de rol en positie van de terminal in het 

netwerk van achterland terminals belangrijk voor de haalbaarheid van een nieuwe 

terminal. Er zijn momenteel twee trends waar te nemen bij de terminals. Er ontstaan 

binnen het netwerk meerdere type terminals. 

 

 Inland terminals als hub / extended gate 

Er zijn inland terminals die als vooruitgeschoven poort (‘extended gate’) voor de 

zeehavens fungeren. Hierdoor krijgen de zeehaventerminals meer invloed in het 

achterland. De achterland terminals richten zich op het vergroten van de 

toegevoegde waarde in de keten. Dit kan door douane-faciliteiten te leveren, 

maar ook VAL-activiteiten en andere diensten. Enkele terminals horen bij een 

specifieke zeehaven terminal (dedicated), zoals in Venlo, Moerdijk en 

Amsterdam. Andere terminals kunnen met meerdere zeehaventerminals 

samenwerken (zoals Hengelo en straks container transferium Alblasserdam). 

Deze ontwikkeling betreft vooral de importstromen van maritieme containers naar 

distributiecentra.  

 

 Inland terminals als onderdeel van een lijndienst (hop) 

De overige ‘reguliere’ inland terminals hebben een beperkt aantal grotere klanten, 

met exportstromen van maritieme containers. Deze terminals leveren vaak meer 

specifiek maatwerk voor een klant. De klant is hiermee de bepalende partij. De 

kleinere terminals zijn niet gelegen aan de grote corridors en veelal buiten de 

grootste logistieke hotspots. Deze terminals proberen door het opzetten van 

lijndiensten met meerdere stops de frequentie op en call size bij de zeehaven 

terminals te kunnen verhogen en hun schepen efficiënter te beladen. 

Voorbeelden hiervan in noordoost Nederland zijn de diensten Groningen – 

Heerenveen – Rotterdam (IMS/HCL), Harlingen - Kampen (- Amsterdam) – 
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Rotterdam (HCL) en Leeuwarden – Utrecht – Rotterdam (MCS). Het bundelen 

van lading van meerdere terminals geeft de mogelijkheid de frequentie te 

verhogen en zo aantrekkelijker te worden.  

 

Verzorgingsgebieden van terminals 

Het toekomstige netwerk van containerterminals zal bestaan uit een beperkt aantal 

grootschalige containerterminals, aangevuld met kleinere terminals. Die kleinere 

terminals fungeren als dependance voor de grotere terminals of werken samen met 

gezamenlijke lijndiensten van en naar de mainports. Hierdoor is het mogelijk ook bij 

beperkt ladingaanbod hoge frequenties aan te bieden, schepen efficiënt te beladen en 

tegen een concurrerende prijs te kunnen vervoeren. 

 

Wanneer de verzorgingsgebieden van de container terminals in Nederland in kaart 

worden gebracht, wordt duidelijk dat er nog enkele zogenaamde ‘witte vlekken’ zijn. Daar 

liggen duidelijk nog mogelijkheden voor nieuwe terminals. Echter, er zijn ook gebieden in 

Nederland waar terminals dichtbij elkaar liggen en de verzorgingsgebieden elkaar 

overlappen. De blauwe ster geeft grofweg de locatie van een toekomstige BOS op Het 

Klooster weer. Hier is sprake van concurrentie; een verlader kan kiezen uit de diensten 

van meerder terminals binnen eenzelfde verzorgingsgebied. De regio rondom 

Nieuwegein is een van de gebieden waar al veel terminals gelegen zijn (zie Figuur ); de 

nieuwe terminal bij Tiel is aan de figuur toegevoegd. De terminals het dichtst gelegen bij 

Nieuwegein (Utrecht, Tiel, Waalwijk) hebben momenteel nog capaciteit over en kunnen 

dus een eventuele groei in de vraag naar overslag de komende jaren nog opvangen. De 

grootste terminal (CTU) heeft, ook door het in gebruik nemen van de eerder genoemde 

satellietstations, momenteel nog behoorlijke restcapaciteit (van rond de 40%). 
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Figuur 5 Verzorgingsgebieden containerterminals Nederland (incl. Tiel) 

 
Bron: KiM (2012), Multimodale achterlandknooppunten in Nederland (bewerking Ecorys: terminal in Tiel toegevoegd, alsmede 

locatie BOS Het Klooster) 

 

Marktpotentie containeroverslag faciliteit op bedrijvenpark Het Klooster 

Vanwege de nabij gelegen terminals in Utrecht en Tiel, zal de rol van een nieuw 

overslagstation voor containers op bedrijvenpark Het Klooster fungeren als een 

dependance van de CTU. De CTU kan met een overslagfaciliteit in Nieuwegein een 

efficiënte lijndienst bieden waarbij meerdere terminals, waarschijnlijk in hoge frequentie, 

kunnen worden aangedaan (hop-functie). Het overslagstation zal een lokale functie 
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vervullen voor bedrijven op Het Klooster of in de directe nabijheid daarvan vanwege de 

relatief grote overlap met de verzorgingsgebieden van andere terminals.  

Tevens kan in de toekomst deze terminal voor de CTU dienen als overloop, wanneer de 

vraag dusdanig groot wordt dat er in Lage Weide onvoldoende capaciteit is. In hoeverre 

hier op korte termijn al behoefte aan is, zal in de volgende paragraaf geschat worden. 
 

Potentiële goederenstromen over water: containers 

Om een inschatting te doen van de te verwachte groei in containeroverslag in de regio 

Utrecht, is de groei uit de Landelijke Capaciteitsanalyse Binnenhavens (LCA) van 2010 

gebruikt. In deze LCA worden prognoses gedaan voor diverse regio’s voor 2020 en 2040 

in zowel het SE- als GE-scenario3, waaronder de regio Utrecht. Figuur  geeft de 

prognoses voor containeroverslag voor regio Utrecht weer. Aangezien momenteel de 

CTU in Lage Weide de enige containerterminal is, zal dit nu nog geheel bij de CTU 

worden overgeslagen. 

 
Figuur 6 Prognoses containeroverslag in regio Utrecht (in TEU) 

 
Bron: Ecorys (2010), Landelijke Capaciteitsanalyse Binnenhavens. 

                                                   
 
3 SE scenario: Hiermee wordt bedoeld een scenario dat uitgaat van een Strong Europe 
(gemiddelde economische groei), terwijl GE scenario uitgaat van een Global economy 
(sterke economische groei). 
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Een containerterminal op Het Klooster kan in de toekomst vooral een lokale toegevoegde 

waarde hebben voor de klanten op Het Klooster of in de directe omgeving en kan 

daarnaast een overloopfunctie hebben voor de CTU, bij capaciteitstekort. 

 

Uitgaande van de huidige capaciteit van 100.000 TEU, zal CTU op z’n vroegst vanaf 

2030 onvoldoende capaciteit hebben om aan de vraag naar containeroverslag te voldoen 

(uitgaande van het gemiddelde SE-groeiscenario, dat momenteel realistischer is dan het 

hoge GE-scenario). Indien er zich geen specifieke klanten melden die zich op het 

bedrijvenpark Het Klooster willen vestigen en daarbij gebruik willen maken van 

overslagfaciliteiten, is er op z’n vroegst vanaf 2030 behoefte aan extra overslagcapaciteit 

in de regio Utrecht. Deze aanname houdt expliciet in dat de ontwikkelingen in de markt 

constant gemonitord moeten worden. Bij een sterkere economische groei (misschien wel 

richting GE) of een sterke stijging van de modal shift kunnen capaciteitsgebreken zich 

eerder aandienen. 

 

Recent (2013) is het IDVV-programma uitgevoerd (Impuls Dynamisch 

Verkeersmanagement Vaarwegen) waar in, met behulp van de WLO-scenario’s, een 

inschatting is gemaakt van de te verwachten toekomstige goederenstromen over water4. 

Hierbij is Nederland opgesplitst in een aantal regio’s. De provincie Utrecht viel daarbij 

onder de regio Groot Amsterdam. Voor deze regio werd geschat dat de vraag naar 

containeroverslag tussen 2010 en 2040 van 310.000 TEU naar 1.350.000 TEU zou 

groeien (in het GE-scenario). Dit betreft een jaarlijkse groei van 5,13%. Echter, dit betreft 

de containeroverslag bij de inland terminals in Noord-Holland, Utrecht en Flevoland. 

Verreweg de grootste groei wordt daarbij verwacht bij de Amsterdamse terminals. Deze 

terminals zullen waarschijnlijk een draaischijf functie krijgen voor het achterland ten 

noorden van Amsterdam. Het is niet aannemelijk dat eenzelfde hoge groei wordt 

gerealiseerd voor de CTU en de regio Utrecht, aangezien deze terminal(s) alleen een 

lokale functie zullen hebben. Daarom is gekozen deze groeicijfers niet toe te passen in 

deze studie. 

                                                   
 
4 Rapportage NEA/TNO (2012), IDVV Spoor 3 - Cluster 3 - WP3.2, Definitief eindrapport 
Multimodaal internationaal containernetwerk. 
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Toets op onderzoek Mercator Novus5 

Volgens het onderzoek van Mercator Novus wordt van en naar de regio Utrecht jaarlijks 

400.000 TEU vervoerd, waarbij het grootste deel een relatie heeft met de haven van 

Rotterdam. Van deze 400.000 TEU wordt ongeveer 15-20% per binnenvaartschip 

vervoerd, wat neerkomt op zo’n 70.000 TEU. Dit komt overeen met de huidige overslag 

van de CTU. Mercator Novus stelt dat er in 2035 in de regio Utrecht vraag is naar zo’n 

800.000 TEU. Zij verwachten tevens een stijging in het percentage dat via binnenvaart 

vervoerd zal worden (naar 45%6). Dit zou betekenen dat ongeveer 360.000 TEU per 

binnenvaartschip van en naar de regio Utrecht zal worden vervoerd in 2035. Dit is meer 

dan uit de landelijke prognoses verwacht mag worden en wij verwachten dan ook dat een 

percentage van rond de 25 à 30% meer in de lijn der verwachting ligt. Het is namelijk 

aannemelijk te maken dat er een correctie plaatsvindt op de 45% doelstelling aangezien 

deze geldt voor al het goederenvervoer van en naar het achterland. Daarbij geldt hoe 

verder de bestemming van Rotterdam gelegen, hoe aannemelijker het is dat de 

binnenvaart gebruikt wordt.  

 

Mogelijk zal er vanaf bedrijvenpark Plettenburg, gelegen aan de westzijde van de Lek 

tegenover bedrijvenpark Het Klooster, ook gebruik worden gemaakt van een nieuw 

binnenvaart overslagstation op Het Klooster. De gemeente Nieuwegein heeft in 2012 al 

enkele gesprekken gevoerd met bedrijven op Plettenburg die mogelijk gebruik zouden 

kunnen maken van het overslagstation. Uit deze gesprekken is gebleken dat enkele 

bedrijven mogelijk interesse hebben in vervoer over water en een eventueel 

overslagstation.  
 
 

Potentiële goederenstromen over water: bulk 

Er wordt geen grote groei verwacht in de markt voor het vervoer van bulkgoederen; tot 

aan 2020 wordt er nationaal een gematigde groei verwacht7. De capaciteit van de huidige 

                                                   
 
5 Mercator Novus (2011), Haven Het Klooster (Nieuwegein) – Initiële (integrale) Business 
Case. 
6 Beredenering door voorwaarde ontwikkeling tweede Maasvlakte 
7 Ecorys (2010), Landelijke Capaciteitsanalyse Binnenhavens; Nationaal beeld van het 
network van binnenhavens op basis van actuele prognoses. 
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binnenhavens lijkt vooralsnog voldoende om deze gematigde groei tot 2020 op te 

vangen. Eventuele knelpunten in de capaciteit kunnen enkel ontstaan als gevolg van een 

beperkt aanbod van natte kavels. Echter, in de nabijheid van Nieuwegein zijn meerdere 

overslagpunten voor bulk aanwezig (meerder plekken te Lage Weide Utrecht, nog twee 

ingekaste havens ter hoogte van Elinkwijk Utrecht langs Amsterdam Rijn Kanaal, 

Liesbosch noordzijde Amsterdam Rijn Kanaal in Nieuwegein). Het Klooster is dus vooral 

aantrekkelijk voor bestaande bedrijven die gebruik maken het vervoer van bulkgoederen 

over water die op de huidige locatie niet kunnen uitbreiden of tegen andere problemen 

oplopen en die op Het Klooster wel de ruimte en de juiste faciliteiten en mogelijkheden 

hebben. 

 

Tabel 1 geeft de prognoses voor bulkoverslag voor het COROP-gebied Utrecht weer. 

Ook hier wordt een gematigde groei verwacht. De trend naar een circulaire economie 

(waarbij meer hergebruik zal plaatshebben) kan leiden tot meer vervoer van 

bulkgoederen over de binnenwateren. Echter deze gevolgen zijn nu nog niet inzichtelijk. 

Ook hier geldt dat gemonitord moet worden of de opkomst van een circulaire economie 

zal leiden tot meer vraag naar transport (over water). 

 
Tabel 1 Capaciteit van Overslag bulkgoederen 2006 en prognose voor 2020 en 2040 (mln ton) 

  SE-scenario GE-scenario 

Overslag bulkgoederen in mln ton 2006 2020 2040 2020 2040 

Regio Utrecht 6,0 6,0 6,6 6,9 8,6 

Bron: Ecorys (2010), Landelijke Capaciteitsanalyse Binnenhavens. 

 

 

Geplande bouwprojecten in de regio 

Wanneer in de toekomst nog grote bouwprojecten opgestart worden in de regio Utrecht, 

zal de vraag naar overslag van bouwstoffen en bouwmaterialen tijdelijk toenemen. Dit 

kan extra overslag voor een eventueel overslagstation op Het Klooster betekenen. Voor 

de regio Utrecht staan nog enkele projecten op de planning, zowel MIRT projecten8 als 

woningbouwprojecten9.  

                                                   
 
8 Ministerie van I&M (2013), MIRT Projectenboek 2014. 
9 Samenwerkingsverband Noordvleugel Utrecht (2009), Ontwikkelingsvisie Noordvleugel 
Utrecht. 



 

 MKBA binnenvaart overslagstation Het Klooster 
16 

Definitief rapport  

  

 

Projecten die mogelijk zullen leiden tot een tijdelijk grotere vraag naar overslag van 

bouwstoffen en bouwmaterialen:  

 Woningbouwlocatie Rijnenburg; realisatie van 7.000 woningen na 2020. 

(woningbouwprogramma staat onder druk, mogelijk zal het programma verder 

aangepast worden). 

 Woningbouwlocatie Kromme Rijn / Lekzone; realisatie van 5.500 woningen na 

2015. 

 A27/A12 Ring Utrecht; uitbreiding van de capaciteit van de A27 aan de oostzijde 

van Utrecht en de knooppunten Lunetten en Rijnsweerd (7 rijstroken in iedere 

rijrichting) en uitbreiding van de A12 met een extra rijstrook in beide richtingen op de 

parallelbaan. De realisatie gaat naar verwachting starten in 2016. 

 A27 Houten-Hooipolder: verbreding van de A27 tussen aansluiting Houten en 

knooppunt Everdingen in zuidelijke richting. Realisatie in de periode 2019-2025.  

 A27/A1 Utrecht Noord - knooppunt Eemnes aansluiting – Bunschoten; 

verbreding van de A27 tussen de aansluiting Utrecht Noord en knooppunt Eemnes 

van 2x2 naar 2x3 rijstroken, met de optie voor een ruimtelijke voorziening, alsmede 

een verbreding van de A1 knooppunt Eemnes en aansluiting Bunschoten van 2x2 

naar 2x4 rijstroken. De realisatie gaat naar verwachting starten in 2016. 

 Woningbouw centrumplan Nieuwegein: In het centrum van Nieuwegein worden in 

de aankomende jaren ongeveer 700 woningen gebouwd. Realisatie naar verwachting 

vanaf 2015 -2025 

 

Deze toekomstige ontwikkelingen in de directe nabijheid van Het Klooster (en natuurlijk 

de ontwikkelingen op Het Klooster zelf) staan aan de basis van de toekomstige 

marktvraag. Daarbij moet natuurlijk wel rekening worden gehouden met de vraag per jaar 

en de niet structurele vraag van deze toekomstige ontwikkelingen.  

Alhoewel er behoorlijke hoeveelheden bouwmateriaal en grond nodig zijn voor de 

hierboven genoemde bouwprojecten, moeten we wel in acht nemen dat niet automatisch 

alle overslag op Het Klooster zal plaatsvinden en dat ook bouwmateriaal ‘gewoon’ via de 

weg vervoerd zal worden. Wij verwachten op basis van de bovengenoemde projecten 

een directe overslagvraag van 150.000 ton per jaar bouwmateriaal en nog eens 100.000 

ton aan grondverzet. De overslag van bulkgoederen zal daarnaast nog toenemen door 

het verplaatsen van overslag uit andere stations, alsmede door het vergroten van het 

verzorgingsgebied. Tevens is bouwmateriaal en grondverzet te verwachten, waar op dit 

moment nog geen rekening gehouden mee kan worden (niet gepland). Hiervoor nemen 
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wij nog een additionele post op van 50.000 ton op jaarbasis. Tezamen leidt e.e.a. tot een 

overslag van gemiddeld 300.000 ton per jaar. 

 
 

 Condities en kansen benoemd door marktpartijen 

Er is een pre marktconsultatie gedaan onder marktpartijen (exploitanten en afnemers). 

Een eerste constatering was dat mogelijke toekomstige stakeholders beperkte interesse 

hadden om een gesprek aan te gaan.  

 

Gesprekken met marktpartijen (waaronder CTU) bevestigen een potentiele marktvraag 

van 15.000 TEU overslag. In deze schatting is rekening gehouden met de lokale vraag, 

de toekomstige lokale vraag en een (behoorlijk) deel verschuiving. Met de prognoses 

voor binnenvaart in het achterhoofd constateren wij dat elke ontwikkeling op Het Klooster 

gezien moet worden als een strategische zet. Een overslagstation op Het Klooster kan 

fungeren als een nieuwe hub en een verbetering van het dienstverleningspakket.  

 

De V&D heeft zich eind 2011 als eerste met een distributiecentrum gevestigd op 

bedrijvenpark Het Klooster. Vervolgens zijn ook Mavaro (specialist in horeca apparatuur) 

en Imabo (specialist in hout en bouwmaterialen) met een vestiging verhuisd naar Het 

Klooster.  

 

V&D maakt momenteel gebruik van de overslagfaciliteit op Lage Weide, waarbij 

vrachtwagens tussen bedrijvenpark Het Klooster en Lage Weide de laatste kilometers 

afleggen. Wanneer een overslagfaciliteit op Het Klooster komt, is de V&D ideaal gelegen 

en zullen de containers bijna rechtstreeks op haar eigen terrein geladen en gelost 

worden. V&D streeft ernaar om 100% van de containers via de binnenvaart te laten 

aanleveren, wat neerkomt op zo’n 1.000 containers per jaar (4.000 TEU overslag, 

uitgaande van lege containers retour). Vanuit efficiency overwegingen is V&D positief te 

spreken over een mogelijk overslagstation. Dit spaart transportkosten van Lage Weide 

naar Het Klooster (circa 19 kilometer enkele reis).  

 

Mavaro maakt geen gebruik van binnenvaart. Ze hebben voornamelijk gekozen voor de 

locatie van bedrijvenpark Het Klooster vanwege de gunstige ligging aan de A27. 
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Imabo maakt ook geen gebruik van de binnenvaart, de goederen voor de vestiging op 

bedrijvenpark Het Klooster worden vanaf het distributiecentrum in Echt per vrachtauto 

vervoerd. Ze lijken ook voornamelijk voor de locatie Het Klooster gekozen te hebben 

vanwege de gunstige ligging aan de A27.  

 

 
 Conclusies marktanalyse 

Wat betreft containeroverslag kan een overslagstation op Het Klooster een rol vervullen 

als dependance van de CTU. Het zal slechts een lokale functie vervullen voor de 

bedrijven op Het Klooster en in de directe omgeving, vanwege de grote overlap in 

verzorgingsgebieden met andere containerterminals. De vraagprognose is sterk 

afhankelijk van het tempo waarop logistieke activiteiten zich gaan vestigen op 

bedrijvenpark Het Klooster. Het overslagstation kan een overloopfunctie vervullen voor 

de CTU, dit is echter niet noodzakelijk. Op basis van de marktanalyse is ingeschat dat de 

vraag naar containeroverslag op Het Klooster de aankomende jaren rond de 15.000 TEU 

ligt (daarbij houden wij al rekening met een stijging van de vraag). Op langere termijn kan 

deze vraag verder stijgen (gezien de landelijke prognoses). 
 

De markt voor overslag van bulkgoederen is een stagnerende tot licht groeiende markt, 

wat betekent dat er geen groeiende vraag naar overslag van bulkgoederen is. Daarom 

zal de bulkoverslagfunctie op Het Klooster met name gegrond zijn als Het Klooster een 

aantrekkelijke vestigingsplaats is voor huidige zand- en grindhandelaren die mogelijk in 

de nabije toekomst tegen capaciteitsgrenzen aanlopen. Eventueel kan het ook een 

tijdelijke functie vervullen bij grote bouw- of infrastructuurprojecten. In de business case 

wordt rekening gehouden met een gemiddelde overslag van 300.000 ton bulk. 
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4 Business Case 

Business case 

In eerste aanleg zal een afweging gedaan moeten worden of er sprake is van een 

publieke investering (en hoe groot dan?) in dit BOS Het Klooster. Immers indien er geen 

publieke gelden in dit project worden gestopt, dan zullen marktpartijen (aanbieder van 

gronden (Nieuwegein)) en vrager (afnemer) gezamenlijk bepalen of een BOS rendabel te 

exploiteren valt. Simpel gesteld wordt de grond door de toekomstige exploitant gekocht, 

gereed gemaakt en maakt hij winst door de diensten die hij levert. De indirecte effecten 

op milieu, verkeer etc. kunnen aanleiding zijn voor de overheden om medewerking te 

verlenen. Immers zij hebben baat bij deze effecten.  

 

Belangrijke constatering is dat wij op basis van onze kennis en ervaringen nu ook op de 

stoel van een mogelijk exploitant gaan zitten en op basis van data (zowel kentallen als uit 

interviews) een uitspraak gaan doen over de rendabiliteit van een investering. Uiteraard 

zal enige geïnteresseerde exploitant zelf bepalen of een investering wel of niet de moeite 

waard is.  

 

MKBA 

De MKBA kan een overheid helpen bij het beantwoorden van de vraag of het verstandig 

is om in een project – met soms vergaande gevolgen – te investeren (herbezinnen). 

Een MKBA probeert de (positieve en negatieve) effecten van een project (of beleidsoptie) 

op de welvaart van Nederland in te schatten. Het gaat hier niet alleen om financiële 

kosten en baten, maar ook om alle relevante maatschappelijke effecten. Dus ook effecten 

op reistijden of effecten op geluidsoverlast of natuur die inwoners van Nederland van 

waarde vinden. Bij het inschatten van de maatschappelijke effecten wordt nadrukkelijk 

gekeken naar de effecten voor de totale maatschappij, dus voor overheid, bedrijfsleven 

en inwoners.  

 

Om dit goed in beeld te krijgen wordt in een MKBA (in tegenstelling tot bijvoorbeeld de 

Business Case) alleen gekeken naar de harde effecten/baten die ontstaan door het 

realiseren van een BOS op Het Klooster. Deze worden afgezet ten opzichte van een 
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referentie alternatief. Alleen het verschil wordt meegenomen in de MKBA. Verschuiving 

van overslag, transportverplaatsingen, etc worden dus maar summier opgenomen, omdat 

het hier niet gaat om een echte toevoeging. De MKBA maakt de netto effecten inzichtelijk 

en kwantificeert deze. 

 

Verschil Business Case en MKBA 
 
De grondexploitatie en de maatschappelijke kosten-batenanalyse zijn op een 

verschillende leest geschoeid. De grondexploitatie is een berekening van de kosten en 

opbrengsten van alle gronden in een bouwplan tot en met het moment van uitgifte van de 

laatste gronden. “De Grex heeft betrekking op de verwerving, de sanering, het bouwrijp 

maken en het uitgeven van gronden, alsmede de inrichting van de openbare ruimte en de 

aanleg van infrastructuur. Daar tegenover staat de opbrengst uit gronduitgifte voor 

uitgeefbare kavels. De Grex biedt daarmee inzicht in de kosten en opbrengsten voor de 

investeerder/exploitant van het project.  

 

De maatschappelijke kosten-batenanalyse is een welvaartsanalyse die de gehele 

levensduur van het project omvat. Kosten en opbrengsten voor de investeerder maken 

een integraal onderdeel uit van de mkba. Aan de maatschappelijke kosten-batenanalyse 

ligt een bedrijfseconomische analyse ten grondslag waaruit blijkt of een project 

gedurende de beoogde levensduur voldoende financiële opbrengsten zal genereren om 

er aan te beginnen.  

 

Kenmerkend voor de mkba is dat projecteffecten worden afgezet tegen de effecten die 

optreden in het nulalternatief (ook wel referentiealternatief genoemd). Het nulalternatief is 

de meest waarschijnlijk te achten economische ontwikkeling indien het project niet wordt 

uitgevoerd. Uitgangspunt van de mkba-methodiek is dat de wereld niet stil staat, maar 

dat zich ook zonder uitvoering van het project nieuwe ontwikkelingen zullen voordoen. 

Het gaat in een mkba om zuivere welvaartseffecten, hetgeen inhoudt dat overdracht van 

welvaart van de ene maatschappelijke partij aan de andere niet als kost of baat wordt 

meegerekend. De mkba bevat de welvaartseffecten voor de Nederlandse samenleving 

als geheel. Er kan regionale verdringing optreden. De welvaart zal niet toenemen als 

ontwikkelingen in de ene regio ten koste gaan van ontwikkelingen elders in het land. 

Kenmerkend voor de mkba is ten slotte dat ook maatschappelijke effecten -voor zover 

mogelijk en verantwoord- op geld worden gewaardeerd. De mkba bevat niet alleen de 

kosten en baten van goederen en diensten die via de markt worden verhandeld, maar 
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ook van zaken die niet via de markt verhandelbaar zijn, zoals schone lucht, een fraai 

landschap of een goed ingerichte openbare ruimte. 

 

 

Business case en MKBA 

Het opstellen van een business case geeft inzicht in de haalbaarheid van een plan, 

gezien door de ogen van een exploitant (hieruit blijkt of een exploitant een rendabele 

business kan draaien). Het uitvoeren van een MKBA voor het BOS Het Klooster maakt 

inzichtelijk of een publieke investering (bijvoorbeeld om een maatschappelijk effect te 

bewerkstelligen) verstandig is.  

 

Figuur 7 Interpretatie uitkomsten business case (BC) en MKBA 

 

 



 

 MKBA binnenvaart overslagstation Het Klooster 
22 

Definitief rapport  

  

Perspectief van de business case 

Ecorys heeft de business case opgesteld vanuit ondernemers perspectief. Hierbij is de 

rolverdeling: 

 De gemeente verkoopt bouw- en functierijpe grond aan de ondernemer; 

 De ondernemer ontgraaft de haven, en legt de kades en havenfaciliteiten aan; 

 De ondernemer voert de exploitatie van de haven. 
 
Een positieve business case toont aan dat het vanuit financiële optiek haalbaar is voor 

een ondernemer om de business case te realiseren. De gemeente ontvangt hierbij de 

gevraagde verkoopprijs voor de grond. Voor dit bedrag is de gemeente in staat het bouw- 

en functierijp maken te realiseren. Het model houdt (vooralsnog) geen rekening met 

eventuele subsidies en/of mogelijke bijdragen. Daarmee ontstaat een transparant beeld 

van de noodzakelijke investeringen en de rendabiliteit van die investering. 

 

Varianten 

 

De business case kent twee varianten: de ingekaste haven en de insteekhaven. Elke 

variant bestaat uit twee onderdelen: de realisatie en de exploitatie. Samen bepalen deze 

het financiële resultaat van de business case.  

Figuur 8: Twee varianten 

 

Dit hoofdstuk beschrijft de uitkomsten en gaat in op de voornaamste parameters.  

 

Boven: ingekaste haven 
 
 
 
Links: insteekhaven 
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Bouwstenen realisatiekosten 

Als belangrijke bouwsteen is de business case “initiële (integrale) business case Haven 

Het Klooster (Nieuwegein)”, gebruikt, opgesteld door Mercator Novus. De 

investeringskosten hieruit zijn overgenomen in de business case zoals opgesteld door 

Ecorys. De afmetingen van de havens is gebaseerd op de DHV-studie over de 

locatiekeuze. De met de afmetingen samenhangende parameters (kades) zijn dan ook 

veranderd ten opzichte van de business case van Mercator. Daarnaast heeft Ecorys de 

business case in de tijd uitgezet en contant gemaakt. 

 

Bouwstenen exploitatie 

Om de exploitatie vorm te geven heeft Ecorys gesprekken gevoerd met marktpartijen. Er 

is een onderbouwde aanname gedaan over een rendement per TEU en per ton bulk. 

Deze is gecombineerd met de uit de marktanalyse voortvloeiende potentiele doorvoer 

van TEU’s en bulk en de ontwikkeling in de tijd hiervan. 

 

Algemene parameters 

In de business case is een aantal aannames gedaan over financiering en 

prijsontwikkeling. Deze zijn gelijk gesteld voor de realisatie en exploitatie. Er is 

aangenomen dat het project gefinancierd wordt door een mix van vreemd vermogen en 

eigen vermogen. De prijzen zijn opgenomen tegen het niveau van 2013, en er is rekening 

gehouden met een inflatie van 2% per jaar. In het vervolg van de rapportage staat 

weergegeven hoe deze parameters zijn toegepast en wat de effecten hiervan zijn op de 

business case.  

 

De hierna volgende bedragen zijn nominaal, tenzij anders aangegeven. Aan het eind van 

dit hoofdstuk worden de bedragen omgezet in netto contante waarden. 

 

Tabel 2: Algemene gehanteerde parameters 

Parameter  

Prijspeil 2013 

Indexering op kosten en opbrengsten  2%  

  

Rente op vreemd vermogen 4,5% 

Rendement op eigen vermogen 10% 
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Parameter  

Verhouding eigen vermogen / vreemd vermogen 40% / 60% 

Disconteringsvoet  6,7% 

 

Realisatiekosten 

De ingekaste haven is goedkoper in de aanlegkosten dan de insteekhaven. De ingekaste 

haven neemt minder ruimte in beslag en er hoeven minder kades aangelegd te worden. 

De verwerving en natte civiele werkzaamheden vallen daardoor bij de ingekaste haven 

goedkoper uit. Het verschil in plankosten en onvoorzien is hier direct aan gerelateerd.  
 

Figuur 9 laat de voornaamste kosten zien. Het zwaartepunt ligt bij de verwerving (de 

aankoop van de grond tegen 185 euro per m2, prijspeil 2013) en de natte civiele 

werkzaamheden (voornamelijk de aanleg van de kades voor 10.000 euro per strekkende 

meter). Er zijn op het oog wel wat verschillende tussen de twee varianten, maar deze 

relatief vrij beperkt. 
 

Figuur 9 Opbouw in realisatiekosten van de haven 

 
 
Wij hebben aangenomen dat de ontwikkeling van een BOS op Het Klooster zo snel 

mogelijk zou moeten aanvangen. Dat betekent dat na doorlopen van alle wettelijke 

procedures en voorbereidingen er (voor de business case) gesteld mag worden dat de 

realisatie in 2017 – 2018 plaatsvindt.  
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De realisatiekosten van de twee varianten zijn hieronder (tabel 3) in beeld gebracht en 

worden toegelicht in de daaropvolgende paragrafen. 
 
Tabel 3 Gedetailleerde realisatiekosten van de haven  

Omschrijving Ingekaste haven Insteekhaven Verschil 

Verwerving 6.748.800 9.250.000 2.501.200 

Civiel nat 4.843.500  7.450.000 2.606.500 

Civiel droog 2.485.500 2.537.500 52.000 

Installaties 2.242.500 2.242.500 0 

Werktuigen 3.169.000 3.169.000 -  

Plankosten & VAT 1.539.090 2.097.375 558.285 

Onvoorziene kosten 1.427.959  1.749.638 321.679 

Totale kosten excl. indexering 22.456.349 28.496.013 6.039.664 

Totale kosten incl. indexering 24.541.931 31.117.759 6.575.827 

 
 

Toelichting op de realisatiekosten 

 
Verwervingen 

Exclusief de haven wordt in beide varianten 30.000 m2 terrein aangekocht tegen 185 

euro per m2 (prijspeil 2013). Hierop komen de havenfaciliteiten. Voor de ingekaste haven 

is 6.480 m2 terrein nodig die ontgraven zal worden. Voor de insteekhaven is een 

aanzienlijk groter oppervlak nodig; 200 bij 200 meter in de vorm van een driehoek. Dit is 

20.000 m2. Ook de grond die ontgraven wordt zal worden aangekocht tegen 185 euro 

per m2. Dit leidt tot onderstaand beeld (tabel 4).  

 
Tabel 4: Verwervingen 

Verwervingen Ingekaste haven Insteekhaven 

Terrein 5.550.000 5.550.000 

Haven 1.198.800 3.700.000 

Totaal 6.748.800 9.250.000 
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Uit de tabel blijkt dat de verwervingskosten tussen de ingekaste haven en de 

insteekhaven wel een aanzienlijk verschil laten zien. De ingekaste haven is een 

goedkopere variant. 

 

Civiel nat 

Voor de haven zal 10 meter (diepte) ontgraven moeten worden. Dit betekent dat voor de 

ingekaste haven 64.800 m3 grond ontgraven wordt. Voor de insteekhaven is dit 200.000 

m3. Per m3 ontgraven is gerekend met een bedrag van 15 euro (gemiddeld bedrag voor 

ontgravingen voor binnenhavens). 

 

De ingekaste haven heeft 348 meter aan kades; de aanlegkade van 200 meter + de 

schuine zijdes. De kades van de insteekhaven zijn elk 200 meter lang, totaal 400 meter. 

Voor de aanleg van een meter kade is 10.000 euro per strekkende meter aangehouden, 

wat een gemiddeld bedrag is bij binnenhavens. Hier komen overigens nog wel kosten bij 

voor bodembescherming bij, Ook hier is gerekend met gemiddelde bedragen voor 

binnenhavens in Nederland. Per meter kade is 1.125 euro aan bodembescherming 

opgenomen.  

 
Tabel 5: Natte civiele werkzaamheden 

Civiel nat Ingekaste haven Insteekhaven 

Baggerwerken 972.000 3.000.000 

Kades 3.480.000 4.000.000 

Bodembescherming 391.500 450.000 

Totaal 4.843.500 7.450.000 

 

Tabel 5 laat een opsomming van de kosten voor de natte civiele werkzaamheden zien. 

Ook hier is te zien dat de kosten voor het realiseren van een insteekhaven beduidend 

hoger liggen, dit heeft vanzelfsprekend te maken met de extra baggerwerkzaamheden en 

de langere kades. 

 

 

Civiel droog 

Voor verharding, belijning, regenwaterafvoer, grondwerken en mantelbuizen is per m2 

terrein (30.000 m2) 70 euro geraamd (gemiddelde prijs voor droge terreinen, komt voort 

uit de business case van Mercator Novus). Dit geldt voor beide varianten. Per meter kade 
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is 1.000 euro opgenomen voor de achterkraanbanen en is er nog een stelpost 

gehanteerd voor specifieke droge kadewerkzaamheden. Er is vanuit gegaan dat ook voor 

de insteekhaven 1 kraan operationeel is. Gezien de ruimte van de insteekhaven en de 

twee kades kan eventueel een 2e kraan gerealiseerd worden. 
 
 
 
 
Tabel 6: Droge civiele werkzaamheden 

Civiel droog Ingekaste haven Insteekhaven 

Verharding, belijning, regenwaterafvoer, grondwerken en mantelbuizen 2.100.000 2.100.000 

Grondwerken Kade  37.500 37.500 

Achterkraanbanen 348.000 400.000 

Totaal 2.485.500 2.537.500 

 
Installaties 

De investeringen die gedaan moeten met betrekking tot de installaties (tabel 7) zijn voor 

de ingekaste haven en de insteekhaven gelijk. Wij hebben hiervoor de prijzen gebruikt 

die eerder door Mercator Novus zijn gehanteerd. 

 

Tabel 7: Installaties 

Installaties Beide varianten 

Elektrisch distributie systeem 250.000 

Data netwerk 200.000 

Verlichting, gate, camera’s 500.000 

Brandbeveiligingssysteem 325.000 

Brandstoftank + pomp 50.000 

Automatiseringssysteem 200.000 

Beveiligingsloge 52.500 

Onbemande automatische inspectiesluis 50.000 

Operationeel kantoor 375.000 

Vloeistofdichte vloer 150.000 

Lichtmastfundatie 90.000 

Totaal 2.242.500 
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Werktuigen 

De investeringen die gedaan moeten worden met betrekking tot de werktuigen 

(opgenomen in tabel 8) zijn voor de ingekaste haven en de insteekhaven gelijk 

(nogmaals met de opmerking dat wij uit zijn gegaan van 1 kraan).  

 

Tabel 8: Werktuigen  

Werktuigen Beide varianten 

Kadekranen (brugkraan) 2.500.000 

Reachstackers 400.000 

Empty handler 250.000 

Servicewagen 4.000 

Spreader wisselchassis 15.000 

Totaal 3.169.000 

 
Plankosten en VAT 

De plankosten, voorbereiding, advies en toezicht zijn berekend over de totale 

civieltechnische kosten. Voor onderzoek en planvorming houden wij rekening met 9%. 

Voor voorbereiding en toezicht is gerekend met 12%. Beide percentages komen voort uit 

landelijke gemiddelden en worden door ons vaker gehanteerd. Deze kosten komen over 

de civiele werkzaamheden te liggen en laten een logisch beeld zien dat de insteekhaven 

(door meer civieltechnische werkzaamheden ook een relatief groter aandeel aan 

plankosten kent. 

 

Tabel 9: Plankosten over civiel werken 

Civiel droog Ingekaste haven Insteekhaven 

Civiel nat 4.843.500 7.450.000 

Civiel droog 2.485.500 2.537.500 

Totale civieltechnische kosten 7.329.000 9.987.500 

   

Onderzoek en planvorming (9% over civieltechnische kosten) 659.610 898.875 

Voorbereiding en toezicht (12% over civieltechnische kosten) 879.480 1.198.500 

Totale plankosten 1.539.090 2.097.375 
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Onvoorziene kosten 

Naast de plankosten is ook een post opgenomen voor onvoorziene werken. De 

onvoorziene kosten zijn berekend over de totale kosten (exclusief de verwerving). Hier is 

een bedrag voor opgenomen ter grootte van 10% van de kosten. Dit leidt tot de volgende 

(tabel 10) onvoorziene kosten. 

 

Tabel 10: Onvoorziene kosten 

Onvoorziene kosten Ingekaste haven Insteekhaven 

Civiel nat 4.843.500 7.450.000 

Civiel droog 2.485.500 2.537.500 

Installaties 2.242.500 2.242.500 

Werktuigen 3.169.000 3.169.000 

Plankosten & VAT 1.539.090 2.097.375 

Totale kosten excl. verwerving 14.279.590 17.496.375 

   

Onvoorziene kosten (10%) 1.427.959 1.749.638 

 
Totale kosten 

Alle hiervoor genoemde bedragen zijn gebaseerd op het prijsniveau van 2013. De kosten 

worden in de jaren daarna gemaakt, waardoor er rekening gehouden moet worden met 

prijsstijging. In de onderstaande tabel staat weergegeven hoe rekening is gehouden met 

de indexatie. De indexering waar wij mee rekenen is 2% per jaar. 

 

Tabel 11: totale kosten  

Onvoorziene kosten Fasering Ingekaste haven Insteekhaven 

Verwervingen 2017 6.748.800 9.250.000 

Civiel nat 2017 – 2018 4.843.500 7.450.000 

Civiel droog 2017 – 2018 2.485.500 2.537.500 

Installaties 2018 2.242.500 2.242.500 

Werktuigen 2018 3.169.000 3.169.000 

Plankosten & VAT 2017 – 2018 1.539.090 2.097.375 

Onvoorziene kosten 2017 – 2018 1.494.317 1.749.638 

Totale kosten excl. 

indexering 

2017 – 2018 2.2456.349 28.496.013 
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Onvoorziene kosten Fasering Ingekaste haven Insteekhaven 

Indexering (2% per jaar) 2013 – 2018 2.085.582 2.621.746 

Totale kosten incl. 

indexering 

 24.541.931 31.117.759 

 

Leemten 

Er is 1 belangrijk onderdeel dat, door de onduidelijkheid hieromtrent, vooralsnog niet is 

opgenomen in de kostenoverzichten. Het handhaven (of verbeteren van de) nautische 

veiligheid kan betekenen dat de realisatiekosten nog verder verhoogd moeten worden. 

Het is namelijk te verwachten dat de kosten die hiermee gemoeid zijn in ieder geval deels 

ten laste zullen vallen van de geplande havenontwikkelingen. Daarbij kan het zo zijn dat 

een insteekhaven (minder manoeuvres op het kanaal) minder kosten met zich meebrengt 

dan een ingekaste haven. Echter precieze invulling hieromtrent is onzeker en heeft ons 

ertoe gezet om deze kosten vooralsnog niet toe te delen. Blijft wel staan dat deze kosten 

(indien deze ten laste vallen van de havenontwikkeling) een negatieve invloed hebben op 

de exploitatie. 
 
 

De exploitatie 

Nu de kosten uitvoerig in beeld zijn gebracht zal verder inzicht nodig zijn in verwachte 

opbrengsten, om een idee te krijgen van de haalbaarheid. 

Uitgaande van realisatie van de haven en het overslagstation in 2017 en 2018, rekenen 

wij er op dat vanaf 2019 de haven in gebruik kan worden genomen. In onze 

berekeningen houden wij rekening met een looptijd (van de exploitatie) van 35 jaar. Na 

die 35 jaar moet rekening gehouden worden met nieuwe grootschalige investeringen. 
 
In de wereld van de binnenvaart wordt gesproken over TEU. TEU is de aanduiding voor 

een gemiddelde afmeting van containers. De afkorting staat voor Twenty feet Equivalent 

Unit10. De meest voorkomende containers, die worden gebruikt voor het vervoer op 

                                                   
 
10 1 TEU is een container van 20 voet lang, 8 voet breed en meestal 8,5 voet hoog. In het 
metrieke stelsel uitgedrukt is een TEU 6,10 meter lang, 2,44m breed en 2,59m hoog. Een 
container van 40-voet lang geldt als 2 TEU. Het externe volume van 1 TEU is 1360 
kubieke voet, dit is 38,51 kubieke meter. 
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containerschepen en op vrachtwagens, zijn 2 TEU. In de business case en MKBA wordt 

zoveel mogelijk gesproken over TEU om verwarring over de grootte van containers te 

voorkomen.  

 

Voor de business case hebben wij gerekend met aantallen TEU en het rendement dat 

per TEU verwacht mag worden. Deze marge per TEU geeft immers aan of de exploitatie 

kostendekkend is en of er een rendement gehaald kan worden. De geprognosticeerde 

marges per TEU zijn inclusief de investeringen en operationele kosten die horen bij de 

exploitatie. 

 

Zoals eerder aangetoond is in de business case uitgegaan van een overslag van 15.000 

TEU per jaar, waarvan de helft leeg retour. Dat betekent dat 7500 TEU daadwerkelijk iets 

oplevert. Overigens constateren wij dat van deze 7500 TEU per jaar de helft (3.750)  

direct gerelateerd aan Het Klooster, en eenzelfde aantal (3.750) voor de directe 

omgeving (regionale vraag). 

 

Uit het marktonderzoek is gebleken dat er een gewenst rendement per TEU is van om en 

nabij de 10%. Echter in de huidige economische situatie wordt door marktpartijen al 

genoegen genomen met een beduidend lagere percentage van 7,5%. De prijs per TEU 

ligt rond de € 240,-, een rendement per TEU van 7,5 % leidt tot een rendement van € 

16,25. Wij verwachten dat de economische tijden zullen verbeteren (zie eerdere SE 

groeiscenario’s) en dat daarmee ook de rendementen op overslag zullen stijgen naar de 

gewenste 10%. In de business case hanteren wij een stijging naar 10% binnen 10 jaar 

(vertaald is dat een stijging van het rendement van € 16,25 naar € 20,67).  

 

Naast containers wordt ervan uitgegaan dat er 300.000 ton bulkgoederen per jaar worden 

overgeslagen. Deze 300.000 ton aan bulk volgt uit marktgesprekken en uit berekeningen 

op basis van de bouw/ontwikkelprojecten in de onmiddellijke omgeving van Nieuwegein 

(zie eerder de paragraaf over geplande bouwprojecten in de regio). Bij de bepaling van 

het rendement per ton bulkgoederen is gebleken dat de markt hier niet erg transparant 

opereert. Uiteindelijk hebben wij op basis van eerdere ervaringen een rendement per ton 

berekend van 30 cent. Deze prijs is voorgelegd aan marktpartijen en hierop is niet 

afwijkend gereageerd. 
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Ingroeiperiode 

Containers Het Klooster 

Dit betreft de containers die in plaats van Lage Weide naar Het Klooster zullen gaan. 

Deze zullen vanaf jaar 1 van de exploitatie via Het Klooster overgeslagen worden. Er is 

daarom geen verdere ingroeiperiode opgenomen. Dit leidt tot de constatering dat er in 

2019 een opname van 3.750 TEU gehanteerd zal worden. 
 

Truck- barge 

Naast directe overslag voor Het Klooster zal ook een aantal TEU verplaatst worden van 

de CTU naar BOS Het Klooster. Dit zal vermoedelijk via een geleidelijke weg gaan, 

vandaar dat wij ook hier een ingroei hanteren tussen 2020 en 2030 met 10% per jaar. In 

2030 staan er 3.750 TEU opgenomen in de business case. 

 

Bulk 

Voor de overslag van bulkgoederen is eveneens rekening gehouden met een bepaald 

mate van ingroei, die voortkomt uit de marktanalyse. Deze loopt op tot 100 % in 2022.  

Met de toename van de hoeveelheid overslag neemt ook de winst per eenheid toe. Een 

deel van de te maken kosten zijn namelijk kosten die niet meestijgen met de hoeveelheid 

overslag. De winst neemt hierdoor toe van 7,5% (16,25 euro) in 2019 naar 10% (20,67 

euro) in 2029. Dit is overigens alleen voor de containers opgenomen. 2030 is dan het 

eerste jaar met een winst van 10% voor containers en na de volledige ingroei van de 

overslag. De jaarwinst voor 2030 en verder ziet er als volgt uit: 
 
Tabel 12: Jaarwinst na ingroei (rond 2030) 

Omschrijving Jaarwinst na ingroei 

Containers Het Klooster (3.750 TEU * 20,67 euro) 81.250 

Truck – barge Het Klooster (3.750 TEU * 20,67 euro) 81.250 

Bulk (300.000 ton * 0,30 euro) 90.000 

Totale exploitatiewinst per jaar 252.500 
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Cashflow totale business case 

Het resultaat van de business case (voor financiering) is 11,2 miljoen negatief voor de 

ingekaste haven, en 17,8 mln. euro negatief voor de insteekhaven. Zoals onderstaande 

tabel laat zien zit het verschil voornamelijk in de kosten die gemaakt moeten worden voor 

de havens en zijn de winsten uit de exploitatie (te) beperkt. 
 
Tabel 13: Resultaat Business Case 

 Ingekaste haven Insteekhaven 

Realisatiekosten 22,4 miljoen 28,5 miljoen  

Winst uit exploitatie 8 miljoen 8 miljoen 

   

Resultaat excl. indexering -14,4 miljoen -20,4 miljoen 

Resultaat incl. indexering -11,2 miljoen - 17,8 miljoen 

 

Schematische leidt het resultaat tot een overzicht (figuur 10) dat hieronder helder is 

weergegeven. De winsten uit de exploitaties wegen niet op tegen de kosten die gemaakt 

worden en op basis van de gehanteerde getallen kan niet de verwachting worden 

uitgesproken dat een business case rendabel te maken is. 

 
Figuur 10 Kosten en opbrengsten 

 
 

 



 

 MKBA binnenvaart overslagstation Het Klooster 
35 

Definitief rapport  

  

De afzonderlijke jaren binnen de cashflow laten een positief resultaat zien. Uit de 

winstgevende exploitatie moeten de investeringskosten terugverdiend worden. Per jaar 

ziet de projectcashflow er als volgt uit: 
 
Figuur 11 Resultaat Business Case 

 
Overigens is de ingekaste haven nauwelijks te zien in de grafiek omdat de 

exploitatieperiode geen verschillen kent tussen de varianten. Enkel in de realisatiefase 

zijn de kosten van de varianten verschillend geraamd. 

 

Financiering 

Het resultaat uit de voorgaande paragraaf is exclusief financiering. Voor de business 

case is aangenomen dat de financiering als volgt verloopt: 

 40% eigen vermogen tegen een rendement van 10% 

 60% vreemd vermogen tegen een rendement van 4,5% 

De gemiddelde vermogenskostenvoet komt hiermee op 6,7%. 
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Resultaten Netto Contante Waarde 

Wanneer in de cashflow rekening gehouden wordt met het terugbetalen van het eigen 

vermogen en vreemd vermogen, inclusief de bijbehorende rendementen, resteert een 

negatief resultaat: 

 

 De ingekaste haven heeft een contante waarde van -14,5 mln. euro 

 De insteekhaven heeft een contante waarde van -19,1 mln. euro 

 

Het netto contante resultaat uit de exploitatie is voor beide varianten gelijk. Na aftrek van 

rentebetalingen en exploitatiekosten blijft er jaarlijks een positief saldo over. De jaarlijkse 

exploitatiewinst is dan niet groot genoeg om de investeringskosten terug te verdienen. 

 

Het verloop van de contante waarde is in de onderstaande grafiek weergegeven. 
 
Figuur 12 Contante waarde Business Case 

 
 

 

Conclusie 

Beide varianten zijn financieel gezien niet haalbaar. Dit gaat er wel vanuit dat jaarlijks 

15.000 TEU en 300.000 ton bulk afgenomen zal worden. Op basis van de afzet kan een 

rendement op de exploitatie gehaald worden, maar zeker niet op de investering.  

 

Maar wat gebeurt er dan als… 

 Indien zich een ander of sterker groeiscenario manifesteert zal dat consequenties 

hebben voor het aantal TEU dat overgeslagen gaat worden. 
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 Indien er een subsidie wordt verstrekt om een deel van de initiële investering te 

dekken dan zal dat ten goede komen aan de haalbaarheid van de exploitatie 

(immers korte terugverdientijd) 

 Indien de gronden tegen een lagere prijs aangeboden worden, zal dat 

consequenties hebben voor de initiële investering, ook deze effecten komen dan 

ten goede aan de exploitatie (immers kortere terugverdientijd). 
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5 Maatschappelijke kosten-batenanalyse 

In een MKBA zijn de effecten van de maatregel het verschil tussen de situatie zonder de 

maatregel (referentiealternatief) en de situatie met de maatregel (projectalternatief). De 

verschillen tussen beide situaties zijn de projecteffecten die in een MKBA worden 

opgenomen.  

 

Een MKBA is geen nieuw effectenonderzoek. In een MKBA worden de effecten van een 

project op systematische wijze conform voorgeschreven richtlijnen geordend en 

vervolgens in monetaire termen gewaardeerd. Dit betreffen niet alleen de commerciële 

kosten en baten (zoals bepaald in de business case in voorgaand hoofdstuk), maar ook 

alle andere (maatschappelijke) effecten van het project. 

 

Door middel van een effectenarena is met diverse stakeholders op systematische wijze 

bepaald wat de mogelijke effecten van de realisatie van een binnenvaartoverslagstation 

op Het Klooster zullen zijn door zowel in te gaan op het referentiealternatief als het 

projectalternatief. De uitkomsten van de effectenarena worden in de eerste paragraaf 

beschreven waarbij per effect aangegeven wordt of en hoe deze verwerkt is in de 

maatschappelijke kosten-batenanalyse. 

 

Bij het verwerken van de effecten in de MKBA wordt onderscheid gemaakt naar directe, 

indirecte en externe effecten voor het BOS Het Klooster: 

1. Directe effecten zijn de effecten voor de eigenaar/exploitant en gebruikers van het 

BOS, evenals de effecten elders in het transportsysteem.  

2. Indirecte effecten betreffen effecten die optreden op andere markten dan de 

transportmarkt (zoals de arbeids- of vastgoedmarkt) als gevolg van het geven van de 

directe baten. 

3. Externe effecten zijn de effecten waar geen markten voor zijn en dus ook geen 

marktprijzen bestaan (bijvoorbeeld emissies, geluid, veiligheid, etc.). 
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In een MKBA worden alle projecteffecten over een periode van 100 jaar uitgezet en 

vervolgens met een discontovoet (van 5,5%) contant gemaakt naar het huidige jaar (in dit 

geval het jaar 2013). Een dergelijke discontering houdt in dat effecten die later in de tijd 

optreden minder zwaar meewegen dan effecten die eerder optreden. De gewogen 

optelsom over de jaren die zo ontstaat voor een effect heet de contante waarde. 

 

De bedragen in dit hoofdstuk zijn dus netto contante bedragen. 

 

Effectenarena 

Middels een Effecten Arena zijn de kosten en baten van de realisatie van een BOS op 

Het Klooster in beeld gebracht. Een Effecten Arena neemt op systematische wijze het 

projectalternatief en het referentiealternatief door met stakeholders, in dit geval diverse 

leden van het projectteam bij de gemeente Nieuwegein. Centraal stonden vragen als: 

Welke maatregelen worden er genomen?, Wie investeert wat? Welke effecten zien we? 

En waar slaan deze effecten neer? 

 

De effecten die door de deelnemers gezamenlijk verwacht worden als gevolg van de 

komst van het BOS, zijn in onderstaande tabel gepresenteerd. In de tabel is tevens 

aangegeven hoe ieder effect verderop in dit hoofdstuk verwerkt is in de MKBA. 

 
Tabel 14  Effecten uit EffectenArena zoals aangedragen door deelnemers 

Effecten gedefinieerd door deelnemers Vertaling in MKBA 

Planschade (geluidshinder) Kwantitatief 

Planschade (stofoverlast) Kwalitatief 

Planschade (luchtkwaliteit, emissies) Kwantitatief 

Modal shift Kwantitatief (# containers van weg naar binnenvaart) 

Imago Het Klooster Kwantitatief (verwerkt in transportkostenvoordelen) 

Kwalitatief duurzaam terrein ontwikkelen Kwantitatief (verwerkt in transportkostenvoordelen) 

Congestie omliggend wegennet Kwalitatief 

Werkgelegenheidseffecten Kwantitatief 

Uitplaatsing bedrijven Nieuwegein Niet in MKBA (effect zit ook in referentiealternatief) 

Sloop van woningen op haventerrein Kwantitatief (verwerkt in investeringskosten) 

Evt. sloop woningen in invloedssfeer van de haven Niet geheel meegenomen, enkel eventuele hinder 

(geluid, stof) voor deze woningen 



 

 MKBA binnenvaart overslagstation Het Klooster 
40 

Definitief rapport  

  

 

Het gebied waar het nieuwe binnenvaartoverslagstation gerealiseerd zou worden, staat 

nu nog aangewezen als agrarisch gebied. Echter, is men wel voornemens dit om te 

zetten naar bedrijventerrein. Dit is niet alleen het geval in het projectalternatief, maar ook 

in het referentiealternatief (dus zonder komst van het BOS). In de MKBA zijn dan ook 

alleen die effecten meegenomen die te relateren zijn aan de komst van het 

binnenvaartoverslagstation en niet alle effecten die gerelateerd zijn aan de omzetting van 

een agrarische bestemming naar een bedrijventerrein. De planschade zoals vertaald in 

de MKBA richt zich daarom op hinder door geluid, stof of luchtkwaliteit enkel door het 

BOS.  

De modal shift betreft het aantal containers dat in de referentiesituatie via de weg wordt 

vervoerd, maar in het projectalternatief (met het BOS) via de binnenvaart vervoerd wordt. 

Deze modal shift is meegenomen in de MKBA. Aannames hieromtrent zijn in 

hieropvolgende paragrafen beschreven. 

Effecten op het imago van Het Klooster alsmede het feit dat er een kwalitatief 

duurzaam terrein wordt ontwikkeld zit impliciet verwerkt in de transportkostenvoordelen 

en de grondprijs op het bedrijvenpark. Het feit dat er een binnenvaartoverslagstation op 

Het Klooster gerealiseerd wordt, zorgt voor transportkostenvoordelen voor bedrijven op 

en nabij het bedrijvenpark. Deze voordelen kunnen aanleiding zijn om grondprijzen bij te 

stellen, echter andersom is dit ook het geval. Een overslagstation kan ook negatieve 

effecten met zich meebrengen die een drukkend prijseffect hebben. 

De effecten op congestie van wegverkeer worden kwalitatief in kaart gebracht in de 

MKBA. Zie hieropvolgende paragrafen. 

Werkgelegenheidseffecten zijn onderdeel van de indirecte effecten in de MKBA en 

betreffen enkel de werkgelegenheidseffecten als gevolg van de komst van het BOS. De 

werkgelegenheidseffecten van het bedrijvenpark zelf zijn ook aanwezig in het 

referentiealternatief en worden dus niet meegenomen in de MKBA. 

Uitplaatsing van bedrijven binnen Nieuwegein naar een locatie op Het Klooster en 

daarmee ruimte creëren binnen Nieuwegein is een effect dat zich zowel in het 

referentiealternatief als in het projecalternatief voordoen. Dit effect is niet direct te 

relateren enkel aan de komst van het BOS en wordt daarom niet meegenomen in de 

MKBA. 
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De kosten van sloop van woningen op de locatie waar het BOS gerealiseerd moet 

worden zijn meegenomen in de totale investeringskosten in de MKBA. Eventuele sloop 

van woningen gelegen in de invloedssfeer van de haven vanwege overlast zijn niet 

meegenomen in deze MKBA. Wel is de hinder op deze woningen in termen van geluid, 

stof en luchtkwaliteit meegenomen in de MKBA. 

 

Referentie- en projectalternatief 

In de MKBA worden de situatie van het projectalternatief afgezet tegen het 

referentiealternatief. Het verschil tussen beide situaties zijn de effecten van het 

betreffende project. 

In deze studie is het referentiealternatief de situatie zonder een binnenvaart-

overslagstation op bedrijvenpark Het Klooster. De containers en bulkgoederen blijven 

overgeslagen worden op Lage Weide en deze locatie zal rond 2030 (zoals aangegeven 

in de marktanalyse) qua capaciteit aan haar maximum zitten. Vanaf dat moment zal er 

geïnvesteerd worden in capaciteitsuitbreiding op Lage Weide om aan de groeiende vraag 

te voldoen. Op Het Klooster wordt echter wel de locatie van het BOS aangewezen als 

bedrijventerrein (waar het nu nog een agrarische bestemming heeft). 

De twee projectalternatieven bestaan beiden uit de realisatie van een 

binnenvaartoverslagstation op Het Klooster, in het ene geval met een ingekaste haven en 

het andere geval een insteekhaven. Voor de twee projectsituaties wordt een zelfde vraag 

naar overslag in containers en bulk verwacht. Wat betreft de containers verschuift een de 

overslag op Lage Weide naar Het Klooster (circa 3.000 containers). Daarnaast zal er 

naar verwachting door enkele bedrijven in de omgeving van Nieuwegein overgegaan 

worden op vervoer van containers via de binnenvaart (vanwege 

transportkostenvoordelen). Deze containeroverslag is additioneel aan het 

referentiealternatief en loopt op naar circa 4.500 containers in 2030.  

Wat betreft de bulkoverslag wordt uitgegaan van een overslag van die oploopt tot 

maximaal 300.000 ton bouwstoffen en –materialen in 2022. Dit is een 100% verschuiving 

vanaf Lage Weide.  

 

Maatschappelijke kosten 
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De maatschappelijke kosten van het project betreffen zowel de realisatiekosten, de 

vermeden toekomstige investeringen als wel de kosten die gemaakt worden tijdens de 

ingebruikname van het BOS. Echter, deze laatste groep operationele kosten zijn verwerkt 

in het operationele surplus dat verderop in dit hoofdstuk aan de orde komt. 

 

Investeringskosten 

De investeringskosten van het project betreffen de kosten die gemaakt moeten worden 

voor aanleg van het BOS. De kosten zijn in het vorige hoofdstuk over de Business Case 

al nader uitgewerkt. Onderstaande tabel geeft daarom alleen de totale investeringskosten 

van de twee verschillende projectalternatieven weer. De onderstaande kosten komen 

voort uit de realisatiekosten van de Business Case, exclusief indexering en rente (en zijn 

contact gemaakt tegen een discontovoet van 5,5 %). 

 
Tabel 15 Investeringskosten in miljoenen Euro’s 

Projectalternatief Contante waarde 

Ingekaste haven € -16,8 

Insteekhaven € -21,3 

 

 

Vermeden investeringen 

Door nu te investeren in een binnenvaartoverslagstation op Het Klooster, hoeft er in de 

toekomst niet geïnvesteerd te worden in een capaciteitsuitbreiding op Lage Weide. In de 

marktanalyse is gesteld dat er rond 2030 een capaciteitstekort ontstaat op Lage Weide; 

in de referentiesituatie zou er rond deze tijd dus geïnvesteerd worden in extra capaciteit. 

Dit is in het projectalternatief niet meer nodig, waardoor dit effect meegenomen mag 

worden in de MKBA. Onduidelijk is echter wat de kosten van een capaciteitsuitbreiding 

op Lage Weide zou kosten, daarom is een aanname gedaan dat dit circa 50% van de 

investeringskosten van een ingekaste haven op het BOS Het Klooster zal zijn. 

 
Tabel 16 Vermeden investeringen in miljoenen Euro’s 

Projectalternatief Absolute kosten (in 2030) Contante waarde 

Ingekaste haven € 11,2 € 4,3 

Insteekhaven € 11,2 € 4,3 
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Maatschappelijke baten 

 

Exploitatie-effecten 

De exploitatiekosten en –opbrengsten zijn verwerkt in de netto marge van een 

overgeslagen container of een ton overgeslagen bulk. Zoals in vorig hoofdstuk over de 

Business Case is aangegeven levert elke container een netto marge op van circa 16,25 

euro en overgeslagen bulk zo’n 0,30 euro per ton op. 

 

De exploitatie-effecten van het binnenvaartstation zijn afhankelijk van de overgeslagen 

hoeveelheid containers en bulkgoederen. Waar in de business case de volledige 

exploitatie-effecten van het binnenvaartoverslagstation worden meegenomen, wordt in de 

maatschappelijke kosten-batenanalyse gekeken naar welk deel daadwerkelijk additionele 

(nieuwe) overslag is en welk deel een verschuiving is vanaf andere terminals (zoals Lage 

Weide). Enkel de exploitatie effecten van additionele overslag mogen worden 

meegenomen in de maatschappelijke kosten-batenanalyse. 

 

Om deze effecten te bepalen, zijn aannames gedaan: 

 Iets minder dan de helft (40%) van de 15.000 TEU zal verschuiving vanaf Lage 

Weide zijn (worden verschoven vanwege transportkostenvoordelen); 

 De overige 60% van de 15.000 TEU is additionele (nieuwe) overslag door een 

stijgende vraag uit de omgeving als gevolg van de komst van een 

binnenvaartoverslagstation op Het Klooster (deze containers werden eerst via de 

weg vervoerd). Hierbij wordt aangenomen deze 60% pas in 2030 bereikt wordt (groeit 

in tussen 2019 en 2030);  

 100% van de 300.000 ton bulkgoederen is verschuiving vanaf Lage Weide of een 

andere terminal (immers wordt dit soort bulkgoederen momenteel al bijna alleen 

maar per binnenvaart vervoerd). 

 

Het operationeel surplus 

Op basis van bovenstaande aannames en het feit dat enkel de exploitatie effecten van 

additionele overslag mee mag worden genomen in de MKBA, zijn de effecten uit de 

business case afgeschaald en is het zogenaamde ‘operationeel surplus’ genoemd. In 

onderstaande tabel zijn deze effecten op het operationeel surplus inzichtelijk gemaakt. 
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Tabel 17 Operationeel surplus in miljoenen Euro’s 

Projectalternatief Jaarlijkse baten in 2020 Jaarlijkse baten in 2030 Contante waarde 

Ingekaste haven 

- Containers € 0,03 € 0,10 € 1,03 

- Bulk € 0,00 € 0,00 € 0.00 

Insteekhaven 

- Containers € 0,03 € 0,10 € 1,03 

- Bulk € 0,00 € 0,00 € 0.00 

 

Vanwege het feit dat 40% van de containers en 100% van de bulk al via de binnenvaart 

wordt vervoerd en slechts een verschuiving is, zijn de effecten op het operationeel 

surplus beperkt. Het betreft hier namelijk alleen die effecten die bovenop het referentie 

alternatief kunnen worden toebedeeld aan een BOS op Het Klooster. 

 

 Transportkosten binnenvaart 

Een deel van de containers zal als gevolg van de komst van een 

binnenvaartoverslagstation op Het Klooster verschuiven van Lage Weide naar Het 

Klooster. Dit zal enkel gebeuren wanneer de afstand van Het Klooster naar 

eindbestemming kleiner is dan van Lage Weide naar de eindbestemming. De afstand 

Lage Weide – Het Klooster is 19km enkele reis. Voor de bedrijven op Het Klooster 

betekent dit een transportkostenvoordeel over 19km enkele reis. Echter, zal ook een deel 

van de goederen verder weg van Het Klooster haar eindbestemming hebben liggen en 

daarmee een kleiner transportkostenvoordeel ontvangen. Voor het aandeel Truck-Barge 

en de bulkoverslag is daarom uitgegaan van een transportkostenvoordeel van zo’n 10km 

enkele reis.  

 
Tabel 18 Transportkostenbaten in miljoenen Euro’s 

Projectalternatief Jaarlijkse baten in 2020 Jaarlijkse baten in 2030 Contante waarde 

Ingekaste haven € 0,02 € 0,03 € 0,35 

Insteekhaven € 0,02 € 0,03 € 0,35 

 

 Congestie wegverkeer 

Bij realisatie van een binnenhaven en goederenoverslag op Het Klooster zal er lokaal 

extra wegverkeer komen. Alle goederen die per binnenvaart worden overgeslagen, zullen 

over de weg van en naar de terminal worden vervoerd. Om een idee te krijgen van het 

effect op de congestie is er onderscheid gemaakt in de verschillende goederenstromen. 
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Bovendien worden de stromen met het BOS Het Klooster met de situatie zonder overslag 

op Het Klooster vergeleken. Ten slotte is de (huidige en) toekomstige congestie nabij 

Nieuwegein en in de regio van belang. 

 

Aangenomen is dat 60% van de overgeslagen containers op het BOS Het Klooster 

daarvoor via de weg vervoerd werd; dit zijn 4.500 containers per jaar en circa 12 

containers per dag. Daarbij rijdt tegenwoordig het vrachtverkeer veelal in de randen van 

of zelfs buiten de spits. Er wordt dus nagenoeg geen effect verwacht op de relatie 

Rotterdam – Utrecht. 

 

Zonder overslag op Het Klooster zullen de bulkgoederen elders in de regio worden 

overgeslagen. De meest waarschijnlijke locatie is op Lage Weide in Utrecht. We gaan er 

vanuit dat de goederen naar dezelfde bestemming zullen worden vervoerd. Overslag op 

Het Klooster betekent dus extra vrachtbewegingen vanaf Het Klooster naar de 

ontsluitende wegen. Daarentegen zal er minder vervoer vanaf Lage Weide zijn. De 

belasting van de wegen nabij de bestemming zal gelijk zijn, omdat dezelfde goederen in 

beide gevallen daar naar toe gaan. 

 

Voor de containers geldt hetzelfde voor de stromen die naar de regio gaan. Voor de 

stromen bestemd voor bedrijven op Het Klooster geldt dat met binnenhaven er alleen 

wegvervoer op het terrein plaatsvindt, terwijl er zonder binnenhaven stromen vanaf Lage 

Weide tot op Het Klooster zullen zijn.  
 

Tabel 19 Extra vervoer door overslag op het BOS Het Klooster 

Extra vervoer  Op Het Klooster Ontsluitende wegen 

Nieuwegein 

Ontsluitende wegen 

Lage Weide 

Bulkgoederen + + - 

Containers voor de regio + + - 

Containers voor Het Klooster 0 - - 

Totaal vervoersvolume ++ ? --- 

Effectscore in MKBA -- p.m. ++ 

Effectscore: -- zeer negatief, - enigszins negatief, +/- neutraal, + enigszins positief, ++ zeer positief 

 

Bovenstaande tabel geeft het overzicht. De eerste vier regels geven aan of de 

verkeersstromen toenemen (+jes) of afnemen (-tjes). Maar in de laatste regel (effectscore 
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MKBA) wordt aangeven hoe dat vervolgens scoort in de MKBA, een toename van 

verkeersstromen (in eerste instantie aangegeven met een + vanwege het toenemen) 

betekent een negatief effect in de MKBA.  

 

Duidelijk is dat er meer vervoer op Het Klooster zal zijn en minder rond Lage Weide. Het 

effect op de ontsluitende wegen in Nieuwegein hangt af van de omvang van de 

verschillende stromen. Hoe meer containers bestemd zijn (of komen van) bedrijven op 

Het Klooster, hoe kleiner de extra vervoersstromen door Nieuwegein. O.b.v de huidige 

marktanalyse lijkt er wel extra vervoer te komen. Dit kan omslaan als nieuwe bedrijven 

zich op Het Klooster vestigen die veel containers laten vervoeren.  

 

Het effect op de congestie hangt vooral af van de verwachte congestie in de toekomst 

(autonome ontwikkeling). Hierdoor kunnen we hier (nog) geen uitspraak over doen. 

 

 Emissies 

Doordat er minder kilometers afgelegd worden per vrachtwagen (gemiddeld 10km enkele 

reis zoals eerder vastgesteld), valt er ook een positief effect te verwachten op de uitstoot 

van emissies zoals CO2, PM10 en SO2. De reductie in emissie uitstoot zijn gebaseerd de 

reductie in vrachtwagenkilometers in de berekening van de transportkostenbaten. 

Vervolgens kan deze afname in emissies omgezet worden in euro’s, zoals gepresenteerd 

in onderstaande tabel. 

 
Tabel 20 Effecten op emissies in miljoenen Euro’s 

Projectalternatief Jaarlijkse baten in 2020 Jaarlijkse baten in 2030 Contante waarde 

Ingekaste haven € 0,04 € 0,06 € 0,72 

Insteekhaven € 0,04 € 0,06 € 0,72 

 

 Hinder voor omgeving (geluid en stof) 

De komst van een binnenvaartoverslagstation kan leiden tot overlast voor de omgeving 

van Het Klooster. Aan de overkant van het Amsterdam Rijnkanaal zijn enkele woningen, 

een Golfclub en kasteel Heemstede gelegen, zij zullen met name te maken hebben met 

geluidsoverlast (normoverschrijding) als gevolg van de overslag van containers. 

Cauberg-Huygen (2013) heeft onderzoek gedaan naar de mogelijke geluidshinder van 

een overslagstation op Het Klooster. Uit het betreffende onderzoek blijkt dat voor 8 

woningen aan de overkant van het kanaal de wettelijke norm zal worden overschreden 

(van 1dB overdag tot 11dB in de nacht).  
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De normoverschrijding in aantal dB zijn vertaald naar negatieve baten in euro’s per jaar. 

Tabel 21 geeft de jaarlijkse effecten weer samen met de contante waarde over de gehele 

zichtperiode. 

 
Tabel 21 Geluidseffecten in miljoenen Euro’s 

Projectalternatief Jaarlijkse baten Contante waarde 

Ingekaste haven € -0,005 € -0,07 

Insteekhaven € -0,005 € -0,07 

 

Van stofoverlast zal mogelijk sprake kunnen zijn, gezien er wat betreft de bulkoverslag 

bouwstoffen (zand, grind) en –materialen overgeslagen zullen worden. In onderstaande 

tabel zijn de effecten op stofoverlast kwalitatief in beeld gebracht. 

 
Tabel 22 Effecten op de omgeving 

Projectalternatief Stof 

Ingekaste haven - 

Insteekhaven - 

Effectscore: -- zeer negatief, - enigszins negatief, +/- neutraal, + enigszins positief, ++ zeer positief 

 

 Indirecte effecten 

De realisatie van een binnenvaartoverslagstation op Het Klooster leidt o.a. tot 

transportkostenvoordelen voor het vervoer van containers en bulkgoederen. Deze directe 

baten van het binnenvaartoverslagstation vertalen zich in welvaartseffecten en effecten 

op de werkgelegenheid. Met dergelijke indirecte effecten worden veelal rekening 

gehouden door een opslag op de directe baten toe te passen, deze ligt tussen de 0 en 

30%. Omdat geen concrete informatie omhanden is over de te verwachten indirecte 

effecten op welvaart en werkgelegenheid, is een opslagpercentage van 15% van de 

directe baten gehanteerd. Deze indirecte effecten zijn weergegeven in onderstaande 

tabel. 

 
Tabel 23 Indirecte effecten in miljoenen Euro’s 

Projectalternatief Jaarlijkse baten Contante waarde 

Ingekaste haven € 0,003 € 0,05 

Insteekhaven € 0,003 € 0,05 
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Maatschappelijke kosten-batenanalyse 

 

Nu de effecten over de gehele zichtperiode zijn uitgezet, maken we ze contant naar het 

basisjaar (in dit geval is dat 2017). Hierdoor worden effecten die later in de tijd optreden 

minder zwaar meegenomen dan effecten eerder in de tijd. De gewogen optelsom over de 

jaren die zo ontstaat voor een effect wordt de contante waarde genoemd. Voor het 

contant maken, wordt gebruik gemaakt van een discontovoet (‘een rendementseis’), 

welke is voorgeschreven op 5,5%. Zie ook Figuur 13. 

 
Figuur 13 Verdisconteren van effecten 

 
 

De contant gemaakte kosten worden van de contant gemaakte baten af getrokken om zo 

de netto contante waarde van het project te bepalen. Door de baten te delen door de 

kosten wordt de baten/kosten ratio gegeven. Bij een positieve netto contante waarde en 

een baten/kosten-verhouding van groter dan 1 is er sprake van een rendabel project 

vanuit maatschappelijk-economisch perspectief. 

 

De tabel op de volgende bladzijde bevat de uitkomsten van de MKBA. In de tabel komen 

de effecten terug zoals ze in voorgaande paragrafen zijn beschreven. Een deel van de 

effecten is gemonetariseerd, maar een aantal effecten zijn kwalitatief opgenomen. De 

uitkomsten worden weergegeven in de netto contante waarde (het saldo van kosten en 

baten) en de baten/kostenverhouding.  
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Tabel 24: MKBA gekwantificeerd 

In miljoenen euro’s, prijspeil 2013 Ingekaste haven Insteekhaven 

Kosten   

Investeringskosten € -16,75 € -21,30 

Vermeden investeringskosten Lage Weide € 4,28 € 4,28 

Baten   

Operationeel surplus containeroverslag € 1,03 € 1,03 

Operationeel surplus bulkoverslag € 0,00 € 0,00 

Transportkostenbaten € 0,35 € 0,35 

Effecten op wegverkeer 

- Op Het Klooster -- -- 

- Op ontsluitende wegen Nieuwegein p.m. p.m. 

- Op Lage Weide ++ ++ 

Externe effecten   

Emissies € 0,72 € 0,72 

Geluidsoverlast € -0,07 € -0,07 

Stofoverlast - - 

Indirecte effecten € 0,05 € 0,05 

Totale kosten -€ 12,47 -€ 17,02 

Totale baten € 2,07 € 2,07 

Netto contante waarde -€ 10,39 -€ 14,94 

Baten/kosten saldo 0,2 0,1 

 

Voor zowel de ingekaste haven als de insteekhaven geldt dat de maatschappelijke baten 

niet opwegen tegen de maatschappelijke kosten.  

 

De tabel laat zien dat de baten gelijk zijn voor de beide alternatieven, wat automatisch 

betekent dat het alternatief met de laagste kosten (in dit geval de ingekaste haven) de 

beste netto-contante waarde en het hoogste baten-kosten saldo) voorkeur heeft.  
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6 Conclusie en advies 

Marktanalyse 

Op basis van de marktanalyse kan gesteld worden dat er op Het Klooster nu een 

beperkte toegevoegde waarde is voor een containerterminal. Hiervoor zullen er wel meer 

logistieke activiteiten zich moeten vestigen op het bedrijvenpark Het Klooster of in de 

directe omgeving. Rond 2030 (of eerder door economische veranderingen) zal de 

capaciteit van Lage Weide niet langer voldoende zijn om aan de vraag naar overslag te 

voldoen en kan er uit worden geweken naar Het Klooster. In eerste instantie zou Het 

Klooster met name een lokale functie kunnen vervullen. 

 

Wat betreft de bulkoverslag is het overslagstation erg afhankelijk van de bedrijven in de 

omgeving die mogelijk (toekomstige) capaciteitsbeperkingen ervaren.  

 

Business Case 

Aannemende de vraag naar overslag van containers en bulk (15.000 TEU en  

300.000 ton bulkgoederen), is voor beide varianten (ingekast en insteek) de business 

case niet positief. De exploitatie is positief, maar de terugverdientijd voor de investering is 

te lang. Op basis van deze inzichten lijkt het niet aantrekkelijk om nu een 

binnenvaartoverslagstation op Het Klooster te realiseren. 

 

Uit de business case modellen kan de aanname gedaan worden dat met de overslag van 70.000 TEU (en 

300.000 ton bulk bouwstoffen) er een positieve exploitatie mogelijk is. Daarmee bedoelen wij dat met deze 

aantallen een exploitant de gronden kan verwerven, de haven kan aanleggen, en een overslagstation 

operationeel kan draaien en binnen een tijdsbestek van 35 jaar haar investering volledig heeft terugverdiend. 

Indien een subsidie een deel van de investeringskosten dekt is de terugverdientijd uiteraard een stuk sneller. 

 

 

Maatschappelijke kosten-baten analyse 

Ook de MKBA is op dit moment voor beide alternatieven negatief; de maatschappelijke 

baten wegen niet op tegen de maatschappelijke kosten. Dit heeft voornamelijk te maken 

met het feit dat er momenteel geen gebrek aan overslagcapaciteit is, waardoor een deel 

van de containeroverslag en de gehele bulkoverslag een verschuiving is van Lage Weide 
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naar Het Klooster. Dit is interessant voor de business case van exploitant van het 

overslagstation op Het Klooster, maar daar profiteert de maatschappij als geheel niet 

van. De maatschappij profiteert enkel van de transportkostenvoordelen van de 

verschoven overslag en van de additionele opbrengsten uit de nieuw verworven overslag.  

 

Doorkijk naar 2030 

 

Wellicht is fasering in de aanleg van het binnenvaartstation aantrekkelijk. De huidige 

markt en prognoses laten zien dat er rond 2030 een capaciteitstekort op Lage Weide 

ontstaat. Dat betekent vanzelfsprekend dat er druk gaat ontstaan om containeroverslag 

te kunnen bewerkstelligen. Tevens verwachten wij dat in de aankomende 17 jaar, mede 

gelet op de eerste tekenen van economisch herstel, de uitgifte van terreinen op Het 

Klooster in een relatieve stroomversnelling kan komen. Dat gecombineerd met de 

maatschappelijke en politieke druk om meer gebruik te gaan maken van binnenvaart kan 

leiden tot een gunstiger business case en een gunstiger maatschappelijke baat (immers 

het betreft dan ook echt additionele activiteiten ipv verschuivingen). E.e.a is natuurlijk wel 

afhankelijk van ontwikkelingen elders in het land. Ten aanzien van de overslag van 

bulkgoederen kan eenzelfde redenering opgetekend worden. 

 

Wij verwachten de volgende ontwikkeling die van belang zijn voor de aankomende 

decennia: 

 De ontwikkeling van Het Klooster gaat de aankomende tijd door (dit heeft als 

effect dat de potentiele directe lokale vraag naar overslag mogelijk kan toenemen 

(indien zich potentiele gebruikers gaan vestigen op Het Klooster)). 

 De binnenvaartmarkt zal toenemen (politieke en maatschappelijke druk) 

 Binnenvaartschepen worden schoner en stiller en zo ook overslagstations 

 Economie trekt aan en een verder verschuiving naar internetwinkels leidt tot 

meer vraag naar distributiecentra en logistieke hotspots (Nieuwegein ligt daarbij 

gunstig)  

 Rond 2030 zal extra druk komen op nieuwe overslagfaciliteiten door 

capaciteitstekorten bij CTU (tenzij er op die plek investeringen gedaan gaan 

worden die die capaciteit kunnen vergroten). 

 Markt voor bulkoverslag lijkt stabiel 

 Focus meer op containers dan op bulk. Op de lange termijn meer potentie in 

containers 

 Containers leveren ook minder hinder (stof). 
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Wij zijn van mening dat goed gekeken moet worden naar de economische 

ontwikkelingen. Op basis van de huidige situatie is er geen aanleiding om een BOS te 

(willen) realiseren. Indien een ander groeiscenario in beeld komt of er meer druk komt te 

liggen op de modal shift kan dat gevolgen hebben voor de in deze MKBA gedane 

aannames. Richting 2030 zou dan een nieuwe check op z’n plaats zijn. 

 

 


