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Een effectenanalyse van het Chinese OBOR-initiatief op de provincie Gelderland 

Voorwoord 
 

Voor u ligt mijn masterthesis, de afronding van mijn studie Spatial Planning aan de Radboud 

Universiteit Nijmegen. Na een ietwat lange studententijd, is het na afronding van deze thesis dan ook 

tijd om het studentenleven achter me te laten en het bedrijfsleven in te gaan. Als Master of Science, 

en daar ben ik trots op! 

 

Logistiek heeft mij altijd al aangesproken. Als klein kind bij de spoorwegovergang staan, intens 

spannend, hopend dat de machinist zal toeteren als hij langsrijdt. Met het onderwerp van mijn 

onderzoek, het Chinese One Belt, One Road initiatief, ga ik hierop door. Wellicht niet hopend op een 

toeterende trein, maar wel een onderzoek gericht op een spoorverbinding die drie continenten 

doorkruist, en dus ook in Gelderland verbinding maakt. Ik kan niet ontkennen dat de keren dat ik 

tijdens het onderzoek toevallig langs de Betuweroute kwam, ik toch keek of er geen goederentrein 

voorbij kwam. 

 

Uiteraard had ik dit onderzoek niet kunnen voltooien zonder de hulp en bijdrage van enkele mensen. 

Bij deze wil ik die dan ook bedanken. Ten eerste mijn scriptiebegeleider Rob van der Heijden. Met een 

erg breed idee over grensoverschrijdend goederenvervoer kwam ik bij hem, en dankzij hem kwam 

uiteindelijk het idee rondom OBOR tot stand. Verder wil ik hem bedanken voor alle geduldig gegeven 

feedback, kritische maar ook constructieve discussies  die het onderzoek in de juiste richting hebben 

gestuurd. Dankzij hem ben ik uiteindelijk ook bij de Provincie Gelderland terecht gekomen als 

stageplek. Voor deze stage wil ik mijn begeleider Joost Roeterdink bedanken. Naast onderzoek-

gerelateerde zaken heeft hij me meegenomen naar vergaderingen en overleggen over verscheidende 

onderwerpen, om zo ook een beeld te kunnen krijgen van het werken binnen ‘de provincie’.  

Verder wil ik Ilona den Ouden van de Provincie Gelderland bedanken. Niet alleen voor het geven van 

een interview, maar ook omdat haar kennis en expertise, onze sparsessies hebben geleid tot het 

verbeteren van het onderzoek. 

Ook gaat mijn dank uit naar Cor Hoenders. Naast het geven van een interview, heeft hij zijn netwerk 

gebruikt voor het tot stand komen van het interview met Willem van der Heuvel. Zonder Cor was dit 

waarschijnlijk niet gebeurd. Verder wil ik Wubbo Holsteijn bedanken voor zijn kennis vanuit de 

‘Chinese hoek’ waardoor er een nieuwe kant van het onderzoek belicht is.  

 

Tot slot wil ik mijn vriendin Amber bedanken voor het zijn van een luisterend oor voor al mijn ideeën 

en denkbeelden. Daarnaast mijn moeder, voor het ondersteunen van mijn studie en het motiveren. 

 

Mij rest niets anders dan hopen dat het voor u een interessant onderzoek is!  

 

 

David van Doesburg, augustus 2018 

 

 

 

  



Een effectenanalyse van het Chinese OBOR-initiatief op de provincie Gelderland 

Samenvatting 
 

In deze masterthesis is onderzoek gedaan naar de effecten en gevolgen die het Chinese One Belt, One 

Road (OBOR) initiatief kan hebben op de provincie Gelderland. Sinds het OBOR nog maar sinds enkele 

jaren bestaat, bestaat er veel onzekerheid over hoe hiermee om te gaan. Het doel van dit onderzoek 

is dan ook te trachten deze kennisleemte gedeeltelijk te vullen. Er is tweezijdig naar de kansen en 

bedreigingen voor Gelderland in relatie met OBOR gekeken, zowel eastbound (in termen van Gelderse 

export richting China) als westbound (vestiging van Chinese ondernemers in Gelderland) om een zo’n 

compleet mogelijk beeld te geven.  

Ten eerste is er onderzocht wat de achterliggende gedachte en intentie van China voor het creëren 

van OBOR is. Hieruit komt naar voren dat China, na jaren van (communistische) isolatie, zich op alle 

mogelijke aspecten wil laten gelden op het wereldtoneel. Zowel militair en diplomatiek, maar ook op 

economisch aspect wil China in de 21e eeuw de nummer één van de wereld worden. Het ‘Pivot towards 

Asia’ beleid van de regering Obama, gericht op het creëren van economische handelsblokken in Azië 

en Oceanië met een zo minimale rol voor China uit angst voor de alsmaar toenemende macht van 

China, werkt hierbij als katalysator. China heeft de economische kracht om eigen ontwikkelingsbanken 

en projecten op te zetten, zo ook het OBOR. Hiermee wordt getracht de banden met Europa te 

versterken, en zowel Azië als Europa minder afhankelijk te laten worden van de Verenigde Staten.  

Inzoomend van mondiaal niveau, via Europees, nationaal niveau naar uiteindelijk een Gelders niveau, 

kunnen de nodige conclusies worden getrokken over geschiedkundig (economisch) beleid en genomen 

beslissingen binnen de regio, in verband met het OBOR. Gelderland heeft zich lange tijd gericht op vier 

zogenoemde ‘topsectoren’; Health, Agrofood, Energie-Milieutechnologie en de hoogwaardige 

maakindustrie. Dit omdat deze vier sectoren de meeste werkgelegenheid en economische waarde 

voor de regio opleverde. De sector ‘logistiek & goederenvervoer’ is in die periode onderbelicht 

geweest, het werd gezien als ‘het schuiven van dozen zonder echte toegevoegde waarde’. Gekoppeld 

hieraan is een mindere aandacht voor daarop gerichte bedrijventerreinen: als het aanbod in 

beschikbare hectare bedrijventerrein beperkt groter was dan de manifeste vraag, was dit afdoende. 

De kwalitatieve waarde van die hectares (ontsluiting, liggen in de buurt van terminals etc.) werd in 

deze benadering niet nadrukkelijk meegenomen. Andere regio’s in Nederland zagen wel potentie in 

logistiek (regio’s als Tilburg en Venlo) met als resultaat sterk ontwikkelde logistieke clusters in die 

regio’s. 

Het resultaat van het Gelderse beleid van minder aandacht voor logistiek is dat er nauwelijks Chinese 

interesse was in Gelderland in de afgelopen jaren. Waar Chinese ondernemers Nederland als gunstig 

vestigingsland zien, zijn ze voornamelijk geïnteresseerd in het vestigen van grootschalige 

distributiecentra in Nederland, om vanuit hier de West-Europese markt te bedienen. Het aanbod van 

Gelderse bedrijventerrein was blijkbaar kwalitatief niet afdoende voor Chinese ondernemers, 

resulterend in dat in 2013 slechts 1,8% van de totale Chinese investering in Nederland in Gelderland 

terecht kwamen.  

 

De provincie Gelderland heeft sinds anderhalf jaar wel een beleidsmatige verandering gerealiseerd op 

het gebied van logistiek. De sector wordt nu gezien als dragende factor voor alle economische activiteit 

en internationalisering van de regio. Maar omdat het beleid nog pril is, zijn ook de effecten van deze 

omslag nog beperkt zichtbaar. Met de toekomstige aanleg van de Rail Terminal Gelderland (RTG) wordt 

de regio beter multimodaal ontsloten, zeker omdat de RTG met haar ligging aan de Betuwelijn direct 

met het OBOR initiatief verbonden is. 
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Voor de export richting China is de focus op de topsector ‘Agrofood’ juist positief. De vraag naar 

voedsel, voornamelijk vleesproducten en mogelijk ook vleesvervangers, zal de komende jaren sterk 

blijven stijgen in China. Met de Food Valley loopt Gelderland in Nederland, maar ook internationaal, 

voor op het gebied van voedselproductie en voedsel-innovatie. Door de Food Valley liggen er kansen 

voor Gelderland om te exporteren richting China, via de OBOR. 

Om deze east- en westbound handelsstromen op gang te brengen en in stand te houden, zijn er veel 

kansen maar ook juist bedreigingen, die worden besproken in de SWOT-analyse van dit onderzoek. 

Het Russische embargo op Nederlandse voedselproducten bemoeilijkt of maakt het onmogelijk 

Nederlandse voedingsmiddelen door Rusland, over de OBOR spoorlijn, te vervoeren naar China. Verder 

wordt het transport via OBOR momenteel nog gesubsidieerd door de Chinese overheden om het 

gebruik aantrekkelijker te maken, maar als die subsidie in de toekomst weg valt, wordt het gebruik 

natuurlijk duurder, hetgeen een negatief effect op het volume kan hebben 

 

Verder moet tijdens het gehele onderzoek wel het belang van de connectie Gelderland-China kritisch 

bekeken worden. Want hoewel er economische potentie voor Gelderland te realiseren qua export, 

maar ook Chinese investering in Gelderland via de OBOR, moet er wel gekeken worden naar de 

werkelijke volumes die er gecreëerd kunnen worden. China is bij lange na niet het belangrijkste 

exportland voor Nederland, hoewel de export jaarlijks wel procentueel gezien sterk groeit. 

Logischerwijze zullen buurlanden als Duitsland en andere grote Europese landen zoals Italië en het 

Verenigd Koninkrijk de belangrijkste handelspartner blijven, met de bijbehorende, relatief veel 

grotere, handelsvolumes.  

Zo moet de Gelderland-China connectie ook gezien worden. Het is een kers op de taart, het biedt enige 

extra economische- en handelsmogelijkheden voor Gelderland, maar men moet zich niet rijk rekenen. 

De volumes zijn marginaal, groeien wel gestaag, maar zullen  nooit dragend worden voor de Gelderse 

economie, en hiermee ook niet dragend voor de nieuwe RTG. 
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1. Inleiding 
 

In dit eerste hoofdstuk wordt de aanleiding tot dit onderzoek beschreven. Nadat de relevante 

onderwerpen geïntroduceerd zijn, worden achtereenvolgens het onderzoeksdoel en de 

onderzoeksvragen van het onderzoek uiteen gezet, gevolgd door het theoretisch kader. Tot slot zullen 

de methodologische keuzes besproken worden, samen met de maatschappelijke en 

wetenschappelijke relevantie.  

 

1.1. Aanleiding 
De Zijderoute. Vele eeuwen lang was dit netwerk van karavaanroutes tussen Oost-Azië en het 

middellands Zeegebied de belangrijkste handelsverbinding tussen Oost en West. Hoewel de route in 

de Middeleeuwen van belang afnam door een toename in transport via zee, is de route nooit helemaal 

verdwenen.  In 1994 kreeg de Zijderoute echter een nieuwe impuls. In dit jaar werd een spoortraject 

toegevoegd aan de route, die liep tussen de Chinese stad Ürümqi en Almaty in Kazachstan.  Uiteindelijk 

zal de aanleg van deze spoorlijn het beginpunt zijn van een veel groter initiatief, met de intrede van 

het One Belt One Road (OBOR) initiatief in 2013, gelanceerd door de Chinese president Xi Jinping. 

Het OBOR-initiatief bestaat uit twee hoofdonderdelen. Enerzijds richt het zich op de ontwikkeling van 

een ‘Maritime Silk Road’, maritieme verbindingen van Chinese kustregio’s en hun achterland in Zuid-

Azië, het Midden-Oosten en Europa. Daarnaast is de ‘Silk Road Economic Belt’, gericht op economische 

integratie en opheffen van infrastructurele obstakels in Centraal-Azië en Zuidoost-Azië.  

Dit tweede onderdeel van het OBOR initiatief is het hoofdmotief voor het voorliggend onderzoek: de 

duizenden kilometers tellende spoorverbinding tussen het hart vanuit China, via Kazachstan, Rusland  

en dat via Polen aansluiting maakt op het Europese TEN-T spoornetwerk.  

Vragen die hierbij opkomen zijn: wat voor gevolgen heeft deze directe fysieke verbinding tussen China 

en Europa? Waar goederen vanuit China voornamelijk per vrachtschip en gedeeltelijk per vliegtuig  

naar Europa kwamen, is er een derde modaliteit bijgekomen, transport per spoor. Zorgt het initiatief 

er enkel voor dat China zijn overproductie van goederen nóg beter kwijt kan op de Europese 

afzetmarkt, of ontstaan er door deze verbinding ook extra kansen voor Europese ondernemers in 

China? 

 

In dit onderzoek  zal een analyse worden gemaakt van deze kansen en bedreigingen voor de provincie 

Gelderland in relatie met het OBOR initiatief. Hoe moet Gelderland zich opstellen om ook 

daadwerkelijk profijt te kunnen hebben van deze nieuwe infrastructurele verbinding met China?  
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1.2. Onderzoeksdoel en onderzoeksvragen 
Het doel van dit onderzoek is trachten de kennisleemte die op dit moment bestaat over de effecten, 

kansen en bedreigingen die het ontstaan van de ijzeren zijderoute kan hebben voor Europa te vullen, 

in het bijzonder voor wat betreft de positie van de provincie Gelderland in deze context.  

Juist omdat de route pas sinds enkele jaren operationeel is en noemenswaardige aantallen goederen 

vervoert, ontbreken er over dit onderwerp nog adequate onderzoeken. Om deze leemte deels te 

vullen, worden voor deze studie de  volgende hoofd- en deelvragen geformuleerd: 

 

Hoofdvraag: 

 

In hoeverre heeft het One Belt One Road initiatief invloed op de provincie Gelderland, waar 

liggen de kansen en bedreigingen voor Gelderland hierin en hoe moet hierop worden 

gereageerd? 

 

Om de hoofdvraag goed te kunnen beantwoorden, zullen de onderstaande deelvragen worden 

behandeld. Er is een specifieke keuze gemaakt in de opbouw van de deelvragen. Ten eerste wordt er 

vanuit een brede, mondiale blik naar OBOR wordt gekeken en relevante achtergrondinformatie 

besproken. Vanuit de corridors wordt er ingezoomd vanuit Europees naar uiteindelijk Gelders niveau, 

om vanuit Gelders perspectief de analyse te starten. 

 

Deelvragen:  

 

• 1. Wat zijn de Chinese intenties achter het OBOR initiatief? 

In deze deelvraag wordt gekeken naar de achterliggende Chinese gedachte van de OBOR. Een 

project met een omvang als de OBOR komt niet zomaar uit de lucht vallen. 

 

• 2. Wat  is een ‘corridor’? 

In deze deelvraag komt het begrip ‘corridor’ ter sprake. Van drie bestuurlijke niveaus;  

Europees, nationaal en provinciaal, wordt er verkend op welke wijze deze bestuurlijke laag 

invulling geeft aan de ‘corridor’. 

 

• 3. Hoe staat Gelderland er nu voor? 

In deze deelvraag wordt de huidige relevante situatie van de provincie Gelderland besproken 

met betrekking tot de OBOR. Hierbij wordt gekeken naar de logistieke knooppunten die 

Gelderland bezit, maar ook hoe Gelderland er op het gebied van handel en investering voor 

staat. Hierbij wordt vooral geanalyseerd in relatie met China. 

 

• 4. Wat is de verwachting voor Gelderland? 

In deze laatste deelvraag wordt een SWOT-analyse gemaakt voor de provincie Gelderland, in 

relatie met het OBOR-initiatief. Vanuit de bevindingen uit de SWOT zal uiteindelijk een advies 

worden geformuleerd over (mogelijke) aandachtspunten voor de provincie Gelderland. 
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1.3. theoretisch kader 

 

1.3.1. Transport Systeem Structuur 

De thematiek die in dit onderzoek aan de orde wordt gesteld, laat zich beter begrijpen vanuit de 

inherente gelaagdheid van transportsystemen, zoals bijvoorbeeld beschreven in Van der Heijden et al. 

(2002). De transportsysteem structuur (TSS) karakteriseert de verschillende subsystemen van een 

transportsysteem, zowel op fysiek als sociaal vlak, en legt de verbanden tussen de subsystemen bloot.  

Onderstaande figuur1 geeft een visuele weergave van TSS.  

 

 
Zoals te zien is in figuur 1 bestaat TSS uit zeven verschillende subsystemen. Vier hiervan hebben 

betrekking op fysieke elementen van een transportsysteem: Infrastructuur, voertuigen,  

transportvraag goederen/passagiers en ruimtelijke/economische patronen. De overige drie 

subsystemen zijn te duiden als markten: verkeersmarkt, transportdienstverlening en de 

transportbehoefte. Deze markten creëren essentiële interacties tussen de fysieke transportlagen. 

Figuur 1: Transport Systeem Model 
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Zoals gezegd bestaat er tussen de subsystemen onderlinge interactie. Hierbij ondersteunt een lager 

subsysteem het proces van een hoger subsysteem, dit wordt in het figuur aangeduid met een S. Zo 

zorgt de aanwezigheid van voertuigen dat het mogelijk is een markt voor transportdienstverlening te 

realiseren (vehicles  S  transport service market).  En zo zorgt de realisatie van infrastructurele 

netwerken er voor dat transportvoertuigen (treinen, vrachtauto’s, fietsen) zich kunnen verplaatsen 

waardoor verkeersstromen ontstaan.  

 

Een hoger subsysteem aan de andere kant ondersteunt een lager subsysteem niet, het legt vereisten 

op voor een lager subsysteem, aangeduid met een R. Dit valt te verduidelijken doordat de 

aanwezigheid van een markt voor transportdienstverlening de samenstelling van het voertuigenpark 

stimuleert. Bijvoorbeeld: de wens om meer containers ineens te vervoeren leidt tot de ontwikkeling 

van langere treinen of grotere zeeschepen (transport service market  R  vehicles). Tegelijkertijd 

vragen bijvoorbeeld grotere zeeschepen in infrastructurele zin dat de toegang tot havens (diepgang) 

en overslag (kadelengte) worden aangepast. 

 

In het onderstaande stuk zullen de zeven verschillende subsystemen uitgelegd worden, en de 

interactie met hoger/lager gelegen subsystemen, beginnend met de fysieke infrastructuur (van der 

Heijden et al, 2002). 

 

De fysieke infrastructuur omvat alle verschillende vormen van infrastructuur gericht op het faciliteren 

van transport, waarbij alle mogelijke modaliteiten mogelijk zijn (weg, spoor, lucht, water, pijpleiding). 

De fysieke infrastructuur hangt samen met de Verkeersmarkt. In dit subsysteem wordt de spanning 

tussen de capaciteit van de fysieke infrastructuur en de vraag naar het gebruik van deze capaciteit 

weergegeven. De vraag naar het infrastructuur-capaciteitsgebruik komt vanuit de Voertuigen 

subsysteem. Deze bestaat uit alle mogelijke vormen van transportmiddelen (Vrachtwagen, trein, etc.). 

De keuze van voertuigen wordt bepaald door de markt voor transportdienstverlening. Hierin bepalen 

vervoerders voor welke vorm van transportmiddelen gekozen wordt voor een transportbeweging. Het 

is een afweging tussen de gevraagde af te leggen transportroute en de verschillende voertuigenopties 

die hiervoor beschikbaar zijn. Vaak spelen in deze afweging tijd en kosten een cruciale rol. De markt 

voor transportdienstverlening is onderhevig aan de transportvraag goederen/passagiers:  het aantal 

passagiers of goederen dat getransporteerd wil worden op een bepaald moment. Hoe groter het 

volume is dat gewenst is, hoe hoger de transportvraag. Deze vraag is afhankelijk van de  

transportbehoefte markt.  Deze markt bestaat uit de bereidheid te betalen voor fysiek transport. Een 

lage vraag leidt tot weinig economische activiteit, terwijl een (te) hoge vraag kan leidden tot 

overbelasting van het volledige systeem. De transportbehoefte markt is afhankelijk van de 

ruimtelijke/economische dynamiek in die regio. Dit subsysteem omvat de productie en 

consumptiepatronen van de regionale samenleving, in interactie met contextuele ontwikkelingen, 

zoals de nationale en de wereldconjunctuur. Een periode van hoogconjunctuur leidt tot een grotere 

vraag binnen alle onderliggende subsystemen, een periode van laagconjunctuur leidt tot een daling 

hierin. 
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Toepassing binnen het onderzoek 

De TSS vormt zoals eerder aangegeven het algemene kader voor dit onderzoek, juist omdat dit 

onderzoek gericht is op het onderzoeken van de (economische) mogelijkheden die de provincie 

Gelderland heeft om aan te haken op de OBOR. Vanuit de verschillende subsystemen kan de provincie 

Gelderland theoretisch gezien invloed kunnen hebben op Gelders succes via de OBOR. Hierin kan 

vanuit de fysieke infrastructuur worden gedacht aan het investeren in het versterken van de 

infrastructurele netwerken binnen de regio ter facilitering van vervoersstromen. Maar ook vanuit het 

hoogste subsysteem, de ruimtelijke/economische dynamiek ondersteunt de provincie sectoren en 

economische activiteiten die stroken met Chinese interesse, om zo economische banden met China te 

versterken?  

De verschillende subsystemen en markten die in de TSS zijn benoemd zullen uiteindelijk terugkomen 

in de SWOT-analyse binnen dit onderzoek. De onderdelen van de SWOT zijn met oog op hun plaats 

binnen de TSS uitgewerkt, en zullen na het afronden van de SWOT ook in eenzelfde model worden 

geplaatst als het voorbeeld hierboven. 

 

1.3.2. Connectiviteit 

Een tweede begrip dat belangrijk is in dit onderzoek is connectiviteit. Connectiviteit geeft aan in 

hoeverre de verschillende knooppunten binnen een netwerk met elkaar verbonden zijn. In theorie 

betekent dit: hoe meer verbindingen tussen knooppunten, hoe (gemiddeld gezien) relatief korter de 

verbindingen tussen de knooppunten worden, hoe sneller er verplaatst kan worden tussen deze 

knooppunten en hoe beter dus de bereikbaarheid van individuele knooppunten wordt in relatie met 

andere knooppunten (litman, 2015). Met betrekking tot transportnetwerken kan connectiviteit 

worden gezien als meetlat om het succes van het netwerk te bepalen, hoe snel en gemakkelijk 

goederen en diensten zich kunnen verplaatsen. Hierbij moet ook worden gekeken naar de kwaliteit 

van deze verbindingen tussen knooppunten; hoe betrouwbaar is de verbinding is, ook in relatie met 

alternatieve routes bij verstopping?  

Connectiviteit is ook belangrijk in relatie tot het TSS kader. Connectiviteit heeft te maken met het 

aspect  ‘fysieke infrastructuur’ en met het gebruik ervan. Respectievelijk gaat het om de   mate waarin 

fysieke infrastructuur in het transportsystem een netwerk met voldoende knopen en verbindingen 

oplevert. Anderzijds is connectiviteit ook  afhankelijk van het vervoersvolume, resulterend uit de  

‘transportbehoefte markt’, dat door die netwerken stroomt en de mate waarin dat ongehinderd kan 

gebeuren. Structurele congestie verlaagt de mate van connectiviteit. In dat geval immers is er veel 

vraag naar transport maar is de infrastructuur onvoldoende geschikt om in deze vraag te voorzien. 

Door congestie vermindert de kwaliteit van de verbinding met een knooppunt, en dus ook de 

connectiviteit .   

 

Volgens verschillende auteurs (Veldhuis, 1997; Burghouwt, 2007; Malighetti et al., 2008) valt de 

connectiviteit onder te verdelen in meerdere onderdelen: (1) de accessibility’ van een knooppunt, (2) 

de ’centrality’ en (3) de ’intermediacy’. Hierna worden deze aspecten van Connectiviteit verder 

toegelicht en wordt duidelijk waarom juist deze van belang zijn voor dit onderzoek.  

 

- Accessibility 

Heel breed gezien omvat accessibility de mate waarin een plek bereikt kan worden door de gebruiker. 

In termen van een transportnetwerk wordt gesproken over hoe efficiënt goederen de plek kunnen 

bereiken. Het concept accessibility bouwt voort op drie aannames over menselijk gedrag (Hagerstrand, 
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1970): Mensen reizen niet om het reizen, maar om hun fysiek gescheiden activiteiten te kunnen laten 

plaatsvinden. Mensen hebben graag zo veel mogelijk alternatieve vormen van transport om een locatie 

te bereiken in relatie met het 3e punt,  de kosten en tijdsduur van transport. Hoe meer mogelijkheden 

van transport er mogelijk zijn, hoe meer ruimte er is voor afweging tussen welke vorm van transport 

er gekozen zal worden. De uiteindelijke keuze van vervoersmodaliteit wordt voornamelijk 

gedomineerd door de beste verhouding tussen de kosten en de tijdsduur van dit transport. In mindere 

mate spelen andere overwegingen zoals gemak en veiligheid een gevoel. 

Aan de hand van bovenstaande aannames formuleert Janic (2011, p. 341)  de volgende formulering 

van het begrip accessibility: 

 

“accessibility can be defined as the number and diversity of activities and places that can be 

reached within the shortest time and cost possible. Accessibility between points is affected by 

the distance between them and the effect may be felt in travel time and cost.” 

 

- Centraliteit 

Gelinkt aan centraliteit is de ‘central place theory’ van Walter Christaller. In 1933 deed hij onderzoek 

naar stedelijke patronen in Zuid-Duitsland. Hieruit kwam hij met een aantal aannames over de centrale 

ligging van steden en de accumulatie van functies die hiermee verbonden zijn. In de theorie ging hij uit 

van 2 concepten.  

(1) een drempel:  een minimale populatie is benodigd om bepaalde diensten te kunnen 

ondersteunen.  

(2) het ’bereik’ van bepaalde goederen en diensten. Dit duidt op de maximale afstand die mensen 

bereid zijn af te leggen om deze te kunnen bereiken (Hottes, 1983).  

Hoewel er kritiek is op de mate van realiteit van de centrale plaatsen theorie, is het wel van toepassing 

op transportnetwerken.  De mate waarop knooppunten verbonden zijn met hun omliggende gebieden 

zijn van cruciaal belang voor het succes van een knooppunt (Dobrovolsky and Marsay, 2007). Hoe beter 

de ontsluiting en hoe centraler de ligging van een knooppunt, hoe groter het bereik van dit knooppunt 

is. Betere ontsluiting zorgt voor een groter bereikbaar gebied binnen hetzelfde tijdvak, dus een 

vergroot bereik.  

 

- Intermediacy 

Een tegenhanger van centraliteit is intermediacy. In plaats van als eindpunt te dienen voor goederen 

en diensten, kan een knooppunt ook worden gebruikt als overslagpunt om een locatie/regio te 

verbinden met nationale of internationale verbindingen. Volgens Cooley (1984) hebben 

transportroutes grote impact op de locatie en ontwikkeling van handelsknooppunten. Volgens hem 

zijn transportroutes ‘city builders’ op plekken waar goederen overgeslagen worden of waar goederen 

opgeslagen of verpakt worden.  

 

Toepassing binnen het onderzoek 

Binnen dit onderzoek is connectiviteit een begrip dat goed toepasbaar is. Ten eerste is het OBOR traject 

een transportnetwerk, waarbij het van groot belang voor China is om dit zo efficiënt mogelijk te laten 

functioneren met een zo groot mogelijk bereik. Daarnaast is het begrip van belang voor de provincie 

Gelderland. Het succes van de toekomstige rol die de provincie kan spelen, als actor binnen het OBOR 

traject, kan afhankelijk zijn van de connectiviteit en andere begrippen die onder de ‘connectiviteit 

paraplu’ vallen. Een grotere connectiviteit van Gelderland kan op twee manieren van belang zijn. Ten 
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eerste is er de connectiviteit van Gelderland binnen de gehele OBOR. Hoe is Gelderland verbonden 

met het project? Hierbij speelt de vraag of Gelderland fysieke infrastructuur heeft die direct verbonden 

is met het OBOR, en of er sprake is van  een vlotte afhandeling van toekomstige goederenstromen.  

 

Maar ook binnen Gelderland is de connectiviteit van belang. Hoe is de provincie ontsloten op grote 

goederencorridors en welk bedrijfsleven heeft daar (potentieel) belang bij? Een betere ontsluiting kan 

worden gezien als een positieve vestigingsfactor van de provincie, en kan worden ingezet als extra 

argument om zo meer bedrijvigheid naar zich toe te trekken. In relatie met OBOR kan een grotere 

connectiviteit worden gebruikt om meer op export naar China georiënteerde bedrijven te interesseren 

om  zich in de regio te vestigen, maar ook voor het aantrekken van Chinese bedrijven die zich b.v. 

vanwege een betere bevoorradingsmogelijkheid vanuit China in de regio willen vestigen. Hoe groter 

de centrality binnen Gelderland, maar ook van Gelderland met Nederland en West-Europa, hoe 

aantrekkelijker de regio is. 

 

1.3.3. Locatiefactoren bedrijventerrein 

Om OBOR voor Gelderland economisch succesvol te laten worden, is het van belang dat bedrijven en 

andere economische activiteiten gerelateerd aan de OBOR zich daadwerkelijk in de regio vestigen, of 

dat al aanwezige bedrijven in de regio gericht op de OBOR er gevestigd zullen blijven. Want waarom 

vestigt een bedrijf zich op een bepaalde plaats? Hierin spelen de locatiefactoren van een regio een 

belangrijke rol. Voor dit onderzoek zijn drie locatie-theorieën bekeken. Naast locatiefactoren dragen 

andere factoren bij aan de aantrekkelijkheid van een regio. Hiermee kan gedacht worden aan politiek-

fiscaal beleid, woonklimaat en arbeidspotentieel. Deze zullen later in het onderzoek aan bod komen. 

 

De eerste theorie is de neoklassieke locatietheorie. In deze theorie wordt aangenomen dat bedrijven 

rationeel handelen, er sprake is van een homogene ruimte en dat alle actoren volledig geïnformeerd 

zijn, ook wel de ‘economic man’ genoemd. Er wordt gestreefd naar kostenminimalisatie door het 

terugdringen van transportkosten. Deze reductie komt met name door het zoeken naar een locatie in 

de buurt van de grondstoffen en toeleveranciers, maar ook in de buurt van de afzetmarkt. Andere 

factoren worden buiten beschouwing gelaten of als constante gezien.  De uiteindelijk locatiekeuze zal 

dan ook vallen op basis van optimalisatie van de transport- en productiekosten (Louw et al., 2009, 

p.37). De neoklassieke locatietheorie bouwt dan ook voort op de centrale-plaatsen theorie van 

Christaller.  

Een tweede theorie is de behaviourale locatietheorie. In deze theorie laat een ondernemer zijn 

locatiekeuze afhangen van zijn sociale relaties, normen en waarden, niet van ruimtelijk aspecten van 

een locatie (De Jong, 2006, p. 19). In deze theorie is er geen ‘economic man’, een ondernemer heeft 

geen volledige kennis en kan niet alleen op feiten zijn locatiekeuze maken. Er is sprake van beperkte 

rationaliteit, locatiekeuze wordt rationeel gemaakt binnen de grenzen van het aspiratieniveau en het 

inschattingsvermogen van de ondernemer (Pen, 2002).  

De derde theorie is de evolutionaire locatietheorie. Deze relatief nieuwe theorie heeft als basis de 

aanname dat bedrijven een locatiekeuze maken aan de hand van steeds veranderende factoren, 

gecreëerd door economische dynamiek, technische innovaties en omstandigheden die in de 

maatschappij worden gecreëerd. Dit resulteert in de meest optimale locatie, omdat de kwaliteit van 

een locatie veranderlijk is en daardoor gesproken wordt over de meest optimale locatie (Boschma et 

al., 2002). De overheid kan invloed hebben op deze keuzes via regulering, het heffen van belastingen 

of juist het geven van financiële prikkels.  
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Voor dit onderzoek gaat de voorkeur uit naar de evolutionaire locatietheorie. Het ontstaan van de 

OBOR kan worden gezien als veranderende economische dynamiek. Het belang van de handel tussen 

de VS en Europa kan afnemen en de handel tussen China en Europa toenemen. Het creëert 

tweezijdig economische kansen voor bedrijvigheid, zowel met vestiging van Chinese bedrijven in 

Gelderland als export richting Gelderland. Maar het is ook een technische innovatie. Met de 

spoorverbinding is er een nieuwe modaliteit beschikbaar voor transport tussen Europa en China, dit 

brengt mogelijk nieuwe vestigingsfactoren met zich mee. Met een grotere geopolitieke rol van China 

op het gebied van geopolitiek zal ook de maatschappelijke situatie veranderen. Al deze factoren zijn 

van belang in de evolutionaire evolutietheorie.  

Zoals gezegd, zijn er verschillende factoren die bepalend zijn voor de economische aantrekkelijkheid 

van een regio. Ernst & Young heeft in 2008 onderzoek gedaan onder 500 bedrijven wat voor hen de 

belangrijkste vestigingsfactoren zijn voor een nieuwe locatie. In onderstaande tabel 1 staan de 

belangrijkste factoren uiteen gezet:   

Uit het onderzoek komt naar voren dat ondernemers een aantal aspecten belangrijk vinden. Zo is 

een stabiel politiek en wetgevend klimaat van belang, maar zeker ook de (logistieke) infrastructuur 

en bereikbaarheid van een locatie zijn doorslaggevend. Verder is het van belang dat een bedrijf de 

mogelijkheid heeft tot uitbreiding en dat er gerelateerde kennis is in de regio.  

Toepassing binnen het onderzoek 
De evolutionaire locatietheorie is op het gebied van handel van groot belang binnen dit onderzoek. 

Met de komst van OBOR kunnen er grote veranderingen plaatsvinden in de economische dynamiek 

van zowel China als Europa. Er is een extra modaliteit toegevoegd als mogelijkheid tot transport, met 

andere locaties die mogelijkerwijze interessant kunnen worden voor economische ontwikkeling. Niet 

langer zijn de Rotterdamse haven of Schiphol de plekken waar goederen per lucht op water Nederland 

binnen komen, per spoor kan dit nu ook vanuit China, met Gelderland als oostelijke provincie als een 

van de eerste mogelijkheid. Maar hoe zorg je dat de regio aantrekkelijk is voor ondernemers? Met 

andere woorden, wat zijn belangrijke vestigingsfactoren waarop de regio goed moet scoren? Aan de 

hand van de uitkomst van het onderzoek van Ernst & Young zal het Gelderse vestigingsklimaat 

Tabel 1: Ranglijst vestigingsfactoren 
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geanalyseerd worden, om zo de sterke en zwakke kanten bloot te kunnen leggen. De factoren die uit 

dit onderzoek als belangrijkste naar voren komen zullen gespecificeerd voor Gelderland bekeken 

worden. Ook zijn deze bevindingen terug te vinden binnen de interviewguides voor de 

expertinterviews.  
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1.4. Methodologie 
 
In onderstaande paragraaf wordt de methodologie binnen dit onderzoek besproken. Welke keuzes 

zijn gemaakt op het gebied van onderzoekstechniek en waarom? Ook zal de dataverzameling 

besproken worden en hoe de validiteit en betrouwbaarheid van het onderzoek gewaarborgd tracht 

te worden. 

1.4.1. Onderzoeksstrategie 

Volgens Verschuren en Doorewaard (2007) kunnen de volgende drie kenmerken van een onderzoek 

een leidraad vormen in de uiteindelijke keuze voor een bepaalde onderzoeksstrategie. In het 

onderstaande stuk zullen deze drie kernmerken besproken worden, waarna voor iedere deelvraag uit 

dit onderzoek  aangegeven zal worden welke keuzes gemaakt zijn. 

 

- Breedte vs. diepgang. Een breedteonderzoek is gericht op een groot aantal onderzoekseenheden, 

waarover in slechts beperktere mate informatie verzameld wordt. Een diepteonderzoek richt zich  

daarentegen slechts op enkele onderzoekseenheden, waarover tot in uitgebreid detail informatie 

verzameld wordt.  

- Kwantitatief vs. kwalitatief. Een kwalitatief onderzoek kenmerkt zich door de focus op de aard, 

context en oorzaken en gevolgen van verschijnselen, waar kwantitatief onderzoek zich veel meer richt 

op verklaren middels cijfermatige gegevens en omvang en frequentie (Verschuren & Doorewaard, 

2007).  

- Empirisch vs. niet-empirisch. Waar in een empirisch onderzoek de onderzoeker zelf het veld ingaat 

om de benodigde gegevens te verzamelen, wordt bij een niet-empirisch onderzoek gegevens van 

andere wetenschappers gebruikt, ook literatuuronderzoek of deskresearch genoemd.   

 

In 1.2 zijn onderzoeksvragen geformuleerd. Per vraag zal nu worden aangegeven hoe die benaderd 

wordt vanuit de voornoemde  drie criteria. 

 

1. Wat zijn de Chinese intenties achter het OBOR initiatief?  

In deze deelvraag komen veel aspecten aan bod met betrekking tot de OBOR, zowel 

economische als geopolitieke. Daarnaast ligt de focus op het achterhalen op de context en 

achterliggende oorzaken van een verschijnsel. Hierbij wordt gebruik gemaakt van 

verschillende wetenschappelijke teksten als bron van informatie. Deze deelvraag kan daarom 

gezien worden als een brede, kwalitatieve, niet-empirische onderzoeksvraag. 

 

2. Wat is een ‘corridor’? 

In deze deelvraag wordt op basis van desk research dieper ingegaan op het begrip ‘corridor’ 

op drie verschillende bestuurlijke niveaus, waarbij de verschillende definities zullen worden 

omschreven. Hierdoor is deze deelvraag een diepgaande, kwalitatieve en niet-empirische 

onderzoeksvraag. 

 

3. Hoe staat Gelderland er nu voor? 

In deze deelvraag wordt dieper ingegaan op de huidige handels en logistieke positie van de 

provincie Gelderland, voornamelijk met oog op de relatie met China. De gegevens hiervoor 

worden verzameld uit  Hierdoor is deze deelvraag een diepgaande, kwalitatieve en niet-
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empirische deelvraag. Tot op zekere hoogte is de deelvraag ook kwantitatief te noemen, omdat 

aan de hand van kengetallen een beoordeling wordt gegeven over de huidige handels- en 

acquisitiepositie van Gelderland.  

 

4. Wat is de verwachting voor Gelderland? 

In deze laatste deelvraag wordt met name een SWOT-analyse gemaakt van de provincie 

Gelderland in relatie met de OBOR. Om deze SWOT een goede invulling te geven wordt gebruik 

gemaakt van zowel wetenschappelijke artikelen als expertinterviews. Hierdoor kan deze 

deelvraag worden gezien als een diepgaande, kwalitatieve, empirische deelvraag. 

 

1.4.2. Data verzameling & analyse 

Ten eerste is data verzameld op basis van literatuuronderzoek. Hierin is bestaande kennis uit 

geschreven bronnen over het onderwerp gebruikt worden om sturing te geven aan het onderzoek, 

door een framework op te zetten dat als leidraad kan dienen.  

Hiernaast zijn semigestructureerd diepgaande expertinterviews afgenomen met actoren die 

vergaande kennis hebben over het onderwerp,. De verworven data uit interviews zal worden verwerkt 

en getranscribeerd. In de bijlage van dit onderzoek zijn de interviewguides horend bij deze interviews 

toegevoegd. 

Ten derde is deelgenomen aan verschillende bijeenkomsten of congressen geweest die kennis hebben  

opgeleverd, die verwerkt is in dit rapport. Zo was er bij de provincie Gelderland maandelijks het 

‘corridor overleg’, waarin alle relevantie ontwikkelingen rond de Gelderse corridor besproken werden. 

Hiernaast is er het ‘Topsector Logistiek’ congres in Eindhoven bezocht, en een tweedaags bezoek aan 

het ‘Rhine-Alpine Corridor Conference’ in Brussel samen met de provincie Gelderland.  

 

SWOT-analyse 
Om uiteindelijk in deelvraag 4 met de uit interviews en literatuur verkregen informatie een zo’n goed 

mogelijke analyse te kunnen maken, wordt gebruik gemaakt van een SWOT-analyse. Afgekort van de 

Engelse begrippen Strengths, Weaknesses, Opportunities en Threats, is de SWOT een samenvatting 

van de sterke zowel als de zwakke kanten, kansen en bedreigingen van het onderzoeksobject. Vanuit 

de SWOT kan Gelderland verder bouwen op de sterke kanten en profiteren van de kansen, terwijl het 

de zwakke kanten probeert te overwinnen en bedreigingen tegen te gaan (Bryson, 1988). 

Onderstaande tabel geeft op basis van een artikel van Bryson (1988) de SWOT schematisch weer. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figuur 2: SWOT-analyse 
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Bij een SWOT hebben de Strengths en de Weaknesses betrekking op de organisatie zelf (in dit 

onderzoek de provincie Gelderland, zowel op bestuurlijk als ruimtelijk-economisch niveau), en de 

Opportunities en de Threats worden als externe gezien (factoren waar Gelderland niet direct invloed 

op heeft).  

Validiteit 

De interne validiteit staat voor in welke mate conclusies getrokken in het onderzoek geldig zijn voor 

de onderzoekseenheid waarover deze getrokken zijn. In andere woorden,  redeneert de onderzoeker 

juist en koppelt hij de gevonden data aan theoretische inzichten, wat leidt tot de juiste conclusies? 

Interne validiteit komt dus vooral in het geding in situaties met het verzamelen van de 

onderzoeksgegevens en het hieruit trekken van conclusies. Datacollectie in dit onderzoek zal worden 

gedaan door literatuuronderzoek en het houden van expertinterviews. Door diverse en uitgebreide 

literatuur te bestuderen, kan voorkomen worden dat de interne validiteit hiervan in het geding raakt. 

Daarnaast zullen expertinterviews worden afgenomen.  Iedere geïnterviewde zal zijn/haar eigen 

perceptie hebben van de waarheid, wat niet noodzakelijk volledig overeen hoeft te komen met de 

werkelijke situatie of feiten. De interviewverslagen zijn voorgelegd aan de interviewees ter 

goedkeuring hiervan. Verder zijn zowel de getranscribeerde interviews als de audiobestanden 

toegevoegd als primaire data in een aparte database. 

 

De externe validiteit staat voor de generaliseerbaarheid van het onderzoek. De focus van het 

onderzoek ligt vooral op de provincie Gelderland, wat het moeilijker maakt het onderzoek te 

generaliseren. Dit komt omdat geen enkele provincie in Nederland, laat staan Europa echt 

vergelijkbaar is met Gelderland. Hierdoor is de externe validiteit moeilijk te waarborgen.  

 

Maatschappelijke relevantie 

De maatschappelijke relevantie van dit onderzoek ligt in het feit dat de ijzeren zijderoute in potentie 

een grote impact kan hebben op Europa, zowel op financieel, bedrijfsmatig als maatschappelijk vlak. 

Want er zijn nog veel vraagtekens over de precieze bedreiging en kansen die OBOR met zich 

meebrengt, en hoe zowel overheden als het bedrijfsleven hierop moet inspelen. In dit onderzoek met 

een specifieke focus op de provincie Gelderland, probeert dit onderzoek dit in kaart te brengen. 

 

Wetenschappelijke relevantie 

Met betrekking tot OBOR zijn er al verschillende onderzoeken verricht. Deze onderzoeken zijn echter 

voornamelijk naar de beweegredenen achter het initiatief gedaan, niet naar de gevolgen van het 

initiatief voor de eindbestemmingen van het traject. Met dit onderzoek worden deze gevolgen 

systematisch verkend. Ze kunnen aanleiding tot een agenda voor vervolgonderzoek.  
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2. Wat zijn de Chinese intenties achter OBOR? 
 

 

2.1. Inleiding 
In dit hoofdstuk wordt de eerste deelvraag van het onderzoek beantwoord: Wat zijn de Chinese 

intenties achter het OBOR initiatief? Ten eerste zal er gekeken worden naar het initiatief ‘an sich’, 

gevolgd door de gebeurtenissen en ontwikkelingen die uiteindelijk hebben geleid tot het ontstaan van 

OBOR, en wat de effecten ervan kunnen zijn. 

 

Zoals aangegeven zal in deze deelvraag de intentie van China voor het opzetten van het OBOR initiatief 

uiteengezet worden. Waarom heeft China dit miljardenproject gestart en vooral, wat probeert China 

hiermee te bereiken? Als start is het van belang om het traject van het initiatief helder te krijgen, om 

het onderzoek een meer tastbare dimensie te kunnen geven. In onderstaande figuur 3 is het traject 

weergegeven. Ten eerste is er de ‘Silk Road Economic Belt’, die in onderhevig onderzoek centraal staat, 

de verbinding via land/spoor.  Hiernaast is er ook het ‘Maritime Silk Road Initiative’, een maritieme 

verbinding.   

 

Silk Road Economic Belt (SREB). De SREB valt op te delen in twee delen. Er is de noordelijke ‘belt’, die 

via Kazachstan en Rusland Oost-Europa bereikt, om uiteindelijk de Rotterdamse haven als feitelijk 

eindpunt te hebben. Daarnaast is er de centrale belt, die via centraal-Azië en Iran uiteindelijk Istanbul 

Figuur 3: Het CHinese One Belt - One Road initiatief 
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als eindpunt heeft. Bij de centrale belt is er verder nog ruimte voor aftakkingen richting Myanmar, 

India en Pakistan (Jinchen, 2016).  

 

Maritime Silk Road Initiative (MSRI). De MSRI verbindt Chinese havens met grote delen van Azië, 

maakt verbinding met het Afrikaanse continent en eindigt uiteindelijk in de Griekse en Italiaanse 

havens, met hierin Piraeus en Athene als belangrijkste eindstations. Zoals eerder aangegeven focust 

dit onderzoek zich voornamelijk op de SREB, maar omdat de MSRI onderdeel is van OBOR is het nodig 

hiervan notie te nemen.  

 

2.2. Chinese droom 
De huidige rol die China speelt op het economische en geopolitieke wereldtoneel, speelt het 

nog niet lang. Ondanks dat het land economische groei doormaakte was het idee van voormalig 

staatshoofd Deng Xiaoping dat China zich langs de zijlijn moest begeven, zeker na de ophef rond het 

neerslaan van het  Tiananmenprotest op het Plein van de hemelse vrede in 1989. Ondanks pogingen 

van onder meer de Verenigde Staten om China een meer prominentere rol te laten spelen, zou China: 

(Ferdiand, 2016).  

 

“Coldly observe, secure our positions, cope calmly, conceal our capabilities and bide our time, 

keep a low profile, never take the lead and make a contribution’”  

In 2003 werd Hu Jintao benoemd tot president van de volksrepubliek China. Onder zijn leiding begon 

China zich meer internationaal te mengen. Op economisch gebied speelde China een grote rol in de 

BRIC landen (Brazilië, Rusland, India & China) en ging het actief meedoen met activiteiten van de 

Verenigde Naties, waaronder vredesmissies.  

Naast veranderingen in buitenlands beleid, voerde China ook wijzigingen door in het binnenlandse 

beleid. De Chinese communistische partij (CCP) lanceerde het idee van de ‘China Dream’. In het kort 

hield dit idee in dat het Chinese volk een honderdjarige droom had van industrialisatie en 

modernisatie, met daarin de Olympische Spelen van Beijing in 2008 om dit te onderstrepen. In andere 

woorden, het was de droom van een modern en succesvol China, in tegenstelling tot het succes van 

de individuele Chinees (Ferdinand, 2016). Het ultieme doel was het creëren van een ‘welvarend en 

krachtig land’, met vooral de nadruk op welvarend. Onderliggend aan de ‘droom’ was de sociale 

ontwikkeling in China. Hoewel het land een sterke economische groei en materiele vooruitgang kende,  

waren veel Chinezen juist angstig voor deze ontwikkeling en hiermee niet gelukkig. Ook waren veel 

jongeren sceptisch geworden over het communistische systeem. Zo schreef Liu Yunshan, lid van het 

Politbureau: (Song, 2017, p.5) 

 

“Many cadres, and especially our young ones, are not willing to watch our news reports, nor to 

read our theoretical articles, nor to listen to our speeches. The dream encourages innovation 

and ambition for a better, fairer life. And this very idea of having a dream seems 

unobjectionable. Who, after all, would not be attracted by the possibilities of dreaming of a 

better life?” 

 

De CCP had iets nodig waarmee niet alleen de materiele ontwikkeling van het land zou plaatsvinden, 

maar ook de idealen, aspiraties en hoop van het Chinese volk. Het vormen van een ‘harmonieuze 

samenleving’ met gelijke belangen was hiervoor nodig (Brown, 2014).  
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De CCP had naar eigen woorden China bevrijd van het imperialisme, en had een ‘rijk, krachtig en 

socialistisch-moderniserend’ China gecreëerd. De Chinese droom zou het succesvolle antwoord zijn op 

de mislukte pogingen China economisch te ontwikkelen zoals de ‘grote sprong voorwaarts’ en de 

‘culturele revolutie’, waarin pogingen tot hervorming en collectivisatie leidde tot hongersnoden en 

burgeroorlog, met tientallen miljoenen slachtoffers als gevolg (Historiek, 2016). Het idee van de droom 

sloeg aan, zowel op nationaal als internationaal niveau. De internationale gemeenschap voorzag een 

rol voor China als ‘soft power’ op het wereldtoneel, de economische nummer één van de wereld te 

worden en zo mogelijke de Verenigde Staten van haar troon te stoten (Xu, 2009). Zoals gezegd door 

oud-kolonel en groot voorstander van de droom Liu Mingfu: “If China could not become the world 

number one in the twenty-first century, then it would inevitably be cast aside as a straggler.” (Callahan, 

2016). 

 

2.3. Van Chinese droom naar strategie 
Op het moment dat de huidige president Xi Jinping aan de macht kwam in oktober 2013, was het idee 

van de Chinese droom goed aangeslagen onder het Chinese volk. Zo zegt hij: ‘The China dream is the 

inner meaning of upholding and developing socialism with Chinese characteristics.’ Its essence is a rich 

and powerful country, revitalizing the nation and enhancing the well-being of the people’. (Ferdinand, 

2016, p. 946). Het vertrouwen van het volk in het regime en de economische ontwikkeling was 

gegroeid, en er was een gevoel van zelfvertrouwen ontstaan in het worden van een economische 

grootmacht, ‘China number one’ (Zheng, 2014).  

Dit valt ook af te lezen in het Chinese buitenlands beleid. Het teruggetrokken, ingetogen beleid onder 

Xiaoping maakte plaats voor een meer assertief, bijna triomfantelijk beleid, ook wel de ‘re-awakening 

lion’ genoemd. China speelt een belangrijke rol op diplomatiek gebied, vooral op gevoelige 

onderwerpen als Noord-Korea en Syrië. Het Chinese volksleger is mondiaal aanwezig, oefent veel om 

aanzien te krijgen en neemt twijfelachtige posities in in de Zuid-Chinese zee (Shi, 2015).   

Voor dit onderzoek is voornamelijk het nieuwe economische buitenlands beleid van belang. Hoewel er 

talloze concepten zijn gelanceerd onder Xi, zijn de volgende twee van belang: veranderingen in de 

‘Great Power relation’, naar aanleiding van de Amerikaanse ‘Pivot towards Asia’ onder president 

Obama, en ten tweede het One Belt, One Road initiatief (Shi, 2015).  

 

2.3.1. Pivot towards Asia. 

In het najaar van 2011, maakte de regering Obama bekend dat de Verenigde Staten haar aanzienlijke 

huidige aanwezigheid in Azië verder wil vergrootten en uitbreidden, voornamelijk in het zuidelijke 

gebied. Dit werd de nieuwe ‘pivot towards Asia’ genoemd, ook wel ‘rebalancing’. De pivot bouwt voort 

op Aziatisch beleid gevoerd door eerdere regeringen. Zo hield deze onder de regering Bush in dat er 

een grotere en flexibelere troepenmacht in Azië gestationeerd zou worden, diplomatieke banden 

werden aangehaald met bondgenoten zoals Japan en Zuid-Korea en handelsverdragen met onder 

andere Vietnam en India.  

Het fundamentele doel van Obama’s pivot is meer invloed te hebben op de ontwikkeling van het 

continent, zowel op economisch als sociaal gebied, met het oog op de alsmaar groter wordende 

invloed van China op het continent, zodat de internationale wetten en normen gewaarborgd kunnen 

worden (Congressional Research Service, 2012). Het vloeit onder andere voort uit de groeiende 

Chinese militaire aanwezigheid in de Zuid en Oost-Chinese zee, het lastig vallen van Vietnamese 
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schepen op zoek naar nieuwe oliebronnen en enteren van Vietnamese en Filipijnse vissersschepen 

(Lieberthal, 2011).   

Al voordat Obama verkozen was, was de Verenigde Staten zich bewust van de almaar groter wordende 

rol van China. Zo zei de toenmalig adjunct secretaris James Steinberg tijdens een vergadering over de 

VS-China verhoudingen in 2009:  

 

“Strategic reassurance rests on a core, if tacit, bargain. Just as we and our allies must make 

clear that we are prepared to welcome China’s ‘arrival as a prosperous and successful power, 

China must reassure the rest of the world that its development and growing global role will not 

come at the expense of the security and well-being of others.” 

 

Zo ook op economisch gebied. In Obama’s ‘National Export Initiative’ speelt Azië een cruciale rol in de 

Amerikaanse handel, en worden de economische- en handelsrelaties extra aangehaald. Door onder 

andere deel te nemen aan het Trans-Pacific Partnership (TPP) probeert de VS dit te realiseren. Deze 

deelname kwam voor uit angst buitengesloten te worden van de snel groeiende economische 

Aziatische economie (Lieberthal, 2011). Daarnaast zijn er voorspellingen dat het BNP van China binnen 

twintig jaar die van de Verenigde Staten heeft ingehaald, gevolgd door een verschuiving van de 

wereldwijde Anglo-Amerikaanse dominantie moet een eurocentrische ‘bias’, naar een Aziatische 

focus, met China als middelpunt. Hieruit vloeit de Westerse angst voort of China zich zal schikken in 

het huidige Westelijk-gedomineerde liberale systeem of deze zal ‘vernietigen’ (Xiang, 2012).  Hieruit 

voort kwamen onder andere vrije handelsverdragen met Maleisië, Singapore, Nieuw-Zeeland, Vietnam 

en Japan, maar niet met China. Notie moet worden gegeven dat Obama’s pivot, ook tijdens de regering 

Trump wordt doorgezet, zo niet vergroot. Mogelijke Amerikaanse importheffing op Chinese producten 

kan worden gezien als een poging China buitenspel te zetten.  

 

China ziet de pivot als een Amerikaanse houding die veel kenmerken heeft van een ‘koude oorlog 

strategie’. Een militaire houding met bedoeling dominant te blijven in het Aziatisch continent, een 

ideologische positie die probeert de legitieme positie van China te verminderen en pogingen om China 

economisch en politiek buiten te sluiten door het vormen van verbonden en verdragen tussen de VS 

en andere Aziatische landen (Xiang, 2012).  

Op haar beurt reageert China door politieke en economische banden aan te halen met Zuid-Korea en 

China om zo een sterker Aziatische handelsblok te creëren, zonder inmenging van de Verenigde Staten. 

Daarnaast probeert China de Chinese munt, de Renminbi, te promoten als mondiale handelsvaluta. Als 

gevolg hiervan vond er in 2013 een valutaruil plaats tussen de Chinese en Europese centrale bank ter 

waarde van 45 miljard Euro (450 miljard Renminbi) om de Europese acceptie van de munt te 

vergrootten (Casarini, 2015). Met steeds meer Chinese financiering en handelsstromen wereldwijd, 

heeft dit de potentie om te zijner tijd de Dollar te vervangen (Lieberthal, 2011).  

  

2.4. One Belt, One Road initiatief 
Zes maanden voordat Xi Jinping president werd in 2013, legde hij een diplomatiek bezoek af aan de 

oude Sovjetrepublieken in Centraal-Azië. Tijdens dit bezoek gaf hij een speech in Kazachstan over zijn 

strategische visie om een nieuwe zijderoute te realiseren. Met de 2000 jaar oude zijderoute als 

voorbeeld, zou ook deze nieuwe zijderoute van China, door centraal-Azië, naar Europa leidden. Nog 

geen maand later bracht hij een bezoek aan Indonesië, waarbij hij zijn wens uitsprak een ‘maritieme 

zijderoute’ te realiseren die van China naar de Indische oceaan, en van daaruit Afrika en Europa te 
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bereiken (Aris, 2016). In de tijd na deze uitspraken was het initiatief omhuld in vraagtekens, vooral 

over het werkelijke traject zelf. Een gerenommeerde Chinese krant publiceerde een kaart met daarop 

de route, waarbij Rusland grotendeels buiten het traject zou blijven. Dit leidde tot ophef in Moskou, 

juist omdat Jinping en Poetin hun gezamenlijke intenties bekend hadden gemaakt om de Russisch-

geleidde ‘Eurasian Economic Union’, gericht op de economische ontwikkeling van centraal-Azië, meer 

te verbinden  met China. In 2015 kwam er een einde aan het gissen, toen het parlement instemde met 

het OBOR actieplan om het uiteindelijke traject te realiseren (zie figuur 3).  Met het initiatief werden 

meer dan 60 landen bereikt die samen 55% van het BNP van de wereld produceren, 70% van de 

wereldbevolking en 75% van de totale beschikbare energievoorraad van de wereld (Casarini, 2015). 

Voor het initiatief werden bilaterale samenwerkingsverbanden getekend met de landen waar de route 

doorheen zou gaan, waaronder Rusland, Turkije en Hongarije. Daarnaast hadden ruim 200 

ondernemingen contracten getekend voor de ontwikkeling van economische zones langs de routes.  

Beijing stelt het officiële doel achter het OBOR initiatief als volgt: 

 

“Connecting the vibrant East Asia economic circle at one end and developed European 

economic circle at the other”. With shared mutual interest, economic prosperity will be realised 

for all states involved. Benefits of cooperation can be shared and that the circle of friendship 

will be strengthened and expanded.” (Aris, 2016,  Jinchen, 2016). 

 

Dat het initiatief bedoeld is voor economische ontwikkeling komt niet als een verrassing. Maar voor 

China zit er meer achter dan economische verbindingen versterken met Europa en Afrika. Het OBOR 

initiatief wordt ook gezien als oplossing voor de problemen van de Chinese ‘Go West’ strategie.   

In deze strategie, die al sinds 2000 bestaat, probeert China het westelijke gedeelte van het land 

economisch te laten ontwikkelen. Dit afgelegen gebied, ver van het economisch sterkte oosten van 

China aan de kust, had in 2013 slechts 1/3 inkomen per inwoner in vergelijking met het Oosten. Hoewel 

al in 2000 gestart, gaat de ontwikkeling langzaam. De afgelegen ligging gecombineerd met de slechte 

bereikbaarheid met de afzetmarkt (c.q. havens aan de oostkust) maakten het gebied niet aantrekkelijk 

(Ferdinand, 2016). Met het realiseren van de OBOR neemt ook de bereikbaarheid van dit westelijk 

gebied sterk toe. Hoewel het beginpunt in Oost-China ligt, doet het traject ook westelijk China aan, 

met daarin enkele belangrijke knooppunten en overslagcentra. Een directe (spoor)verbinding voor 

West-China met de belangrijkste afzetmarkt Europa kan als katalysator dienen voor de lang gewenste 

economische groei in de regio.  

 

2.4.1. Financiering 

De aankondiging van het OBOR initiatief in 2013 valt samen met de mondiale economische crisis die 

in 2008 begon, en de nasleep daarvan. Met een mondiale krimp van de economie in 2009, en een 

slechts gedeeltelijk herstel in de jaren hierna, raakte dit juist ook China met zijn sterk op Westelijke-

export gerichte economie. Had het land in voorgaande jaren een economische groei van gemiddeld 

12%, dit daalde in 2009 tot 2% en in de jaren daarna was dit ‘slechts’ 5%. (RaboResearch, 2016).  

De ontwikkeling van de OBOR juist in mindere economische tijden wordt door sommigen in China dan 

ook gezien als het ‘Chinese Marshall plan’. In het originele Marshallplan kregen Europese landen vlak 

na de tweede wereldoorlog (financiële) steun van de Verenigde Staten voor wederopbouw om zo 

economisch te kunnen ontwikkeling. De OBOR toont gelijkenissen met dit plan. Zo ziet Justin Yifu Lin, 

oud hoofd onderzoek bij de Wereldbank OBOR als poging de wereldeconomie te kickstarten na de 

economische crisis, met China als belangrijkste speler tijdens, maar ook na wereldwijd economisch 
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herstel (Ferdinand, 2016).  Hoewel er schattingen zijn dat voordat het volledige initiatief gerealiseerd 

is 35 jaar duurt en een accurate raming van de totale kosten lastig is, is dit nu geschat op 1.4 triljoen 

Dollar. China zal het leeuwendeel van deze kosten op zich gaat nemen. In onderstaande tekst zijn de 

voorlopige bronnen van financiering opgenomen (Aris, 2016): 

 

▪ Silk Road Fund ($40 miljard). Specifiek opgericht om OBOR projecten te financieren door 

verschillende Chinese staatsinstituten, gebruikt dit fonds voornamelijk Chinese valutareserves.  

▪ Leningen Chinese banken (onbekend). Verwacht de grootste financierder te zijn, zijn dit de 

China Development Bank, China Ex-Import Bank en de China Agricultural Development Bank. 

▪ Asian Infrastructural Investment Bank ($100 miljard).  Opgericht door China als tegenhanger 

van de Wereldbank, financiert deze bank voornamelijk infrastructurele ontwikkeling in Azië.  

▪ BRICS New Development Bank ($100 miljard). Opgericht als ontwikkelingsbank, ondersteunt 

deze infrastructurele projecten in ontwikkelingslanden. 

▪ Chinese overheid ($300 miljard). De Chinese overheid zelf heeft zelf investeringen en leningen 

gegeven voor de infrastructurele ontwikkeling, voornamelijk in andere landen. Zo ook een 

miljardeninvestering in het ‘European Fund for Strategic Investments (EFSI).  

 

2.4.2. Geopolitieke situatie  

Naast de economische impact die de OBOR heeft, is het ook belangrijk om de geopolitieke 

veranderingen die het met zich mee kan brengen te overzien. Waar voorheen het geopolitieke 

landschap voornamelijk gedomineerd werd door Amerika-Europa en Amerika-Azië, kan dit mogelijk 

richting Eurazië verschuiven. Door OBOR is China in staat minder afhankelijk te zijn van de Verenigde 

Staten op handelsgebied. Met recente ontwikkelingen in het achterhoofd zoals de Amerikaanse Pivot 

uit bovenstaande tekst, is het aan China gelegen zo min mogelijk afhankelijk te zijn van de verenigde 

Staten. Hoewel de VS altijd een belangrijke handelspartner zal zijn van China, hoopt het vooral een 

verandering in Europa te kunnen bewerkstelligen. Met behulp van de OBOR hoopt China Europa 

geleidelijk minder afhankelijk te maken van de VS, en meer van China zelf (Rolland, 2015).  

Verder ontstaan door OBOR nieuwe economische hubs, die verder bijdragen aan een veranderend 

geopolitiek landschap. Meer handel met Centraal-Aziatische, Oost-Europese landen en Rusland dragen 

bij aan een verschuiving in de economie, met daarbij een vergroting van de Chinese invloed.  

De grootste geopolitieke impact is tegelijkertijd ook de meest kwetsbare. Van de ruim 60 landen die 

onderdeel uitmaken van de OBOR, is slechts een klein gedeelte infrastructureel gezien voldoende 

ontwikkeld om effectief deel te kunnen nemen. De rest van deze landen hebben de intentie, maar niet 

de financiële mogelijkheden de infrastructurele capaciteit te verbeteren. Door middel van leningen en 

investeringen in de infrastructuur in deze landen ondersteunt China deze ontwikkeling, tegelijkertijd 

de OBOR capaciteiten vergrotend (Ploberger, 2017). Hierdoor neemt de invloed van China, en mogelijk 

ook de publieke opinie richting China, toe. 

Maar juist omdat de OBOR meer dan 60 landen aandoet, maakt dit het ook kwetsbaar. China is 

afhankelijk van de blijvende coöperatie van al deze landen om het succesvol te houden. Met de 

maritieme route is dit in mindere mate, maar vooral het spoortraject is kwetsbaar. Mocht om wat voor 

reden dan ook een land besluiten maatregelen te nemen tegen de OBOR (c.q. tolheffing, blokkade) is 

het volledige traject onbruikbaar. Hierdoor is het voor China van groot belang deze landen voor zich 

te blijven winnen (Ploberger, 2017).  
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2.5. Conclusie 
China heeft de afgelopen jaren een grote metamorfose ondergaan. Het ging van een zeer gesloten en 

terughoudende houding, stammend vanuit communistisch oogpunt, naar een absolute wereldmacht 

op praktisch alle aspecten in slechts tientallen jaren. Vooral op economisch oogpunt. Met Obama’s 

pivot probeerde Obama deze groeiende economische invloed van China op de wereld enigszins tegen 

te gaan, maar onbedoeld zou het andersom uit kunnen pakken. Met het realiseren van OBOR probeert 

China juist de Verenigde staten minder invloed te laten hebben en meer handel met Europa en andere 

Aziatische en Afrikaanse landen te realiseren. Uit de analyse wordt duidelijk dat er de motieven achter 

OBOR zowel economisch als geopolitiek van aard zijn. 
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3. Wat is een ‘corridor’? 
 

3.1. Inleiding 
In dit derde hoofdstuk wordt de beeldvorming van het begrip ‘corridor’ geschetst. In onderhavig 

onderzoek wordt vaak gesproken over dit begrip, maar wat houdt dit nu precies in? Zowel op Europees, 

als op nationaal en provinciaal niveau zijn er verschillende visies over een corridor en hoe deze gezien 

moet worden. In onderstaande  analyse zullen deze drie verschillende niveaus besproken worden, 

beginnend met het Europese niveau, gevolgd door het nationale niveau en als derde het Gelderse 

niveau. Hierbij zal vooral het Gelderse niveau uitvoerig besproken worden. Van ieder niveau zal de 

ontstaansgeschiedenis gegeven worden, met daarbij relevante ontwikkelingen of onderdelen die 

spelen binnen de aparte niveaus.  

 

3.2. Europese corridor 
Historisch gezien gaven de meeste Europese landen prioriteit aan de ontwikkeling van hun nationale 

vervoersnetwerken, met als doel de integratie van hun grondgebieden en de consolidatie van de 

nationale, interne markten. Als gevolg hiervan werd er minder aandacht besteed aan verbindingen 

met andere landen. Het resultaat op supranationaal niveau was daarom het bestaan van een reeks 

onafhankelijk ontwikkelde nationale vervoersnetwerken, die zwak met elkaar verbonden waren 

(Gutiérrez et al. 2011). 

Het proces van Europese integratie hangt echter nauw samen met het doel van één Europese markt 

en de vier vrijheden van verkeer: verkeer van goederen, personen, diensten en kapitaal (Jensen & 

Richardson, 2004). Sinds het oprichtingsverdrag van de Europese Economische Gemeenschap (EEG) in 

1958 heeft men geprobeerd deze Europese interne markt te voltooien met de uitvoering van een 

gemeenschappelijk Europees vervoersbeleid. Met dit beleid zouden de vier hierboven genoemde 

vrijheden gemakkelijker en vrijer de grenzen van de lidstaten kunnen passeren door de Europese 

vervoersinfrastructuur te versterken en het vervoersbeleid van de verschillende lidstaten te 

stroomlijnen (Brommelstroet & Nowak, 2008). 

  

Ondanks de inspanningen sinds 1958 werd het vervoersbeleid tot het midden van de jaren tachtig door 

velen beschouwd als een van de minst succesvolle domeinen van het Europese integratieproject. Zoals 

Erdmenger in 1983 sprak:  

 

“time and again the common transport policy has been the saddest chapter in the history of 

European integration”. (Schipper, 2008, p.12) 

 

Uiteindelijk is dit gemeenschappelijk Europees vervoersbeleid veranderd in het TEN-T (Trans-European 

Transport Network) beleid. In de volgende tekst wordt het proces wat uiteindelijk leidde tot het 

ontstaan van het TEN-T beleid uitgewerkt. Zoals eerder gezegd, was het Europese transportbeleid het 

lachertje van de Europese Commissie (EC). Maar waarom was dit?  

 

In het Verdrag van Rome van 1957 had de EC transport aangemerkt als een van de belangrijkste 

gemeenschappelijke beleidsmaatregelen van de Europese Gemeenschap (EG), waarbij het EU-beleid 

werd toegespitst op het vrije verkeer van personen, kapitaal, goederen en diensten. Op papier kon dit 

worden gezien als een degelijk plan, in praktijk was het echter zeer beperkt in resultaat. Achterliggende 
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oorzaak hiervan was titel IV van het Verdrag (artikel 61, artikelen 74-84), waarin stond dat het 

vervoersbeleid door de lidstaten zelf zou worden gereguleerd zonder adequate (financiële) steun 

vanuit de Europese Unie (Spiekermann & Wegener, 2007). Dit betekent dat alle grensoverschrijdende 

transportinitiatieven door de transportindustrie zelf zouden moeten worden opgezet, en dat het geen 

echte initiatieven voor grensoverschrijdend vervoer zou zijn. 

Het was pas na het Verdrag van Maastricht van 1992 met als speerpunt de voltooiing van de Europese 

interne markt, dat er een keerpunt in de geschiedenis van het EU-vervoersbeleid kwam. Naar 

aanleiding van dit Verdrag heeft de Europese Raad in 1994 een lijst met 14 grote trans-Europese 

vervoersinfrastructuurprojecten vastgesteld. (Ross, 1998). En tot slot, in 1996, hebben het Europees 

Parlement en de EU-Raad de eerste richtsnoeren aangenomen die het EU-beleid inzake het trans-

Europese vervoersnetwerk (TEN-T) en de planning van de infrastructuur bepalen. De lijst  van de 

Europese Raad uit 1994 had als het hoofddoel van de ontwikkelingsinspanningen van het TEN-T, 

waaronder financiële steun van de EU. (Europese Commissie, 2012). 

 

3.2.1. TEN-T anno 2018 

Op dit moment bestaat de TEN-T uit negen hoofd-corridors en talloze kleinere infrastructurele 

projecten in lidstaten, die samen de gehele Europese Unie bestrijken.  In onderstaand figuur 4 zijn de 

negen corridors weergegeven.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Met een huidig budget van 26 miljard Euro tot 2020, gecombineerd met financiering vanuit het 

Europese Cohesion Fund en de European Investment Bank, heeft de TEN-T een aantal doelstellingen: 

  

“This policy aims to close the gaps between Member States' transport networks, remove 

bottlenecks that still hamper the smooth functioning of the internal market and overcome 

technical barriers such as incompatible standards for railway traffic. It promotes and 

strengthens seamless transport chains for passenger and freight, while keeping up with future 

technological trends” (European Commission, 2015). 

 

Figuur 4: TEN-T Corridors 
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Hiernaast richt de TEN-T zich op het vereenvoudigen van transportregels in de verschillende lidstaten. 

Omdat alle lidstaten hun eigen verschillende regels hebben die van toepassing zijn op veiligheid, 

milieukwaliteit, vervuiling, enzovoort, kan het moeilijk zijn om een corridor door verschillende landen 

goed te laten functioneren (Banister, et al., 2000). Met bijvoorbeeld één spoorwegveiligheidssysteem 

zoals ERTMS (European Rail Traffic Management System) dat in alle lidstaten wordt ingevoerd, hoeven 

treinen zich niet aan te passen wanneer zij een nieuwe lidstaat binnenkomen. 

Maar de TEN-T is meer dan alleen het verbeteren van de fysieke infrastructuur in de Europese 

lidstaten. Hiernaast zijn er verschillende ‘core’ en ‘non-core impacts’ als doel van de TEN-T. in 

onderstaande tabel zijn deze weergegeven.  

De TEN-T infrastructurele projecten produceren dus een aantal effecten die verder gaan dan de 

zogenaamde ‘core-impacts’, deze worden ook wel de ‘non-core impacts’ (NCI) genoemd (Grant-Muller 

et al., 2001). Een van deze effecten is de Europese toegevoegde waarde, die ook wel de 

‘communautaire component’ van transportinfrastructuurprojecten wordt genoemd, dat wil zeggen de 

mate waarin het project bijdraagt tot het doel van de Europese integratie door bij te dragen tot de 

ontwikkeling van een trans-Europees vervoersnetwerk. 

 

De NCI’s die zijn toegevoegd aan de totstandkoming van een transnationaal project hangen nauw 

samen met de ‘spillover’ effecten ervan, d.w.z. de voordelen die een land krijgt van de infrastructuur 

die in een ander land is gebouwd (Pereira en Roca-Sagalés, 2003). Logischerwijs zijn de projecten met 

de grootste spillover effecten degenen die het meest bijdragen aan het doel van Europese integratie. 

Met deze spillover effecten profiteren minder ontwikkelde regio's van hun verhoogde connectiviteit 

met kernregio’s in dezelfde corridor. Waar in het begin de economische belangstelling in deze regio 

Tabel 2: Core & Non-core impacts TEN-T 
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laag was, minder werkgelegenheid en minder economische ontwikkeling, resulterend in een lager BBP. 

Met een nabije TEN-T-corridor zijn deze regio's min of meer direct verbonden met kernregio's en 

mainports, waardoor het theoretisch gezien meer economische activiteit aan zich kan binden. 

Naast de economische impact heeft het TEN-T-beleid ook een aantal positieve milieueffecten. Met 

betrekking tot de doelstelling "duurzame groei" van de Europa 2020-strategie voor meer duurzame en 

groenere economie is het TEN-T-beleid een zeer relevant instrument om daad bij het woord te brengen 

in de EU doelstellingen voor 2020, inclusief 30% vermindering van de uitstoot van broeikasgassen 

(Dings, 2010). Dit omvat het vervangen van de vervuilende vrachtauto's op snelwegen met elektrisch 

railvervoer, hetgeen tevens de hoeveelheid files vermindert. Maar het TEN-T-beleid betekent ook het 

vervangen van diesellocomotieven door veel schonere elektrische locomotieven. 

 

3.2.2. Linking ‘them’ with ‘us’. 

Relevant voor dit onderzoek is eveneens het Linking ‘them’ with ‘us’ onderdeel van de TEN-T. In dit 

onderdeel wordt naast het belang van goede infrastructurele verbindingen tussen lidstaten onderling, 

ook het belang van een goede verbinding met landen buiten de EU, met ‘them’ onderstreept. Dit 

belang komt naar voren in de ‘European Neighbourhood Policy’, om preciezer te zijn in het rapport 

'Networks for peace and development: Extension of the TEN-T corridors to the neighbouring countries 

and regions' (European commission, 2005).  

Dit rapport doet een aantal aanbevelingen, waaronder een mix van infrastructuurprojecten en 

eenvoudigere maatregelen om de handel te stimuleren en de verkeersstromen tussen landen langs de 

vijf grote transnationale vervoersassen, die de EU verbinden met de buurlanden in het noorden, 

oosten en zuidoosten, te vergemakkelijken. Zonder goede vervoersverbindingen met de buurlanden 

en met andere economische centra van de wereld, zullen de groei van handel en economie en 

duurzame ecologische en evenwichtige sociale ontwikkeling niet worden bevorderd, wat ten koste zou 

gaan van zowel de EU als landen buiten de EU (de Palacio, 2005). Naast fysieke barrières zijn er 

verschillende soorten niet-fysieke barrières, die bottlenecks creëren in de route tussen de EU en haar 

buurlanden. 

Sommige van deze belemmeringen houden verband met administratieve procedures en grenscontrole 

procedures, zoals langdradige douane-procedures, taalbarrières, veiligheid en beveiligings-

procedures, maar ook op het gebied van wetgeving. Dit resulteert uiteindelijk  in verloren tijd en 

economische winst, wat op zijn beurt leidt tot hogere prijzen van de vervoerde goederen, beperkte 

persoonlijke reizen (toerisme, zakenreizen) en het gebruik van alternatieve vaak langere routes. Het 

rapport benadrukt daarom dat het doel moet zijn om de ontwikkeling van homogene assen tussen de 

EU en de buurlanden te realiseren voor wat betreft het faciliteren van transport (de Palacio, 2005). 

 

De ‘them with us’ policy van de EU sluit goed aan bij de bedoelingen van de OBOR. Al sinds 2005 is de 

EU dus al bezig met het vergemakkelijken van transport met landen buiten de EU, zo ook China. 

Hierdoor zijn al veel van de bovenstaande belemmeringen (gedeeltelijk) opgelost, wat uiteindelijk 

heeft geleid tot een soepelere implementatie van het uiteindelijke OBOR traject en de 

transportstromen hierop.  
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3.3. Nationale corridor 
Naast de corridor-beeldvorming op Europees niveau, is er ook een beeldvorming op nationaal 

(Nederlands) niveau. In het onderstaande stuk zal dit besproken worden, met daarnaast aandacht voor 

de onderliggende gebeurtenissen die ten grondslag liggen achter de corridorvorming. 

3.3.1. Mainport-concept 

Begin jaren tachtig leed Nederland onder de recessie in verband met de tweede oliecrisis. Vanaf dit 

moment besefte de Nederlandse overheid dat haar economie gemakkelijk geraakt kon worden, in 

combinatie met een situatie van nieuw bewustzijn van het vitale belang van de markteconomie voor 

de duurzaamheid van de Nederlandse welvaartsstaat (Koetse & Rouwendal, 2008). Dit bewustzijn 

resulteerde in het zogenaamde 'mainport-concept'. Een paar plaatsen in Nederland werden 

geselecteerd als drijfveren van de Nederlandse economie, met onder andere Schiphol en de haven van 

Rotterdam. Voor deze drijfveren werd hoogwaardige infrastructuur beschouwd als een belangrijke 

voorwaarde voor het voortbestaan van deze mainports.  

Dit leidde onder andere tot het ontstaan van ideeën als de Tweede Maasvlakte, de HSL en een vijfde 

landingsbaan voor Schiphol. Maar ook kwam in relatie tot het mainport-concept de eerste ideevorming 

over de Betuweroute naar voren. Aan de wieg van het begrip mainport vinden we de havenautoriteiten 

van de zeehaven van Rotterdam en Luchthaven Schiphol.  

In het begin van de jaren tachtig moest de Rotterdamse haven haar positie heroverwegen. Als gevolg 

van felle internationale concurrentie en de technologische innovaties zoals grotere schepen was het 

Gemeentelijk Havenbedrijf bang haar positie als marktleider als doorvoerhaven te verliezen (Adviescie 

Sociaaleconomische Vernieuwing Rotterdam, 1987). 

Samen met andere partijen werkte het Gemeentelijk Havenbedrijf in Rotterdam aan verbeterplannen 

voor de positie van de haven. Een onderzoeksrapport uit 1983 over internationale logistieke 

ontwikkelingen door twee Rotterdamse professoren (Poeth en Van Dongen) bleken van cruciaal belang 

te zijn in de ontwikkeling van ideeën voor de Rotterdamse haven (Poeth & Van Dongen, 1983).  Niet 

alleen door het gevoel van urgentie dat gecreëerd werd dat er iets moest gebeuren om de leidende 

positie te behouden, maar ook omdat het fenomeen 'mainport' als een recente trend in transport voor 

de eerste keer genoemd werd - namelijk de concentratie van specifieke activiteiten op grote, centraal 

gelegen havens. Logistieke bedrijven optimaliseerden hun activiteiten door hun internationale 

vrachtstromen in één of twee havens per continent te concentreren. "Mainport" was de term die de 

rederijen hanteerden (in plaats van "Multi-Ports") (Poeth & Van Dongen, 1983).  

Uitgaande van deze ideeën ontwikkelde de gemeentelijke haven Autoriteit Rotterdam een strategie 

om een mainport te worden. Dit hield in om zoveel rederijen als mogelijk, met de daarbij horende 

vrachtstromen aan te trekken en te behouden en zo de positie van de haven als wereldspeler te 

kunnen waarborgen. 

  

Mede door het lobbyen van onder andere branchevereniging 'Nederland DistributieLand' samen met 

de haven van Rotterdam, kwam het mainport-concept op de Nederlandse politieke agenda. De 

gedachte hierachter was dat de economische impact van Schiphol en de Rotterdamse haven over het 

lokale en regionale niveau heen ging. Volgens Nederland Distributieland (1988) was dit zelfs: “Hoe 

meer goederen, hoe beter. Tenminste, zolang dit door Nederland heen gaat.” Ondanks protest tegen 

de (verdere) ontwikkeling van Nederland als doorvoerland vanuit milieuoogpunt (geluidsoverlast, 

extra vervuiling) en logistiek oogpunt (congestie) kon het mainport-concept op brede politieke steun 

rekenen. Het ministerie van Economische Zaken zag het als troefkaart voor de Nederlandse economie, 
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zo ook het ministerie van Verkeer&Waterstaat. De invloedrijke Raad voor Advies Ruimtelijke Ordening 

(RARO), het latere VROM, zag het mainport-concept als volgt: 

 

“Ondanks de kritiek, moeten de economische argumenten echter de overhand krijgen van de 

raad. De transportfuncties zijn, en blijven belangrijk voor Nederland. Daarom is de ontwikkeling 

van de mainports  belangrijk, en moet dit alle mogelijke ruimte krijgen.” 

 

Zonder de mainports zou Nederland zijn positie als wereldspeler in logistiek verliezen, met daarbij 

bijkomende catastrofale economische gevolgen (van Duinen, 2013). Onderstaande figuur geeft het in 

1985 opgetekende beeld van de RARO weer in scenario’s zonder mainports (links) en mét mainports 

(rechts). (Van Duinen, 2013, p. 217) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

In 2016 heeft de Raad voor de Leefomgeving en Infrastructuur (RLI) een rapport geschreven over het 

huidige belang van mainports binnen de Nederlandse economie. Hierin concludeert de RLI dat 

mainports níet de motor van de Nederlandse economie zijn. Zo leveren Schiphol en de Rotterdamse 

haven geen bovengemiddelde waardetoevoeging in vergelijking met andere regio’s in Nederland. 

Daarnaast zijn er andere regio’s in Nederland (Utrecht, Brabant met Brainport Eindhoven) met veel 

ICT-kennis juist van groter belang geworden voor de Nederlandse economie. Het rapport geeft echter 

wel aan dan: “Schiphol en de haven van Rotterdam spelen met hun logistieke capaciteit voor de 

handelssector wel een onderscheidende rol.” (RLI, 2016, p. 11).  

 

 

3.3.2. De Nederlandse corridor 

Voortvloeiend uit het mainport debat verschijnt voor het eerst ook het corridor-concept in de 

Nederlandse planning.  Ten tijde van het ontstaan van het concept in de eerste helft van de jaren ’90,   

was het Nederlandse planningsbeleid vooral gericht op economische ontwikkeling in urbane 

agglomeraties (urban nodes). Hierin werden economische activiteiten geclusterd rond grote urbane 

gebieden, het idee van ontwikkelingen langs infrastructuur staat hier echter haaks op (van Duinen, 

Figuur 5: Nederland zonder en mét mainports 
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2013). Dit leidde tot een conflict tussen deze twee verschillende economische visies, die in vele 

(politieke) debatten, conferenties en lobbygroepen gevoerd werd.  

De echte doorbraak voor het concept van de Nederlandse corridor was in 1994. In dit jaar publiceerde 

het Nederlands Economisch Instituut (NEI) een rapport over de corridor in opdracht van de 

ondernemingsorganisatie VNO/NCW. De uitkomst van dit onderzoek is te zien in onderstaand figuur 

6. (Van Duinen, 2013, p. 220). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Het onderzoek pleitte voor brede stroken van economische activiteit langs hoofdinfrastructuur van het 

westelijke deel van Nederland richting het oosten en zuiden. Deze nationale verbindingsassen kregen 

de naam corridor, simpelweg omdat dit het eerste woord was dat op kwam. (Verkennis, 1999; NEI, 

1995).  

NEI deed een pleidooi om het huidig ruimtelijk beleid  aan te passen om zo deze corridors verder te 

kunnen ontwikkelen. In plaats van economische ontwikkeling te stimuleren in stedelijke knooppunten, 

moest het nieuwe ruimtelijk beleid bedrijven locaties en ruimte bieden waar hun voorkeur lag: die lag 

ook buiten de steden. Het voorstel van NEI ging veel verder dan het ruimtelijke beleid van die tijd, die 

gericht was op urbanisatie  en het voorkomen van wildgroei.  

De ondernemersorganisatie VNO/NCW maakte het concept onmiddellijk tot een centraal punt in hun 

campagne. "Wij stemmen vóór de Corridor", verklaarde de voorzitter tijdens een publieke  presentatie 

in maart 1995 (geciteerd in Van Daal, 1996, blz. 26). Ook de logistieke sector was positief. Het idee van 

multimodale corridors sloot goed aan bij hun idee van het verder ontwikkelen van multimodaal 

transport. De sector adviseerde de ontwikkeling van een corridor tussen Rotterdam en Arnhem, vooral 

gericht op goederen. Hoewel toentertijd in dit tussenliggende gebied nauwelijks economische 

activiteit was, benadrukte de logistieke sector het belang van deze corridor (van Duinen, 1996).  Maar 

Figuur 6: Corridor-concept NEI 
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niet alleen marktpartijen zagen potentie in het corridor-concept. in 1995 gaf het Ministerie van 

Economische Zaken (EZ) politieke steun aan het concept door een standpunt in te nemen die 

vergelijkbaar was met die van de VNO/NCW. Het ministerie onderstreepte de ernst van zijn 

bedoelingen door een nieuwe financiële maatregel in te voeren om nieuwe bedrijven- en 

industrieterreinen niet alleen in de stedelijke knooppunten te subsidiëren, maar ook in ”andere 

stedelijke concentraties en de corridors tussen de stedelijke gebieden "(EZ, 1995, blz. 54). 

Ook het ministerie van Verkeer & Waterstaat (V&W) zag kansen voor corridorontwikkeling. Vanuit hun 

oogpunt was dit echter niet economisch gezien rendabel, maar vooral op verkeerstechnisch gebied. 

Met bereikbaarheid, filevorming en de daar bijhorende vervuiling op de agenda, zag V&W multimodale 

corridors met weg, water en railverbindingen als dé oplossing om de infrastructuur rondom de 

bestaande stedelijke knooppunten te ontlasten.  

 

Het corridor-concept kon echter ook rekenen op de nodige weerstand. Ten eerste waren er veel 

planologen bang voor de corridor, die het concept vergeleken met lintbebouwing. Zo zei een 

planoloog:  “Corridor als economische rivieren door het land? Economische riolen zal je bedoelen!” (van 

Duinen, 1996). Hierin stond hij niet alleen. De vier grote steden van de Randstad (Amsterdam, 

Rotterdam, Den Haag en Utrecht) spaken zich openlijk uit tegen de corridor. Dit uit angst dat het de 

economische ontwikkeling uit hun steden weg zou trekken, en zo de economische positie van 

verzwakken. In plaats van corridorontwikkeling, stelden zij voor een delta-metropool te creëren, een 

Europees samenhangend urbaan gebied in de delta van de Randstad (Lambregts & Zonneveld, 2004). 

Corridorontwikkeling met haar uitspreiding van economische ontwikkeling zou volgens hen geen 

enkele bijdrage leveren aan de groei van de nationale economie, de delta-metropool zou echter de 

motor van de Nederlandse economie worden. Daarnaast waren natuurorganisaties geen voorstander 

van corridorontwikkeling, dit stond haaks op hun doelstellingen van het behouden van landelijk gebied 

en groen.  

 

Dit leidde tot het ontstaan van twee kampen, die haaks op elkaar stonden. Na jaren van discussie en 

lobbyen om de politiek voor zich te winnen, was het corridor-concept verzwakt. Tot in 1998, na nieuwe 

verkiezingen. In het nieuwe regeerakkoord stond onder andere dat het nieuwe ruimtelijk-economisch 

beleid was dat de compacte-stad benadering aangevuld moest worden door  gecontroleerde urbane 

corridorontwikkeling. Door de ontwikkeling van de corridor onder strikte voorwaarden en controle te 

plaatsen (o.a. geen lintbebouwing maar knooppunten langs infrastructuur, als ‘parels aan een ketting’)  

wilde het ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu  (VROM) ook de 

tegenstanders van het corridor-concept voor zich te winnen (VROM-Raad, 1998).  

 

In het MIRT-rapport (Meerjaren Infrastructuur, Ruimte & Transport) van het Ministerie van I&M uit 

2017 staat over de huidige rol van de corridor in Nederland:  

 

“Duurzame en innovatieve transportnetwerken bevestigen in 2030 de logistieke toppositie van 

Nederland. Het fundament hiervan wordt gevormd door de Mainport Rotterdam, de 

goederenvervoercorridors Oost en Zuidoost, de logistieke knooppunten waarop netwerken van 

verschillende vervoerssystemen aansluiten en de economische centra langs de corridors waar 

veel waarde wordt toegevoegd. (…) De corridors zijn een aantrekkelijke plaats voor 

bedrijfsvestiging. Aan een aanzienlijk deel van de goederenstromen wordt waarde toegevoegd 

in de logistieke topregio’s langs de corridor.” 
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3.4. Gelderse corridor 
Als meest lokale niveau, is de beeldvorming rond het corridor-concept vanuit de provincie Gelderland 

relevant. Hierna zal besproken worden hoe precies de provincie Gelderland haar positie rond de 

corridor ziet, gericht op het heden maar voornamelijk op de toekomst gericht. 

 

De visie van de provincie Gelderland wordt omschreven in het factsheet gebiedsopgave Gelderse 

Corridor (2018): 

 

“Gelderland heeft een unieke ligging op de goederencorridor tussen de Nederlandse mainports, 

Duitsland en de rest van Europa. De Betuweroute, de Waal en de A15 zijn de ruggengraat van 

de corridor. Door de ligging en de goede verbindingen naar deze corridor is in Zuid-Gelderland 

een cluster van logistieke dienstverleners ontstaan. Dit cluster versterkt de Gelderse én 

(inter)nationale economie en levert banen op.” 

 

Op het gebied van logistieke dienstverleners zijn de onderstaande vijf terminals op dit moment de 

belangrijkste. Deze zijn ook weergegeven in figuur 7.  

 

▪ 1. Nijmegen (BCTN). Met een capaciteit van 200.000 handlings (afhandeling van containers) 

per jaar is dit momenteel de grootste terminal van Gelderland. Gelegen aan de Waal, wat 

onderdeel is van de Corridor-Oost. 

▪ 2. Tiel (CTU). Heeft een capaciteit van 100.000 handlings per jaar. Ook gelegen aan de Waal. 

▪ 3. Cuijk (ITV). Gelegen aan de corridor-Zuid. Heeft beperkte ontsluiting binnen de regio. 

▪ 4. Doesburg (ROTRA). Gelegen aan de corridor-Oost. 

▪ 5. Oss (OOC). Capaciteit van 150.000 handlings. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Deze terminals liggen aan twee corridors die door Gelderland heen lopen. Nijmegen, Tiel en Doesburg 

zijn gelegen aan de Corridor-Oost (lopend van Rotterdam – Arnhem/Nijmegen – Duitse grens bij 

Zevenaar). Deze corridor loopt eigenlijk parallel aan de A15. De tweede corridor die (gedeeltelijk) door 

Gelderland loopt is de corridor Zuidoost, waaraan de terminals Cuijk en Oss gelegen zijn. Deze corridor 

Figuur 7: Overslagterminals Gelderland 
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loopt van Rotterdam – Noord-Brabant – Limburg – Duitsland. Ondanks dat de corridor voornamelijk 

door Noord-Brabant en Limburg loopt, heeft deze corridor ook connectie met Gelderland (o.a. door 

het Maas-Waal kanaal en de tegen de Gelderse provinciegrens liggende terminals Oss en Cuijk).  

 

Naast deze terminals wordt binnenkort gestart met het aanleggen van de Railterminal Gelderland 

(RTG), weergegeven als ronde punt in figuur 7. Met de ligging aan de Betuweroute (direct verbonden 

met de Rhine-Alpine TEN-T corridor), aan de A15 en in de nabijheid van de Waal wordt de RTG een 

trimodaal knooppunt.  Het uiteindelijke doel is om de RTG eind 2020 in gebruik te nemen.  

 

3.4.1. Logistics Valley 

Gelinkt aan de Gelderse corridor is het concept ‘Logistics Valley’, een samenwerkingsverband tussen 

drie logistieke hotspots (hotspot Rivierenland, LEC Regio Nijmegen en LEC Liemers) in Gelderland, de 

provincie Gelderland en een regionale investeringsmaatschappij OostNL (gezamenlijke 

ontwikkelingsmaatschappij van de provincies Gelderland en Overijssel en het Ministerie van 

Economische Zaken). Het doel van de Logistics Valley is de economische activiteiten rond de corridors 

te vergroten, voornamelijk gericht op (buitenlandse) logistieke bedrijven.  Zo is de ambitie van de 

provincie Gelderland:  

 

“Door ons te richten op een betrouwbare, duurzame en slimme corridor kan  

Gelderland uitgroeien tot een onmisbare schakel in het Europese logistieke netwerk. 

Verschuiving van productiegebieden in de wereld en ontwikkelingen zoals de Zijderoute (c.q.  

het OBOR-initiatief) dragen daaraan bij.” (Provincie Gelderland, 2018) 

 

De Logistics Valley (LV) dient als spil in het proces in de (economische) ontwikkelingen rond de 

Gelderse corridor. Zoals eerder aangegeven, werken overheden, private partijen en investeerders 

samen om het logistieke ecosysteem in Gelderland zo aantrekkelijk mogelijk te maken. Met op dit  

moment een uitgangsbasis van 100.000 Gelderse arbeidsplaatsen in de logistieke sector (11% van de 

Gelderse werkgelegenheid), en een prominente plek in de Nederlandse top 10 logistieke hotspots  is 

de LV ambitieus. De uiteindelijke ambitie is om in de top 3 logistieke hotspots te geraken, samen met 

de Mainports, Venlo en West-Brabant (Buck Consultants, 2017).  
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In onderstaand figuur 8 staan de noodzakelijke aspecten voor een gezond logistiek ecosysteem, zoals 

gesteld zijn door de LV. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Onderverdeeld in vier categorieën, komt duidelijk naar voren dat niet alleen de fysieke 

bedrijfsomgeving bepalend is voor een gezonde logistieke sector. Onder de fysieke bedrijfsomgeving 

vallen onderwerpen als bereikbaarheid, ontsluiting en beschikbaarheid (nieuwe) bouwkavels voor 

bedrijven. Hiernaast is de markt & business-ontwikkeling van belang. Het wekken van de interesse van 

(buitenlandse) bedrijven voor Gelderland, maar ook de huidige markt van de regio zelf zijn bepalend. 

Verder speelt innovatie en duurzaamheid een rol. Door middel van technologische  en duurzaamheid 

gerelateerde verbeteringen kan de regio zich op efficiëntie en kostprijs-technisch gebied 

onderscheiden van andere regio’s, en zo relatief gezien aantrekkelijker worden. 

 

Als laatste is er de arbeidsmarkt. Gelinkt aan het onderdeel innovatie, is het van belang dat de 

toekomstige arbeidsmarkt met deze innovatie om kan gaan. Scholing moet hiervoor zorgen. Daarnaast 

is het van belang dat de toekomstige werknemer júist voor de logistieke sector kiest. Hiervoor moet 

gewerkt worden om het imago van ‘werken in de logistiek’ verbeterd worden.  

De Triple Helix samenwerking bij de LV wordt gevormd door de eerder genoemde samenwerking 

tussen overheid, markt en investeerders, die van belang is in alle categorieën.  

 

Momenteel lopen er achttien verschillende projecten vanuit de LV, die ook alle vier categorieën 

bestrijken. Om het beknopt te houden zal in dit onderzoek niet worden ingegaan op al deze projecten, 

wel moet het project binnen de ‘Fysieke bedrijfsomgeving’ van de LV genoemd worden, de 

ontwikkeling van de eerder genoemde Railterminal Gelderland.    

 

Het idee van een gezond logistiek ecosysteem van de LV vindt veel raakvlakken met de 

transportsysteem theorie uit het theoretisch kader. De fysieke infrastructuur is slechts één schakel in 

het grotere beeld, en het is duidelijk geworden  dat er veel meer gebieden zijn waar rekening mee 

moet worden gehouden. Innovatieve ontwikkelingen in de transportdienstverlening-markt (b.v. 

Figuur 8: Logistiek ecosysteem Logistics Valley 
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overslagtechnieken, ICT) hebben bijvoorbeeld uiteindelijk invloed op de gehele keten. Alle onderdelen 

zijn met elkaar verbonden en beïnvloeden elkaar direct of indirect.   

 

3.5. Conclusie 
Dit hoofdstuk is er gekeken naar de verschillende percepties die er zijn van het begrip ‘corridor’ op 

verschillende bestuurlijke niveaus. Wat opvalt is dat het Europese niveau, met de TEN-T als 

belangrijkste uitvoering binnen de corridor, voornamelijk gericht is op het verbinden van deelstaten, 

Europese integratie en op bevordering van cohesie teneinde de economie binnen de EU te versterken. 

Op lagere bestuurlijke niveaus zoals het Nederlandse en Gelderse niveau is het gedeelte over 

‘verbinden en cohesie’ van ondergeschikt belang; hierin komt voornamelijk het economische belang 

van een corridor naar voren. Waar de nationale corridor voornamelijk Rotterdam en Schiphol als 

mainports en middelpunt van economie ziet, probeert Gelderland met een eigen ambitie de logistieke 

sector in de regio te versterken. Over deze Gelderse ambitie, en hoe Gelderland er door vroeger beleid 

economisch en logistiek gezien voor staat, wordt in het volgend hoofdstuk verder uitgewerkt.  
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4. Hoe staat Gelderland er nu voor? 
 

4.1. Inleiding 
In dit hoofdstuk zal de huidige situatie van de provincie Gelderland ten aanzien van (internationale) 

handel, economische ontwikkeling en bedrijvigheid uiteen worden gezet. Waar in het vorige hoofdstuk 

de Gelderse corridor besproken is, zal in dit hoofdstuk de precieze inhoud en uitvoering van de 

Gelderse ambitie omtrent de corridor besproken worden. 

Om te beginnen zullen de voor dit onderzoek drie belangrijkste modaliteiten binnen Gelderland die de 

corridor mogelijk maken (weg, binnenvaart en rail) worden besproken. Hierna zal worden gekeken 

naar de economische situatie die (gedeeltelijk) voortkomt vanuit de ‘Gelderse corridor’, en hoe deze 

economische situatie effect heeft op Gelderland in relatie met OBOR. 

 

De scope van dit onderzoek is voornamelijk gericht op de Goederencorridor Oost. Hoewel er naast de 

corridor-Oost ook nog de corridor-Zuidoost (gedeeltelijk) door Gelderland loopt, verdient zeker met 

oog op het OBOR initiatief de corridor-Oost de primaire focus. Hierbij speelt de aanwezigheid van de 

Betuweroute binnen de corridor-Oost de meest belangrijke reden voor deze focus, omdat via de 

Betuweroute Gelderland een directe fysieke verbinding heeft met de OBOR. De goederencorridor Oost 

bestaat uit de verbindingen tussen Rotterdam-Arnhem/Nijmegen-Duitsland, en in volume is het de 

grootste internationale trimodale corridor van Europa. In figuur 9 zijn deze modaliteiten weergegeven, 

samen met de respectievelijke vervoersvolumes per jaar in de periode tussen 2012 en 2014. 

 

Figuur 9: Modaliteiten corridor-Oost + goederenvolumes 
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Het overgrote gedeelte van het transport op de corridor-Oost gaat via spoor en binnenvaart van en 

naar Duitsland, met respectievelijk 17 (12%) en 141 miljoen ton (79%). Het wegvervoer via de corridor 

Oost is 21 miljoen ton (17%) bij de grens, maar bij Rotterdam en in het midden bij het meetpunt 

Meteren is dit volume met respectievelijk 120 en 36,5 miljoen ton een stuk hoger. De corridor is vooral 

een doorvoercorridor, omdat de grotere goederenstromen via spoor en binnenvaart van Rotterdam 

naar Duitsland en vice versa gaan. 

 

4.2. De drie modaliteiten 
 

4.2.1. Modaliteit weg (A15) 

Qua modaliteit weg is de A15 het belangrijkste voor de provincie Gelderland, met 17% van het 

vrachtvolume de 2e belangrijkste modaliteit. Uit onderzoek van Panteia (Panteia, 2010) naar de A15 

corridor blijkt dat circa 20% van het totale vrachtverkeer gecreëerd door de Rotterdamse haven van 

de A15 gebruik maakt, waarvan uiteindelijk 10% de A15 gebruikt om de Duitse grens over te steken. 

Dit zorgt op zijn beurt dat het aandeel vrachtwagens op de A15 meer dan 20% bedraagt (tegen een 

landelijk gemiddelde van 14%).  

 

Volgens ondernemersorganisatie VNO-NCW staat de A15 voor de nodige uitdagingen:  

 

▪ Een gegarandeerde doorstroming van het verkeer op de A15 is noodzakelijk voor de 

continuïteit en ontwikkeling van de regionale economie rond de corridor en voor de BV 

Nederland. De maximale capaciteit van de A15 is nu reeds bereikt. 

▪ Het weggebruik zal tot 2020 toenemen (tot 12‐14%, aldus RWS). De verkeersveiligheid van alle 

weggebruikers staat daardoor ook onder druk. De filedruk op de A15 is in 2012 in vergelijking 

met 2010 toegenomen met 47%, terwijl het landelijk gemiddelde daalde met 17%. 

 

Een van de grootste obstakels binnen de A15 corridor (voor goederenvervoer) is een ontbrekend stuk 

van dit traject. Op figuur 9 is te zien dat de route een hoek van 90 graden maakt richting het noorden 

richting Arnhem, om daarna weer naar het zuiden af te buigen richting de Duitse grens bij Beek. 

Hierdoor dreigt het verkeersnetwerk rond Arnhem overbelast te raken, en creëert het extra reistijd 

richting Duitsland. Mede door dit ontbrekende stuk van de A15, in combinatie met het toenemende 

weggebruik en congestie, zal de bereikbaarheid van de regio afnemen. Een afname in bereikbaarheid 

van de regio remt de economische en ruimtelijke ontwikkeling en heeft een negatief effect op de 

leefbaarheid: de vele files en het sluipverkeer dat daaruit voortkomt, zorgen voor ongezonde én 

onveilige situaties (Ministerie van I&W).  

 

Om deze ‘knik’ uit de A15 te halen, wordt deze doorgetrokken. Vanaf knooppunt Ressen zal de A15 

richting de A12 tussen Duiven en Zevenaar gaan, zo het tracé van de Betuweroute volgend. Met het 

MIRT onderzoek als uitgangspunt heeft het ministerie van  Infrastructuur en Waterstaat eind 2017 100 

miljoen euro extra uitgetrokken voor het verbeteren van de A15, bovenop de al eerder toegewezen 

200 miljoen euro voor de gehele goederencorridor-Oost.  

Rond dit doortrekken is wel een punt van discussie. In het gebied waar de A15 doorheen komt te 

liggen, ligt momenteel een stiltegebied, het ‘Pannerdensch Kanaal’. Om dit gebied te ontzien is voor 

de Betuweroute destijds een tunnel aangelegd onder dit gebied door. Nu met het doortrekken van de 

A15 dit gebied weer doorkruist zal worden, denkt de provincie eraan om geen tunnel onder het kanaal, 
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maar een brug aan te leggen, omdat dit goedkoper is. Om dit te kunnen realiseren wil de provincie 

Gelderland het  betreffende stiltegebied schrappen, en verplaatsen naar een nieuwe plek in de 

Millingerwaard. Tegenstanders van de doortrekking zijn hierover woedend en willen naar de Raad van 

State stappen (Gelderlander, 2016).  

 

Duurzaamheid 

Een van de grootste nadelen van de modaliteit weg is de vervuiling die het met zich meebrengt. Als 

doelstelling in het MIRT wordt dan ook gesproken over het terugdringen van het wegvervoer, door de 

andere modaliteiten (spoor en water) efficiënter te benutten. Toch blijft de modaliteit weg van groot 

belang. Niet alleen voor het vervoer vanuit overslagterminals naar de uiteindelijke bestemming, maar 

ook door toekomstige innovatie kan het aandeel van de modaliteit weg significant blijven. 

Ontwikkelingen op het gebied van elektrisch rijden (elektrische vrachtwagens) hebben de potentie het 

vrachtvervoer duurzaam te maken, hoewel dit het congestieprobleem niet op zal lossen. 

 

4.2.2. Modaliteit binnenvaart (Waal) 

Met 79% van het totale vrachtvolume is de Waal veruit de belangrijkste modaliteit van de 

goederencorridor-Oost, met Nijmegen en Tiel als Gelderse terminals gelegen aan de Waal. Net als met 

de modaliteit weg, scoort watertransport negatief op het gebied van duurzaamheid.  Schepen stoten 

minder CO2 uit dan vrachtwagens, maar meer fijnstof en stikstofdioxide, hiermee is de binnenvaart 

zelfs de grootste vervuiler binnen de grenzen van de gemeente Nijmegen. 

 

Declaration of Nijmegen 

De Declaration of Nijmegen is een initiatief van het ministerie van I&W, European Green Capital 

Nijmegen, grotere gebruikers van de binnenvaart zoals Heineken en vervoerders. Het doel van deze 

declaration is het verduurzamen van het scheepsvervoer, om uiteindelijk in 2050 de binnenvaartsector 

klimaatneutraal te maken.  

Tot eind 2020 zal een grensoverschrijdende verkenning plaatsvinden naar duurzame 

binnenvaartoplossingen. Daarbij wordt niet alleen gekeken naar emissies, maar ook naar alternatieve 

en hernieuwbare brandstoffen. Uit de voorgestelde oplossingen gaat de binnenvaartsector een aantal 

commercieel haalbare ideeën uitwerken in publiek-private pilots. Succesvolle pilots zullen uiteindelijk 

op grote schaal ingezet gaan worden (PortsandtheCity, 2018). Hierbij kan worden gedacht aan 

elektrische aandrijving van schepen, door middel van uitwisselbare ‘batterijen’ in de vorm van 

containers, zodat zonder veel tijdsverlies een schip volledig elektrisch kan varen.  

 

4.2.3. Modaliteit spoor (Betuweroute) 

Als men spreekt over goederenvervoer per spoor binnen Nederland, is de kans groot dat hierbij de 

Betuweroute genoemd wordt. Hoewel het slechts 12% van het vrachtvolume bevat heeft deze 

modaliteit grote potentie, zowel op het gebied van duurzaamheid, veiligheid en volume. Voor de 

provincie Gelderland dient de Betuweroute tot op heden nauwelijks een rol op het gebied van 

toegevoegde waarde. Het traject loopt door de provincie, maar door het ontbreken van een spoor-

overslagterminal is er geen directe goederenuitwisseling en dus daarmee samenhangende 

economische activiteit voortkomend uit de Betuweroute. Het realiseren van de Rail Terminal 

Gelderland (RTG) brengt hier verandering. De RTG zal, na de Rotterdamse haven, het 2e container 

uitwissel punt (CUP) van Nederland op het traject worden. Hiermee zal de Gelderse (spoor)verbinding 

met Rotterdam, maar ook met het Duitse achterland verbeteren.  
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Met oog op dit onderzoek gericht op de OBOR, is de modaliteit spoor het belangrijkste. Juist door in te 

spelen op de goederen die per spoor vanuit China richting Nederland en Duitsland gaan, liggen er door 

de Betuweroute én de RTG kansen voor Gelderland om hiervan te kunnen profiteren. 

 

3e spoor Duitsland 

Juist omdat praktisch al het transport op de Betuweroute richting van en naar Duitsland gaat, is de 

verbinding van de Betuweroute met het Duitse spoornet van groot belang. Tot op heden is dit echter 

nog niet ideaal.  Probleem hierbij is dat de Betuweroute technisch gezien voorloopt op Duitsland. Het 

traject is geëlektrificeerd met een spanning die in de toekomst in heel Europa moet gelden, maar dat 

nu nog niet geldend is. Hierdoor verschilt de spanning van de Betuweroute van zowel de Nederlandse 

normale sporen als die van Duitsland, die onderling ook weer verschillende spanningen kennen 

(KeyRail 2008). Het wisselen tussen deze spanningen is tijdrovend of vereist een andere locomotief, 

wat ten koste gaan van de efficiëntie van het traject. 

 

Tussen 1997 en 1999 verzekeren de ministers Jorritsma en Netelenbos meerdere keren dat de 

aansluiting met Duitsland goed geregeld is. Zo schrijft minister Netelenbos in 1998 aan de Tweede 

Kamer: (Commissie Duivesteijn, 2004, p.218). 

 

“Tot rond het jaar 2015 heeft die route (ook aan Duitse zijde) voldoende capaciteit. In nauw 

overleg met Duitsland zal nader bezien worden hoe en waar de verdere groei van het 

grensoverschrijdende spoorvervoer na 2015 zal worden opvangen. Mijn Duitse ambtgenoot en 

ik hebben geconcludeerd dat het goederenvervoer tussen 1998 en 2010/2015 (ten minste) zal 

verdubbelen. Aan Nederlandse zijde zijn de vereiste infrastructuurmaatregelen (aanleg 

Betuweroute en capaciteitsvergroting Havenspoorlijn) in uitvoering. Aan Duitse zijde (…) zal de 

verdere uitbouw van het traject worden opgenomen. Daarmee kan het verwachte volume na 

het in gebruik nemen van de Betuweroute worden verwerkt.” 

 

Met de verdere uitbouw van het traject wordt vooral gedoeld op de aanleg van een 3e spoor in 

Duitsland, tussen Zevenaar en Oberhausen. Er rijden gemiddeld 70 à 85 treinen op een gemiddelde 

werkdag over de Betuweroute. Uit de huidige prognoses blijkt dat er in 2020 tussen de 135 en 160 

goederentreinen per dag zullen rijden in beide richtingen. Daar is de huidige capaciteit van het Duitse 

spoor aansluitend op de Betuweroute niet op berekend. Voor 2030 varieert de prognose tussen de 

140 en 192 treinen. Wil de Betuweroute optimaal gebruikt worden, dan is een Duits 3e spoor nodig 

(RailCargo, 2015). De huidige 2 Duitse sporen worden tevens gedeeld met personenvervoer, waarbij 

personenvervoer voorrang heeft. 

 

Door verschillende redenen is de aanleg van het 3e spoor vaak uitgesteld van Duitse zijde (onder 

andere de economische crisis). Op 20 januari 2017 echter is het startsein gegeven voor het realiseren 

van dit 3e spoor. Dit resulteert in Duitsland tot de aanleg van 73 kilometer aan nieuw spoor en de bouw 

van 47 viaducten. Aan Nederlandse zijde wordt er 3 kilometer aan nieuw spoor opgeleverd. De 

planning is dat het 3e spoor in 2022 opgeleverd moet worden (ProRail, 2018).  
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4.3. Logistieke knooppunten 
 

Multimodale logistieke knooppunten zijn plekken binnen bepaalde gemeenten waar één of meerdere 

multimodale terminals (rail, binnenvaart of weg) aanwezig zijn met een (logistiek) bedrijventerrein 

binnen een straal van 5 kilometer met een omvang van ten minste 50 hectare.  

 

Logistieke knooppunten spelen een belangrijke rol bij de bundeling en verdeling van goederen op de 

verschillende modaliteiten en zijn belangrijke vestigingsplaatsen voor verladers en logistieke 

bedrijven. Om maritiem en continentaal transport op een duurzame en efficiënte manier te 

organiseren spelen knooppunten ook een belangrijke rol. Deze logistieke knooppunten zijn dan ook 

multimodaal en bij voorkeur trimodaal ontsloten via weg, water en spoor. Door deze knooppunten te 

optimaliseren, vergroten ze de robuustheid van een corridor, juist omdat zich hier activiteiten en 

bedrijvigheid kunnen vestigen die waarde toevoegen aan het transport (MIRT 

Goederenvervoercorridors, 2017).  Met deze waardetoevoeging doelt het MIRT op activiteiten die 

ervoor zorgen dat goederen niet louter door Nederland heen vervoerd worden, maar ook economische 

activiteiten zoals assemblage of retourverwerking kan plaatsvinden. 

 

Door (economische) activiteiten te bundelen op een beperkt aantal knooppunten, kunnen deze zich 

ontwikkelen tot knooppunten met hoogwaardigere voorzieningen dan dit het geval is bij reguliere 

knooppunten, met onder andere hoogfrequente verbindingen voor continentale bestemmingen. Door 

de focus op een beperkt aantal knooppunten te houden, is het mogelijk om economische voordelen 

te genereren (schaal, scope, netwerk- en clustervoordelen) die anders niet mogelijk zijn (MIRT 

Goederenvervoercorridors, 2017).  Om continentaal vervoer verder te kunnen faciliteren zijn 

onderlinge verbindingen tussen de verschillende knooppunten in Nederland nodig. Bepaalde 

Nederlandse achterland-knooppunten zouden zich hiervoor kunnen ontwikkelen tot hubs voor 

continentaal vervoer, ook wel ‘bovengemiddelde knooppunten’ genoemd. Naast Duisburg en 

Antwerpen worden Venlo, Moerdijk en het nog te ontwikkelen Valburg (de RTG) als  mogelijkheden 

genoemd (Multimodale achterlandknooppunten in Nederland; KIM 2012). 

Om te bepalen welke knooppunten aangemerkt kunnen worden als bovengemiddeld heeft 

onderzoeksbureau Ecorys  (2017) een beoordeling uitgevoerd, aan de hand van 7 categorieën: 

 

▪ Terminalvoorzieningen: Aanwezige voorzieningen op de terminal, zoals het aantal kranen. 

▪ Terminalomvang: De oppervlakte van de terminal, lengte van kades/laad&los sporen. 

▪ Multimodale aansluiting: In hoeverre een knooppunt ontsloten is op verschillende 

modaliteiten, en hoe deze modaliteiten in internationaal opzicht staan. 

▪ Logistieke omvang bedrijventerrein: Omvang van de omliggende bedrijventerreinen, wat hier 

nog uitgeefbaar van is en de maximale kavelgrootte.  

▪ Logistieke voorzieningen bedrijventerreinen: Ontsluiting voor vrachtverkeer, 24/7 

bereikbaarheid en parkeermogelijkheid. 

▪ Uitbreidingsmogelijkheid: Mogelijk tot uitbreiden knooppunt, termijn waarop dit mogelijk is. 

 

Gelderland kent op dit moment twee bovengemiddelde, regionale knooppunten: Tiel en Nijmegen. 

Beide knooppunten zijn multimodaal door aansluiting tussen de Waal en de A15. Nijmegen echter 

heeft de mogelijkheid trimodaal te worden door het realiseren van de RTG, en hierdoor het tweede 

Nederlandse trimodaal ontsloten knooppunt op de goederencorridor-Oost te worden buiten de 
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mainport Rotterdam om. Verderop in het onderzoek zal verder in worden gegaan op de RTG en de 

beoordeling hiervan.  

 

4.4. Economisch aspect 
In onderstaande tekst zal de economische positie van de provincie Gelderland uiteen worden gezet. 

Hierbij zullen eerst de Gelderse topsectoren besproken worden, gevolg door een analyse van de 

huidige investering en acquisitie-positie van Gelderland. 

Gelderse topsectoren 

In het statenvoorstel  van de provincie Gelderland “Prioritair programma topsectoren en innovatie”  

staan de volgende speerpunten vermeld in provinciale verband: 

 

▪ Health: vanuit het perspectief van de Health Valley (samenwerking van Health-gerelateerde 

organisaties binnen Gelderland) met focus op het economisch gewin voor Gelderland; 

▪ Energie Milieu Technologie (EMT): Arnhem geldt van oudsher als ‘energiestad’, met grote 

spelers als Alliander, NUON en KEMA in de regio. Focus op het economisch gewin voor 

Gelderland; 

▪ Agro-Food: vanuit Gelderland/Regio Food Valley NL perspectief met spelers als Heinz, 

FrieslandCampina, de Food-kennis vanuit de universiteit van Wageningen. 

▪ Maakindustrie: Spelers als NXP, NEDAP, Vredestein. 

Met betrekking tot de ambities van de provincie Gelderland op economisch beleid wordt er gestreefd  

om als Gelderland in 2020 tot de top 5 % Europese regio’s te horen op basis van het economisch 

concurrentievermogen, waarbij Gelderland in Europa gezien wordt als innovatieve proeftuin. Nu 

behoort Gelderland tot de top 6%. Daarnaast wil Gelderland de 3e industriële provincie van Nederland 

worden. 

Tot slot moet door middel van een Rode Loper-aanpak Gelderland (inter)nationaal erkend worden als 

provincie waar ondernemers de ruimte en ondersteuning krijgen zichzelf te ontwikkelen. Door onder 

andere trage bureaucratische procedures te stroomlijnen wordt de economische ontwikkeling zo min 

mogelijk belemmerd (Provincie Gelderland, 2016).  

 

investering en acquisitie-positie 

In lijn met de doelstellingen van de Logistics Valley en het Rode Loper beleid van de provincie 

Gelderland, zijn buitenlandse investeringen van groot belang voor een regio om zichzelf economisch 

te kunnen ontwikkelen. In onderstaande tekst zal de FDI (Foreign Direct Investment) positie van 

Nederland en Gelderland besproken worden, en ook juist wáárom buitenlandse bedrijven vaak voor 

Nederland kiezen.  

In Nederland gevestigde ondernemingen in buitenlandse handen zorgden voor ongeveer 15% van het 

Nederlands bruto binnenlands product (BBP) in 2012, goed voor ruim 800.000 arbeidsplaatsen (CBS, 

2012). Met oog op onderhevig onderzoek zal echter vooral worden gekeken naar het FDI vanuit China. 

 

Sinds het begin van de ‘Chinese droom’ en het daar bijhorende Chinese vizier op het buitenland in 

termen van onder andere investeringen, is de Chinese FDI gestegen van een magere twee miljard 

Dollar in 1993 naar 128 miljard Dollar in 2015, wat bijna gelijk staat aan de investering van buitenlandse 

bedrijven in China (UNCTAD, 2016).  
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Van deze 128 miljard Dollar, werd er ruim 2.6 miljard Euro geïnvesteerd in Nederland, twintig keer 

zoveel als in 1995. Hiermee is Nederland na Duitsland, Frankrijk en het Verenigd Koninkrijk het   4e land 

in Europa qua Chinese investeringen. Uitgerekend in per hoofd van de bevolking was Nederland zelfs 

de nummer één (Hanemann & Huotari, 2016).  

 

Waarom Nederland? 

Het Leiden Asia Centre, onderdeel van de universiteit van Leiden, heeft in 2017 onderzoek gedaan naar 

waarom Chinezen juist vaak voor Nederland kiezen als investeringsland. Uit interviews met 

verschillende Chinese bedrijven komen de volgende vier belangrijkste punten naar voren: 

 

▪ Bedrijfsklimaat. Door vestiging in Nederland heeft een Chinees bedrijf automatisch een visum 

voor de Schengenlanden. Daarnaast kent Nederland gunstige arbeidswetten- en wetgeving 

met een gunstig belastingbeleid voor bedrijven. De wetgeving kent een hoge mate van 

transparantie en flexibiliteit, wat het makkelijk maakt voor buitenlandse investeerders het 

juridisch klimaat te doorgronden en ruimte laat voor culturele verschillen. Verder heerst er 

een goed financieel klimaat en is de service-dienstverlening van een hoog niveau.  

▪ Gateway to Europe. Chinese investeerders hebben het vaak over de term ‘Gateway to Europe’ 

als men over Nederland praat. Door een goede bereikbaarheid en uitstekende infrastructurele 

voorzieningen, zien Chinese investeerders Nederland als een goede uitvalsbasis om de 

Europese markt te kunnen bestrijken. Ook al is de Duitse markt de doelgroep van een Chinees 

bedrijf, dan nog kiezen investeerders soms voor Nederland als vestigingsplaats vanwege de 

goede bereikbaarheid.  

▪ Nederlands imago. Het beeld dat Chinezen hebben van Nederland is dat het een modern, 

beschaafd, welvarend en goed georganiseerd Westers land is. Dit leidt tot het idee dat het 

hebben van een vestiging in Nederland, het Chinese bedrijf de stempel ‘betrouwbaar’ geeft, 

zowel in Europa als in China zelf. Nederland heeft het imago zich snel aan te passen aan 

innovatie in relatie met andere Europese landen. Zo omschrijft een Chinese manager: 

 

‘’We often use ‘the old Europe’ to describe Europe. The Netherlands is comparatively quick in 

accepting new things within the European market. This is an advantage of the Netherlands.” 

(Leiden Asia Centre, 2017, p.16). 

 

Ook op het gebied van gesproken talen scoort Nederland goed. Omdat een groot gedeelte van de 

Nederlanders Engels kan spreken en schrijven, bevordert dat de communicatie tussen Nederlanders 

en Chinezen. Daarnaast zijn ook de Nederlandse wetteksten in het Engels beschikbaar. 

 

China in Gelderland 

Nederland staat dus in China bekend als een gunstig land om te investeren. Maar hoe staat Gelderland 

hierin? ArcusPlus heeft hier in 2013 onderzoek naar gedaan. Op het moment van schrijven is dit de 

meest actuele data beschikbaar.  

In 2013 haalde Gelderland een magere 1.8% van het totaal aantal investeringen in Nederland binnen, 

wat samenhing met 3.6% van het totaal aantal projecten. Wel leverde dit 7.5% van het totaal aantal 

gecreëerde banen op voor Gelderland. Hiermee houdt Gelderland alleen Zeeland, Groningen, 

Friesland en Drenthe onder zich. ArcusPlus geeft een aantal mogelijke redenen waarom dit zo is; (1) 

de Randstad heeft een betere strategische positie  ten opzichte van handelsstromen en koopkracht, 
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(2) het ontbreken van mainport-verbindingen in Gelderland en (3), Gelderland kent weinig 

bedrijvigheid in export-gerelateerde producten en kent veel MKB-bedrijven met een lagere 

exportontwikkeling.  

 

Het ontbreken van grote Chinese bedrijven is te linken met het topsectorenbeleid van de provincie 

Gelderland. In figuur 10 staat het aandeel van de Chinese investeringen opgedeeld per sector (Kamer 

van Koophandel, 2015, in Leiden Asia Centre onderzoek). Uit het figuur valt af te lezen in welke 

Nederlandse sectoren Chinezen het meest investeren. Verder wordt er in het figuur onderscheid 

gemaakt tussen Wholesale/Resale (WR) en non-WR. Wholesale staat voor op grote schaal handel 

drijven, vrij te interpreteren als distributiecentrum, als schakel tussen producent en consument. Non-

WR staat voor kleinschaligere handel, met een directe verbinding tussen een directe verbinding tussen 

producent en consument. Bijvoorbeeld in de financiële dienstverlening, een investeringsmaatschappij 

maakt directe afspraken met een startup, zonder tussenliggende schakels zoals een tussenpersoon. 

 

Figuur 10: Aandeel Chinese investeringen in Nederland per sector 

Sectoren als de consumentengoederen-markt en de ICT (de Chinese smartphonefabrikant Huawei) 

scoren hoog op het gebied van Chinese investeringen. Terugkijkend op de Gelderse topsectoren als 

Health (niet voorkomend), EMT (slechts een klein aandeel) en maak-industrie (5e plek qua 

investeringen) loopt Gelderland de nodige Chinese interesse mis. Verder blijkt dat Chinese bedrijven 

vooral interesse hebben in WR (Wholesale/Resale, op grote schaal handelen, schakel tussen de 

producent en retailer).  
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4.5. Conclusie 
Uit bovenstaande cijfers komt de huidige economische situatie voor Gelderland met betrekking tot 

China niet als te rooskleurig naar voren. Maar is dit onomkeerbaar? Nee. In het volgende hoofdstuk 

zal uiteengezet worden hoe de provincie Gelderland kan inzetten op meer interactie met China, de 

OBOR een Gelders succes kan worden en hiermee de doelstellingen die het zichzelf heeft opgelegd te 

kunnen bereiken. Om dit te kunnen realiseren, speelt de Rail Terminal Gelderland een belangrijke rol.  
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5. Wat is de verwachting voor Gelderland? 
 

5.1. Inleiding 
In dit hoofdstuk zal worden gekeken naar de toekomstige situatie van Gelderland met betrekking tot 

het OBOR-initiatief. Om dit te kunnen verwezenlijken is de Rail Terminal Gelderland (RTG) als directe 

fysieke Gelderse verbinding met de Betuweroute, en dus ook de OBOR, met de daarbij komende 

economisch spin-off van groot belang.  Eerst zal er worden gekeken naar de verwachting van handel 

tussen Gelderland en China, gevolgd door een analyse van de RTG en eerdere pogingen deze te 

realiseren. Tot slot zal een SWOT-analyse (Strenghts, Weaknesses, Opportunities, Threats) gemaakt 

worden met een uiteindelijke confrontatiematrix.   

 

5.2. Toename goederenvervoer 
De goederenvervoerssector is relatief sterk ontwikkeld in Nederland. Jaarlijks wordt er ongeveer 1 

miljard ton goederen vervoerd door heel Nederland.  In onderstaand figuur 11 is de model split per 

modaliteit van deze miljard ton goederen uitgedrukt. Het aandeel goederenvervoer per spoor is 

relatief klein, ongeveer 45 miljoen ton in 2016. Dit komt onder andere omdat Nederland beschikt over 

goede vaarwegen wat ervoor zorgt dat de binnenvaart een flink deel voor zijn rekening neemt. Verder 

blijft de fijnmazige distributie van kleinschalige en tijdkritische lading op korte afstanden het domein 

van het wegvervoer (RailCargo, 2017). 

 

 

 

Begin 2017 heeft het Ministerie van Infrastructuur & Milieu nieuwe goederenvervoerprognoses 

opgesteld, integraal voor spoor, weg en binnenvaart-transport. Op basis van de toekomstverkenning 

welvaart en leefomgeving van het CBS is er een ‘laag’ en een ‘hoog’ referentiescenario ontwikkeld 

waarin vele onzekerheden zijn opgenomen zoals de groei van de wereldeconomie en klimaatbeleid. 

De prognoses laten zien dat zowel in het lage als het hoge scenario het goederentransport in Nederland 

zal toenemen in de periode tot 2040. De modaliteit spoor groeit hierin het hardst, met respectievelijk 

51% en 88% bij het lage- en hoge scenario (RailCargo, 2017).  

 

Figuur 11: Model Split in miljoen ton 
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Wat hierbij opmerkelijk is, is het stijgende belang van de Betuweroute hierin. In 2017 passeerden 

24.500 goederentreinen de Duitse grens via de Betuweroute ter hoogte van Zevenaar, ondanks 

regelmatige werkzaamheden voor realisatie van het 3e spoor die tijdelijk voor minder beschikbaarheid 

van de Betuweroute zorgde. Uitgezet tegen de andere belangrijke goederenvoervoerroute (de 

Brabantroute) valt er af te lezen dat in 2017 ten opzichte van 2016 de Betuweroute een toename van 

het aantal treinkilometers met 21% had. Dit terwijl de Brabantroute hierin een daling van 14% zag 

(ProRail, 2017).  Het belang van de Betuweroute voor spoorgoederenvervoer binnen Nederland neemt 

dus steeds meer toe, 

 

5.2.1. China-Gelderland en vice-versa  

Waar in het vorige hoofdstuk de investeringen en vestiging van Chinese bedrijven in Gelderland is 

besproken, zal er nu worden gekeken naar de verwachte toekomstige transportstromen tussen China 

en Gelderland, en omgekeerd. Onderzoeksbureau Panteia heeft hier in 2017 een onderzoek naar 

gedaan. Figuur 12 geeft het verwachte transport tussen China en Gelderland in 2030 weer, uitgedrukt 

in TEU (Twenty Foot Equivalent Unit), een standaard 20 voets container.  

 

Het 

verwachte aantal containers in 2030 komt neer op 17.805, wat gemiddeld uitkomt op 220 treinen per 

jaar, uitgaande van 80 containers per trein. Uitgezet tegen het huidige (2014 als basisjaar) 

goederentransport tussen China en Gelderland is dit een toename van bijna 600% (Panteia, 2017). Dit 

valt vooral te verklaren door de relatief hoge waarde van de te vervoeren producten. Ondanks de 

Figuur 12: Export China-Gelderland 2030 
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hogere transportkosten per spoor (ongeveer het dubbele van maritiem transport) zorgt de halvering 

van deze reistijd ervoor dat vervoerders het als een winstgevend alternatief oor maritiem vervoer zien.  

 

Omgekeerd, Gelderland-China, is er ook explosieve groei waar te nemen. Hoewel de feitelijke Gelderse 

export richting China vele malen lager ligt dan de import, is ook hierin groei. Figuur 13 geeft de 

verwachte export richting China vanuit Gelderland weer. 

 

Uit de figuur valt af te lezen dat de verwachting is dat er in 2030 2757 TEU (34 treinen per jaar) van 

Gelderland naar China per spoor vervoerd zullen worden, wat een toename ten opzichte van 2014 van 

bijna 400% is. Resultaat hiervan is wel dat Gelderland 6.5x zoveel Chinese goederen importeert dan 

het exporteert, wat potentieel leidt tot lege retourtreinen. Dit probleem zal verder toegelicht worden 

in de SWOT-analyse van dit onderzoek.  

 

5.3. Rail Terminal Gelderland 
Zoals eerder aangegeven loopt de Betuweroute als belangrijkste spoorverbinding door Gelderland, 

alleen heeft Gelderland hier zelf weinig profijt van door het ontbreken van een mogelijkheid goederen 

op de Betuweroute te kunnen laden vanuit Gelderland. De komst van de RTG (Rail Terminal 

Gelderland) brengt hier verandering in. Hoewel op het moment van schrijven de precieze locatie niet 

Figuur 13: Export Gelderland-CHina 2030 
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bekend is, is er al wel een beoogde planlocatie voor de RTG. In figuur 14 is de planlocatie voor de RTG 

afgebeeld. 

 

De beoogde locatie nabij Valburg is door de nabijheid van de A15 en al bestaande voorziening, namelijk 

het Container Uitwissel Punt (CUP) gekozen. Deze infrastructuur werd tijdens de realisatie van de 

Betuweroute reeds aangelegd, omdat er toentertijd al sprake was van een railterminal bij Valburg. 

Uiteindelijk werd dit plan stopgezet, maar de infrastructuur was al reeds aangelegd.  

 

5.3.1. Eerdere pogingen 

Het plan om een railterminal in Gelderland te vestigen is niet nieuw, al sinds 1993 speelt het idee om 

dit te realiseren. Om een helder beeld te kunnen krijgen van de eerdere pogingen om een RTG (of 

vergelijkbare initiatieven) te realiseren, is een interview afgenomen met Cor Hoenders. Hoenders was 

tot 2013 terminaldirecteur van het Rail Service Center (RSC) Rotterdam, tegenwoordig is hij directeur 

van RailCargo. Tijdens zijn periode als terminaldirecteur van het RSC heeft hij meerdere malen een 

belangrijke rol gespeeld in de pogingen tot het realiseren van de voorlopers van de RTG. 

 

Als de besluitvorming rond de Betuweroute rond 1993 in de afrondende fase zit, komen geluiden op 

om Gelderland meer te laten profiteren van de Betuweroute. Voormaling commissaris van de Koningin 

Gelderland, Jan Terlouw, was hierin het startpunt.  

Zo zei hij over de Betuweroute: ‘We willen niet alleen maar last hebben van de Betuweroute, maar we 

willen ook nog profijt hebben van de Betuweroute’. Vanaf dit moment kwam het proces op gang tot 

het realiseren van het multimodaal transport centrum (MTC) Valburg. Zo geeft Hoenders aan: 

 

“Het begon allemaal met een grote bijeenkomst bij de Kamer van Koophandel van het 

Knooppunt Arnhem/Nijmegen. Allerlei bedrijven en belangstellenden waren uitgenodigd, en 

wij kregen de mogelijkheid grondposities te kopen rondom het emplacement Valburg. Als je 

niet meedeed, was je eigenlijk wel Gelderland-onwaardig”. 

Figuur 14: Planlocatie RTG 
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Uiteindelijk wordt er een plan opgetekend voor het MTC (Multimodaal Transport Centrum) Valburg. 

In het plan was er sprake dat de Nijmeegse binnenvaartterminal BCTN van de zuidoever van de Waal, 

en eigenlijk naast de stad Nijmegen, naar de overkant van de Waal zou gaan op de noordoever. 

Hiermee zou ruimte vrijkomen om het hele Nijmeegse industriegebied aan de zuidoever van de Waal 

te herontwikkelen tot een ‘Waalfront’, woonwijken aan de Waal.   

Om capaciteitsproblemen te voorkomen bij de brug ten Westen van Slijk-Ewijk zou de A73, komend 

vanaf Venlo, doorgetrokken worden tussen Beuningen en Weurt, een nieuwe brug over de Waal 

krijgen om uiteindelijk midden in het MTC aan te sluiten op de A15. Hiermee zou het MTC een zeer 

goede directe verbinding krijgen met het Nederlandse rijkswegennet. 

Tot slot zou, in directe verbinding met de Betuweroute, het Rail Service Center Valburg gerealiseerd 

worden, een railterminal. Tussen en rondom de twee terminals (rail en binnenvaart) zou ruimte zijn 

voor het realiseren van distributiecentra en industriële ontwikkeling. Ter verduidelijking, en om de 

omvang van het MTC goed te begrijpen, is figuur 15 ingevoegd. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Vele marktpartijen hadden grond gekocht, waaronder ook enkele bouwbedrijven. Afspraken over 

welke partijen het gebied zouden ontwikkelen en bouwrijp maken waren onderling al gemaakt. Een 

overblijfsel van dit aankopen van grondposities is tot op de dag van vandaag nog te zien in de 

aanwezigheid van het zandwinningsbedrijf K3Delta, net ten noorden van Oosterhout.  

Het uitkopen van de boerenbedrijven op de geplande locatie verliep zonder al te veel problemen. De 

geboden bedragen per hectare waren veel hoger dan de waarde van de grond met de (toenmalige) 

bestemming landbouw. Zo zegt Hoenders: “Die boeren die lachten zich de kriekel, die verdienden veel 

meer met het land verkopen dan ze ooit met die koeien zouden verdienen.” 

 

Het proces tot realiseren van het MTC verloopt soepel. Het plan zal uiteindelijk minstens 300 hectare 

groot worden, minstens 6000 arbeidsplaatsen opleveren en een grote economische boost geven aan 

de hele regio. Daarnaast zou het milieuvoordelen opleveren, door goederen van de vrachtwagen op 

de boot en trein over te zetten. 

 

 

Figuur 15: Planontwerp MTC Valburg 
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Maar hoe meer de te realiseren omvang van het MTC bekend wordt, hoe meer protest ertegen komt.  

Bewonersverenigingen van onder andere Valburg, Slijk-Ewijk en Oosterhout vrezen voor overlast, 

congestie, geluidsoverlast en de sloop van huizen. Ook Milieudefensie werpt zich op, door het verlies 

van de open Betuwe en enorme milieuvervuiling aan te kaarten.  

De gemeente Nijmegen, Arnhem en de provincie Gelderland zijn voorstanders, de gemeente 

Overbetuwe is tegen. Dit levert een vreemde situatie op, omdat de gemeente Overbetuwe uitvoerder 

en aandeelhouder van het MTC is, en tegelijkertijd zijn eigen project onderuit probeert te halen. Door 

een samenvoeging van de gemeenten Elst, Valburg en Heteren in Overbetuwe ontving de gemeente 

de positie als uitvoerder en aandeelhouder, maar tegelijkertijd ook de omwonenden die zich tegen het 

MTC keerden. 

 

In de zomer van 2002 valt de definitieve beslissing, de Raad van State (RvS) schiet het plan MTC Valburg 

af. Volgens de RvS is het plan te megalomaan, is er te weinig rekening gehouden met de omwonenden 

en is er onvoldoende aangetoond dat het MTC daadwerkelijk de beloofde economische surplus kan 

zijn voor de BV Nederland.  

 

In 2008 wordt er een nieuwe poging gedaan het gebied te ontwikkelen. In tijden van economische 

crisis zou iedere poging tot economische ontwikkeling een welkome aanvulling zijn, was de gedachte. 

Ook de gemeente Overbetuwe had hier oren naar, mits het plan kleiner zou zijn, met alleen de 

ontwikkeling van de railterminal. Zo zegt Hoenders:  

 

“Toen hebben we in 2008 weer een nieuwe poging gedaan, en toen alleen omtrent de RTG, 

want het mocht absoluut niet meer RSC Valburg heten, want dat was een zeer beladen term, 

omdat RSC Valburg in relatie gebracht werd met het RSC Rotterdam, en ja daar stonden van 

die hele grote kranen, veel sporen en heel veel containers. Nou zeiden ze toen, als je maar een 

plaats stelplaatsen neemt, en een elektrische stacker die geen herrie maakt, en we maken een 

apart viaduct over de Rijksweg zodat de kinderen tussen Elst en Oosterhout veilig kunnen 

fietsen, nou dan kunnen we er nog een keer over praten.” 

 

Niet alleen Hoenders is overtuigd van de economische potentie van een railterminal in Gelderland, en 

dus voorstander van een nieuwe realisatiepoging. In 2009 voerde TNO in opdracht van het ministerie 

van EZ een onderzoek uit naar de logistieke hotspots in Nederland, met hierin ook aandacht voor de 

‘white spots’ (TNO, 2009). Dit zijn regio’s die de potentie hebben zich in de toekomst te ontwikkelen 

tot logistieke hotspots, maar hierin in het heden op verschillende criteria tekort komen. Zo omschrijft 

het rapport de regio Arnhem/Nijmegen als volgt:  

 

“De regio heeft de A15, de Waal en de Maas als belangrijkste transportaders richting Duitsland. 

Ook de Betuweroute loopt door deze regio, waarmee locaties zelf trimodaal ontsloten kunnen 

worden. Er gaan significante volumes via deze corridors van Rotterdam naar het achterland, 

en deze volumes zullen naar alle verwachtingen weer groeien na de economische crisis. De 

regio heeft kansen om als knooppunten voor goederenstromen vanuit Midden- en Noord-

Nederland te gaan fungeren, waarbij naast overslag er ook waardetoevoegende activiteiten 

kunnen plaatsvinden. (…) Op dit moment is dit nog niet aan de orde, omdat er nog geen echte 

mogelijkheid is om vanuit deze regio containers op het spoor van de Betuweroute te zetten.” 
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De uiteindelijk planlocatie van de poging uit 2008 komt in grote lijnen overeen met de huidige 

planlocatie uit figuur 13, namelijk ten Oosten van Valburg, tussen de Betuweroute en de A15 in.  

Maar ook dit plan sneuvelt uiteindelijk, op dezelfde punten van kritiek als die uit 2002. Zo zegt 

Hoenders: “Vervolgens werden alle scenario's van de opstand van 2002 werd weer uit de kast 

getrokken, en de gemeentebesturen zijn heel gevoelig voor de mening van de burgers, want dat zijn 

hun stemmers, en niet die containers.” 

 

5.3.2. Functie RTG 

Dutch-European Rail Terminal (DERT) heeft de rol van uitbater van de RTG op zich genomen. DERT is 

een bedrijf van Willem van der Heuvel, een van de initiatiefnemers van de vroegere plannen voor het 

bovenstaande MTC. 

 

 Nederland kent al wel meerdere railterminals, waarvan de meeste zich echter richten op het 

afhandelen van maritieme lading van/naar de Rotterdamse haven. DERT heeft echter de volgende 

functies voor ogen voor de RTG (van den Berg, 2016):  

 

Laadcentrum: 

• Continentale lading van/naar o.a. Duitsland, Zwitserland en Italië, waarbij een volledige trein 

op de RTG geladen en gelost wordt. 

• Maritieme lading van/naar Rotterdam, waarbij een volledige trein op RTG geladen en gelost 

wordt. 

 

Transshipment hub: 

• Continentale lading van/naar o.a. Duitsland, Italië en China, waarbij doorgaande treinen over 

de Betuweroute (bijvoorbeeld van/naar Rotterdam) een stop maken op RTG om enkele 

laadeenheden te laden en/of te lossen. Door in te zetten op een stop van reeds voorbijrijdende 

treindiensten kan er, zonder hoog volume, direct een hoge frequentie worden aangeboden. 

• Maritieme lading tussen Rotterdam en RTG, waarbij doorgaande treinen een stop kunnen 

maken en restcapaciteit gebruiken. 

 

De RTG wil zich primair focussen op continentale lading bij te laden van goederen uit het 

bedieningsgebied van de RTG op de dagelijkse shuttletreinen tussen Rotterdam en het (Europese) 

achterland, dus voornamelijk als transshipment hub. Hierbij is wel een mogelijkheid tot doorgroei, 

waarbij volledige treinen worden geladen op de RTG. DERT geeft in haar business case aan in 5 jaar te 

groeien van een initieel volume van overslag van 30.000 TEU tot haar maximale capaciteit van 90.000 

TEU (RoyalDHV, 2016).  
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5.3.3. China op de RTG 

Als de verwachtingen van Panteia eerder in dit hoofdstuk uitkomen, zal er in 2030 ongeveer 30.000 

TEU transport zijn tussen Gelderland en China (en vice versa) per spoor. Leggen we deze cijfers naast 

de groeiverwachting van de RTG, met een maximale capaciteit van 90.000 TEU, dan is te zien dat 

transport van en naar China een aanzienlijk gedeelte van de capaciteit van de RTG op kan vullen. 

Gerekend in treinen waarvan de lading volledig bedoeld is voor de RTG betekent dit een bezetting van 

1 trein per dag. Hoewel het de potentie heeft ongeveer 30% van de overslag te vullen, zal China niet 

het belangrijkste worden voor de RTG. Zo zegt van der Heuvel, toekomstig uitbater van de RTG: “Als 

we niet op China rijden, dan komt die terminal er toch. Andere stromen binnen Europa is waar we in 

eerste instantie voor zijn. Maar China heeft zeker potentie, het is een en/en verhaal.” 
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5.4. SWOT-analyse 
In dit hoofdstuk zal de SWOT-analyse van de provincie Gelderland in relatie met het OBOR-initiatief 

gemaakt worden. Alle vier de onderdelen van de SWOT (sterktes, zwaktes, kansen en bedreigingen) 

zullen ieder apart behandeld worden, beginnend met de sterktes. Ieder onderdeel uit de SWOT zal 

uiteindelijk ook worden gekoppeld aan de ‘transportsysteem structuur’ (TSS) theorie uit het 

theoretisch kader. Tevens hebben de verscheidende markten en subsystemen van de TSS als 

uitgangspunt gediend voor het opstellen van de verschillende aspecten van de SWOT. 

Naast geschreven bronnen is voor deze analyse veelvuldig gebruik gemaakt van expertinterviews.  In 

onderstaand stuk zullen de interviewees kort uiteen worden gezet, wie ze zijn en waarom ze in relatie 

met dit onderzoek geïnterviewd zijn. Naast de interviewees die hieronder besproken worden, is ook 

gebruik gemaakt van de expertise van Cor Hoenders. Van hem is in vorig hoofdstuk over de RTG al een 

profielschets gemaakt.  

- Willem van der Heuvel 

Van der Heuvel richtte in 1987 BCTN Nijmegen op. Verder is hij nauw betrokken geweest bij 

de meerdere pogingen tot het realiseren van het MTC Valburg en eerdere poging tot het 

realiseren van de RTG in 2008. Op dit moment is hij directeur van DERT, de uiteindelijke 

uitbatende partij van de RTG. 

 

- Wubbo Mossing Holsteijn 

Holsteijn is managing partner Benelux van het Chinese staatsbedrijf WAE logistics. In zijn 

functie probeert Holsteijn zowel de eastbound (export richting China) als westbound (import 

vanuit China), voornamelijk via de OBOR, te verhogen. Dit doet hij door (Gelderse) bedrijven 

te ondersteunen met Chinees marktonderzoek voor hun producten en het ondersteunen van 

Chinese bedrijven die zich in de regio willen vestigen. 

 

- Joost Roeterdink 

Roeterdink is werkzaam bij de Provincie Gelderland bij de afdeling logistiek & 

Goederenvervoer. Hiermee heeft hij onder andere de RTG en de Gelderse Corridor in zijn 

agenda. Ook is hij betrokken bij het bedrijventerreinen-klimaat in de Provincie Gelderland.  

 

- Ilona den Ouden 

Den Ouden is projectleider Logistics Valley van de provincie Gelderland. Hiermee heeft ze als 

doel het logistieke klimaat in de regio te versterken, en ook de internationalisering van de regio 

te ondersteunen. Verder is den Ouden ook begaan met de banden tussen Gelderland en China, 

en is ze mee geweest op een handelsmissie van de provincie aan China.  

 

Tot slot is naast de geschreven bronnen en de expertinterviews, voor het tot stand komen van deze 

SWOT ook gebruik gemaakt van expertise verkregen op het Topsector Logistiek congres te Eindhoven 

op 29 maart 2018, en de Rhine-Alpine Corridor Conference 2018 te Brussel op 7 juni 2018.  
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5.4.1. Sterktes 
In deze paragraaf worden de interne sterktes van de provincie Gelderland besproken. Wat voor 

activiteiten of handelingen vinden er binnen de provincie plaats die gunstig zijn voor handel met China, 

of wat zijn ontwikkelingen die de provincie Gelderland kan sturen zodat deze zich positief zullen 

ontplooien?  Achtereenvolgend zullen de volgende sterktes worden besproken: 

 

➢ Gelderse connectie met China 

➢ WAE logistics 

➢ Knoop 38 

➢ Food Valley 

 

Gelderse connectie met China 

Stedenbanden bestaan al sinds lange tijd. Na de tweede wereldoorlog zijn er veel stedenbanden vanuit 

de motivatie om een betere verstandshouding tussen Europese landen te bewerkstelligen. Na het 

uiteenvallen van de Sovjet-Unie kwamen hier stedenbanden met voormalige satellietstaten bij. Sinds 

de jaren ’90 ontstonden ook de eerste officiële banden tussen Nederland en China. Zo ook in 

Gelderland.  

De provincie Gelderland kent momenteel drie samenwerkingsrelaties met provincies in China; 

Shandong, Fuyang en Hubei. Hiervan is Hubei de belangrijkste connectie. Hierover zegt den Ouden:  

 

“Met Hubei hebben we een zusterrelatie, dat ligt sinds 2004 in een memory of understanding 

vast. Hierin staan gebieden waarop we samenwerken, en die werken we steeds in een 

handelsmissie 1 á 2-jaarlijks uit. Daarnaast heeft Hubei als hoofdstad Wuhan, en die heeft een 

zuster-relatie met Arnhem, ook al meer dan een jaar of 10. En dat kwam door de activiteiten 

van 1 ambtenaar, meneer Ruitenberg.” 

 

Naast samenwerking op het gebied van bedrijvigheid voortvloeiend uit de handelsmissoes, is er op 

cultureel, onderwijs, en sportief niveau samenwerking. De Wuhanese voetbalclub heeft bijvoorbeeld 

een bezoek gebracht Vitesse en heeft de Hogeschool van Arnhem en Nijmegen (HAN) een 

samenwerking met de Wuhan University of Technology. Hierdoor bezoeken studenten van de HAN 

hun partneruniversiteit in Wuhan twee keer per jaar om gezamenlijk aan een project te werken. 

Binnen Nederland heeft Gelderland als enige provincie een officieel samenwerkingsverband met 

Hubei, die 60 miljoen inwoners telt. Mede dankzij deze warme banden tussen beide provincies en 

steden en door de handelsmissies, heeft Gelderland een goede reputatie binnen de regio Hubei, en 

staat bekend als betrouwbaar. Vanuit de handelsmissies en onderlinge relaties die hieruit 

voortvloeiden, is ook de relatie tussen het Chinese staatsbedrijf WAE logistics en Gelderland ontstaan 

(dit wordt in de volgende sterkte verder uitgewerkt).  

 

“Een grote staatsonderneming in China, WAE logistics, heeft een afdeling gericht op Europa. 

Die hebben een handelspost in Arnhem opgericht, en die heeft als doel East -en westbound 

handel met Gelderland te vergrootten en deze het liefst per trein te laten exporteren. “ 

 

Om handel te drijven in China zijn voornamelijk goede persoonlijke contacten tussen ondernemers 

nodig. Door grote culturele en sociale verschillen vergt zakendoen met China een lange adem, waarbij 

lokale kennis en een vertrouwensband tussen beide partijen van essentieel belang is. Voor Chinese 
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zakenpartner zijn het schriftelijk vastleggen van afspraken en een getekend contract minder belangrijk 

dan deze vertrouwensband (Kamer van Koophandel, n.b.). Hierin kan de provincie niet veel 

ondersteunen, dit is iets wat zich tussen ondernemers op termijn moet ontwikkelen.  

 

Wel geeft Holsteijn aan over het belang van de officiële banden:  

 

“Het feit dat wij (als WAE in Gelderland) hier zitten, is daar wel een resultaat van. Dat je met 

de overheid samen kunt optrekken en in China kunt aantonen: kijk ik heb relaties met de 

overheid, dat maakt dingen makkelijker. Het is de overheid die mij de partners heeft 

voorgesteld waar ik nu mee samenwerk. De overtuigingskracht van dat je met de overheid 

samenwerkt maakt het voor Chinese ondernemers klare koffie, ze begrijpen dat je intenties 

echt zijn.” 

 

- Verwachting 

Al meer dan 10 jaar zijn er binnen de regio Gelderland banden in China, met Hubei als belangrijkste 

band. Met haar 60 miljoen inwoners is de provincie Hubei vanzelfsprekend een enorme potentiele 

afzetmarkt voor Gelderse producten. En hoewel zoals genoemd echte handelsovereenkomsten op een 

vertrouwensband tussen ondernemers rust, kunnen de overheidsbanden die Gelderland en Arnhem 

hebben dit proces ondersteunen of versnellen, zoals gebeurd is met WAE.  

Dat den Ouden aangeeft dat de intentie vanuit de provincie Gelderland is niet iedere twee jaar op 

handelsmissie richting China te gaan maar jaarlijks, kan dit proces alleen maar verder versterken. 

 

 

WAE Logistics in Gelderland  

Als de RTG gerealiseerd is en een directe logistieke verbinding tussen China en Gelderland mogelijk, 

moeten er nog wel goederenstromen gerealiseerd worden. Hiervoor zet Wubbo Holsteijn zich in.  

WAE Logistics (Wuhan Asia Europe) is de exploitant van het OBOR-traject vanuit de Chinese stad 

Wuhan. Wuhan ligt in centraal-China, en heeft ruim 10 miljoen inwoners. De provincie waarin Wuhan 

ligt, Hubei, heeft ruim 60 miljoen inwoners.  

Ontstaan in 2014 als onderdeel van het OBOR-initiatief, richtte WAE zich initieel op handel met 

Duitsland, om in 2016 de eerste officiële contacten met Gelderland te leggen. Vanaf 1 januari 2018 

heeft WAE de exclusieve rol als operator voor spoorvervoer tussen de Benelux en Wuhan (WAE 

Logistics, 2018).   

WAE Logistics bezocht de provincie Gelderland op 10 april 2017 waarbij de corridor, railterminal en 

concrete samenwerking rond handel besproken werd. Parallel hieraan kreeg de provinciale 

investeringsmaatschappij OOST-NL opdracht WAE verder te ondersteunen om handelsrelaties en 

export vanuit de regio te bevorderen.  

 

- Kennis lokale markt 

Zoals gezegd is het doel van WAE het bevorderen van handel tussen China en Gelderland. Het bedrijf 

doet marktonderzoek in de provincie Hubei naar mogelijk interessante Gelderse producten die richting 

Hubei geëxporteerd kunnen worden. Vanuit dit onderzoek wordt een profiel opgesteld, waarbij 

matchende Gelderse bedrijven benaderd kunnen worden of ze mogelijk interesse hebben om te 

exporteren.  WAE ziet voldoende kansen voor bedrijven uit Gelderland en omstreken voor export 
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richting Wuhan. De focus op Food, Health en ook nog hoogwaardige maakindustrie strookt met 

Chinese interesse in Westerse producten. Over de bevindingen uit het marktonderzoek zegt Holsteijn: 

 

“China is voornamelijk geïnteresseerd in food. Hoe gaan we in de toekomst om met food. Juist 

dat zijn dingen waar we in deze regio zoveel ondernemers en kennis hebben. Dat wil ik 

bundelen. Tuurlijk zijn er obstakels, maar we geloven erin. Dat zijn producten die kansrijk zijn. 

Natuurlijk babymelkpoeder -en voedsel. Verder nog bevroren brood, bier, Peeze koffie, we zijn 

met Alpro bezig, alcoholische producten, kant en klaarmaaltijden. (…) We hebben het nu over 

10 tot 25 containers per week, wij hebben de ambitie om 42 containers wekelijks die kant op 

te sturen. En dit is geen utopie, het is de verwachting vanuit de markt. “ 

 

WAE heeft verder nog een voordeel voor Gelderse bedrijven die naar Wuhan willen exporteren. Omdat 

het een staatsbedrijf is, ontvangt het bedrijf ook subsidies voor het transport. Dit omdat de provincie 

Wuhan zich ten doel heeft gesteld meer handel te drijven via OBOR. De lagere overheden in Wuhan 

geven subsidie voor activiteiten die waardevermeerdering met zich mee brengen, zo ook logistieke 

activiteiten. Door deze subsidie wordt het transport van een container via het OBOR-traject 

goedkoper. Lagere kosten voor de verlader zal uiteindelijk ook resulteren in een lagere transportprijs 

voor een Gelderse producent. Hierover zegt Holsteijn: 

 

“Op het moment dat ik de waardevermeerdering laat plaatsvinden in Wuhan door import, dan 

mag ik de eastbound logistiek goedkoper aanbieden. Dus dan wordt een container in plaats 

van 5000 dollar, ineens 2000 dollar.” 

 

- Chinese interesse voor Gelderland 

Maar WAE heeft ook als doel het bevorderen van Chinese interesse en vestiging in Gelderland. Volgens 

Holsteijn is er voldoende interesse van Chinese bedrijven om zich in de regio Gelderland te vestigen. 

Dit komt voornamelijk door de ligging. Zowel door een centrale ligging binnen Nederland, als de 

centrale ligging van Nederland binnen Europa zorgt voor deze interesse. Deze interesse komt vooral 

vanuit grotere bedrijven die een Europees distributiecentrum willen openen, voornamelijk vanuit de 

elektronica. Op de vraag of dit niet alleen het schuiven van dozen is zonder echte toegevoegde waarde, 

reageert hij:  

 

“Het is niet alleen het doorschuiven van dozen. Er zit altijd toegevoegde waarde. En zeker vanwege 

het feit dat de Europese wetgeving je verplicht om je goederen binnen 24 maanden als er wat mee 

is terug te nemen. Op het moment dat je punt 1 hebt, binnenkomst, en je hebt het hier 

gedistribueerd, krijg je ook punt 2, return logistics. Daar vindt op dit moment, door wetgeving, de 

meeste toegevoegde waarde in. Want dat moet gerepareerd worden. Dat kan niet machinaal, daar 

heb je mensenhanden voor nodig. Hoe meer je distributie binnen laat komen, hoe meer je ook 

return krijgt vanuit de consument en hoe meer je daar mee moet doen.  

Dit zijn de partijen die met refurbished producten komen. (…) Je moet niet kijken: een groot centrum 

levert zoveel banen per hectare op. Je vergeet vervolgens dat er een bedrijf naast zit die alles 

vervolgens verwerkt wat de consument niet wil.” 
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De inspanning van WAE heeft de eerste resultaten opgeleverd. De Chinese onderneming Jusda, een 

logistiek verlader gericht op elektronica, heeft zich mede door inspanningen van WAE in Gelderland 

gevestigd. In maart 2018 huurde Jusda een logistiek centrum in Wijchen van 11.000m2. Dit is een 

belangrijke ontwikkeling, zegt Holsteijn: 

 

“Als Jusda als grote speler zich hier structureel gaat vestigen, dan zul je zien dat vanuit kleef-aan 

aspecten, andere Chinese elektronicabedrijven zich gaan oriënteren op deze regio.  

Dat vindt meer plaats in netwerken binnen China, het van horen zeggen, dan dat dat via de formele 

structuren gebeurt. Als het Jusda hier bevalt, zit je goed.” 

 

- Verwachting 

WAE heeft onder andere als doel het Gelderse bedrijfsleven te ondersteunen en stimuleren hun 

producten naar China te exporteren. Hierdoor kan WAE binnen Gelderland als een sterkte worden 

gezien.  Deze export richting China ziet er relatief positief uit, met een voorspelling van Holsteijn van 1 

trein per week (42 TEU). Dit strookt niet met het onderzoek van Panteia over de handelsstromen 

richting China in 2030, in hun voorspelling gaat het slechts over 34 treinen per jaar. Dit verschil is te 

verantwoorden volgens Holsteijn:  

 

“Ik snap waar het onderzoek vandaan komt, alleen is het niet gebaseerd op de nieuwe 

werkelijkheid. Het gaat niet uit van ambities van de Chinese kant. Het is een goed onderzoek 

hoor, het is gebaseerd op data die verstrekt is vanuit het verleden. Het enige is, die data is 

gebaseerd op een China die nog naar binnen gericht was. En OBOR is een ontwikkeling, en 

OBOR is een ambitie. En die ambitie komt daar niet in terug.” 

 

Voor de vraag welke van de twee verwachtingen het meest waarheidsgetrouw is, kan een heel nieuw 

onderzoek aan worden besteed. Maar het nemen van de gulden middenweg tussen de twee 

verwachtingen levert alsnog 43 treinen per jaar aan export richting China op.  

Maar ook de komst van Jusda is de eerste echte Chinese logistieke dienstverlener in Gelderland 

neergestreken, zelfs zonder de RTG. Als Holsteijn gelijk heeft, en het bevalt Jusda hier, dan zou er in 

potentie dus meer Chinese bedrijvigheid zich in de regio willen vestigen, met zoals gezegd de nodige 

economische spin-off. 

 

Hoewel puur gekeken naar de connectie Gelderland-China WAE een bevorderende rol speelt, moet er 

wel kritisch worden gekeken naar wat uiteindelijk de extra economische waarde van Gelderse export 

richting China of de vestiging van Chinese ondernemers in Gelderland zal zijn.  Want hoe belangrijk is 

China nu echt als exportmarkt? 

In de afgelopen tien jaar was de groei van export richting gebieden buiten de EU vrijwel elk jaar hoger 

dan binnen de EU. En het aandeel van de Nederlandse export dat naar EU-landen gaat, neemt al jaren 

achtereen af. In 2008 ging nog 23,5 procent van de Nederlandse export naar buiten de EU. In 2017 

kwam het aandeel uit op 29 procent. Van landen buiten de EU zijn vooral Saoedi-Arabië, Israël, Mexico, 

Maleisië, China en India als snelst groeiende exportmarkten (CBS Statline, 2018).  

In vergelijking, in 2017 was de totale Nederlandse export richting China 11.4 miljard euro, terwijl de 

totale export richting het belangrijkste exportland Duitsland 107 miljard euro bedroeg. Hoewel de 

export naar China ongeveer slechts 10% is van het volume van export naar Duitsland, neemt 



Een effectenanalyse van het Chinese OBOR-initiatief op de provincie Gelderland 

        David van Doesburg               Radboud Universiteit Nijmegen  
54 

procentueel gezien de groei richting China sterk toe. Steeg de export richting Duitsland in de periode 

2010-2017 met 18%, in dezelfde periode steeg de export richting China met 115% (CBS Statline, 2018). 

Hoewel de export richting China slechts 10% is van de Nederlandse export richting Duitsland, is de 

groei van de export richting China procentueel gezien vele malen groter. De volumes zijn momenteel 

dus niet groot, maar zet de groei van de export richting China net zo explosief door als sinds 2010, dan 

zal het belang van China als afzetmarkt voor Nederland, en dus ook voor Gelderland, steeds groter 

worden.  

 

 

Knoop 38 
In voorgaande hoofdstuk is de Railterminal Gelderland al kort besproken. Maar rond de geplande 

locatie van de RTG zijn er meer ontwikkelingen gaande. In het gebied, te zien in figuur 16, worden er 

naast de ontwikkeling rond de RTG, nog windturbines geplaatst, bedrijventerreinen Park15 en mogelijk 

De Grift ontwikkeld en de realisatie van het landschapspark De Danenberg (Gelderland 

Stateninformatie, 2017). De naam knoop 38 ontleent het gebied zich aan de afslag 38 Elst van de A15, 

nabij het gebied. 

Eind 2015 heeft de provincie Gelderland het initiatief genomen om een gebiedsproces te starten om 

in nauwe samenwerking met bewoners, initiatiefnemers en overige belanghebbenden een 

gezamenlijke ‘Gebiedsvisie Knoop 38’ te ontwikkelen; een visie die de verschillende initiatieven op 

harmonieuze wijze tot een samenhangend landschappelijk geheel brengt met als doel het borgen van 

de ruimtelijke kwaliteit en verbeteren van de leefbaarheid (Gebiedsvisie Knoop 38, 2016).  

  

Voor deze analyse zijn vanuit ‘Knoop 38’ de ontwikkelingen rond de RTG, en de ontwikkeling van 

Park15 en De Grift van belang. Realisatie van de het landschapspark en de windturbines hebben hierop 

geen (directe) invloed, en zullen daarom buiten de analyse worden gelaten. Enige notie hierbij is dat 

de ontwikkeling van het landschapspark een voorwaarde is die gesteld is door de omwonenden van 

de RTG, om ervaren overlast van activiteiten op de terminal te beperken. 

Figuur 16: Gebiedsontwikkeling Knoop 38 
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Rail terminal Gelderland 

Om Gelderland aansluiting te laten maken op het OBOR-initiatief, spreekt het voor zich dat de 

realisatie van de RTG een belangrijke positieve ontwikkeling is. Gelderse export richting China wordt 

nu nog per vrachtwagen richting Duisburg of Tilburg vervoerd, en Chinese bedrijvigheid die zich binnen 

Nederland willen vestigen doen dit op plekken die voor hen goed bereikbaar zijn, zoals Tilburg, Venlo 

of Rotterdam.  

Nijmegen kent momenteel 1 multimodale terminal, de BCTN-binnenvaartterminal. Alleen is er een 

belangrijk verschil tussen (Nederlandse) spoor- en waterterminals, wat realisatie van de RTG extra 

kansen biedt voor Gelderland.  

Nederlandse binnenvaartterminals hebben een gemiddeld bedieningsgebied van 25 kilometer. Dit 

stamt terug uit het rapport ‘Tijd voor Teids’ van het Havenbedrijf Rotterdam uit de jaren ’90. De kern 

van dit rapport was dat de Rotterdamse haven de congestie op de weg van en naar Rotterdam wilde 

verminderen, en om dit te bereiken de binnenvaart ging bevorderen. Vanuit dit oogpunt werden 

bestaande en nieuwe Nederlandse binnenvaartterminals gekozen die minstens 25 kilometer uit elkaar 

lagen, deze terminals kregen (financiële) ondersteunen van het Havenbedrijf. Als gevolg van dit beleid 

ontstond er binnen Nederland een zo goed als dekkend netwerk van binnenvaartterminals met een 

afstand van 25 kilometer uit elkaar, zodat ze elkaar weinig concurrentie zouden bieden (Hoenders, 

persoonlijke communicatie, 2018).  

De RTG heeft echter een veel groter bedieningsgebied. Waar de binnenvaartterminals gebonden zitten 

aan een gemiddeld gebied van 25 kilometer, is dit volgens Hoenders en van der Heuvel anders. Zo zegt 

Hoenders over het verwachte bedieningsgebied van de RTG:  

 

“Je kan een lijn trekken van Venlo naar Amsterdam, en dan zie je dat 40% van de logistieke 

bedrijven en verladers boven deze lijn zitten. Wat onder deze lijn zit krijg je niet, dat blijft in 

Tilburg of Venlo. (…) Voor de rest van Nederland, met name boven die scheidslijn, is Valburg 

gewoon een hele mooie trechter.” 

 

In opdracht van de provincie Gelderland heeft van den Berg (2016) onderzoek gedaan naar de 

haalbaarheid van de RTG, en ook hij komt tot dezelfde verwachting als Hoenders. In figuur 17 is het 

bedieningsgebied van de RTG weergegeven. De groene lijn geldt hierin als scheiding tussen stromen 

die naar de RTG zullen gaan of naar andere spoorterminals.   
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Naast een groter bedieningsgebied dan een binnenvaartterminal, is een spoorterminal ook 

voornamelijk gericht op andere bestemmingen. Waar de binnenvaart sterk gericht is op transport 

richting de Rotterdamse haven en middellange afstanden, is de trein gericht op continentaal vervoer. 

Dit komt voornamelijk door de transportkosten voor de verschillende modaliteiten. Om deze kosten 

goed te kunnen begrijpen, moet eerst het begrip handelingskosten worden uitgelegd. Dit zijn de kosten 

die in transport worden gemaakt voor het (over)laden van goederen tussen verschillende 

modaliteiten, wat tijd en geld kost, zonder dat de container de locatie verlaat (Nederland Logistiek, 

n.b.). 

Voor wegtransport zijn de handelingskosten laag, maar is het door een lage capaciteit per 

vrachtwagen, maar wel kosten voor een chauffeur, vooral interessant voor transport over kortere 

afstanden.  Bij de modaliteit water zijn de handelingskosten hoog, per boot kan ongeveer 400 TEU 

geladen worden wat aanzienlijk tijd in beslag neemt. Door deze grote hoeveelheid zijn de 

transportkosten echter relatief laag, maar (zeker stroomopwaarts) is de snelheid van transport laag.  

Tot slot is er de modaliteit spoor. De handelingskosten per spoor zijn ook relatief hoog, naast het laden 

kost mogelijk rangeren en andere activiteiten op de terminal tijd en geld. Door gemiddeld 80 TEU per 

trein te vervoeren liggen de vervoerskosten per kilometer in vergelijking met de binnenvaart hoger, 

maar het transport is wel sneller. Zo zegt Hoenders:  

 

“Het bereik van de binnenvaart is ongeveer 300 kilometer. Zeker als je kijkt naar de kosten van 

de overslag en de kosten van het voor -en natransport over deze afstand, dan zie je dat rail het 

gewoon dubbel en dwars verliest. Hoe groter de afstand van transport, de kritische afstand is 

Figuur 17: bedieningsgebied RTG 
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momenteel toch wel ergens tussen de 400 en 600 kilometer. Dus je ziet dat wij (als modaliteit 

spoor) heel aantrekkelijk zijn boven de 600 kilometer. (…)  Dus alles wat wij in Nederland 

produceren en gebruiken, maar wat in andere landen met een afstand groter dan 600 kilometer 

wordt geproduceerd of geconsumeerd, daar is de trein goed voor. Alleen hebben we in 

Nederland daar nog nauwelijks goede terminals voor die dat soort transport aankunnen.” 

 

Park15 & De Grift 

Om Chinese goederen niet alleen van de trein te halen en via de weg verder te vervoeren vanaf de 

RTG, is rondom de terminal ruimte nodig voor bedrijventerreinen. (Chinese) bedrijven die een relatie 

hebben met de terminal of met OBOR kunnen zich hier vestigen, en zo extra economische spin-off 

creëren voor de regio. Hoe een bedrijventerrein bij de terminal gevestigd zit, hoe interessanter voor 

bedrijven. Zo zegt van der Heuvel: 

 

“Bedrijven willen niet vanaf de terminal waar de trein eindigt nog 30 kilometer moeten trucken 

naar een distributiecentrum (DC). Deze kosten heb je niet, of minder, als je bij wijze van spreken 

het DC om de hoek hebt. Dat verklaart ook het succes van Tilburg en Venlo. Daar bouwen ze 

het liefst DC's op de terminal, zodat ze dus niet met regulier wegverkeer hoeven te werken.” 

 

Park15 en De Grift liggen op ongeveer een kilometer afstand van de RTG, wat het qua locatie zeer 

interessant maakt voor bedrijven. Park15 is op moment van schrijven voor nog ongeveer de helft 

beschikbaar voor uitgifte. Momenteel zit er een distributiecentrum (DC) van 62.000 m² van onder meer 

Heinz en Mars, en heeft Lidl er een DC van 50.000 m² (Park15, 2018).  

Het andere (mogelijke) bedrijventerrein is De Grift. Het in 2016 door de gemeente Nijmegen als 

onverkoopbaar bestempelde gebied kreeg gedeeltelijk de bestemming landbouwgrond met een 

verlies voor de gemeente van 13.8 miljoen Euro. Ondanks deze verliezen blijft het mogelijk het gebied 

binnen aannemelijke tijd weer uit te geven als bedrijventerrein als er voldoende vraag naar is.  

 

Niet alleen de ontwikkeling van bedrijvigheid binnen Knoop 38 zal economisch gezien gunstig zijn voor 

de regio. Door realisatie van de RTG blijft ook al aanwezige bedrijvigheid behouden binnen Gelderland.  

Zo zegt van der Heuvel: 

 

“Het zorgt er ook voor dat de bedrijven in Gelderland kunnen blijven. Als je niet meer aangesloten 

bent op goede intermodale verbindingen als bedrijf, dan zit je eigenlijk verkeerd. Elke investeerder 

kijkt daar tegenwoordig naar. Als dat er niet is, kan je niet Europa in.” 

 

- Verwachting 

Door realisatie van de RTG zal Gelderland trimodaal ontsloten worden. BCTN gericht vervoer richting 

de Rotterdamse haven en middellange afstand, de RTG voornamelijk gericht op continentaal vervoer 

(waaronder China-treinen) en elkaar aanvullen en ondersteunen. Voor Oost- en Noord-Nederland kan 

de RTG als trechter dienen voor export van Nederlandse producten richting China. Voor Chinese 

goederen die richting Nederland komen, is de centrale ligging van de RTG in combinatie met voldoende 

beschikbare hectares bedrijventerrein een interessante optie voor Chinese bedrijven om zich hier te 

vestigen. 

De (fysieke) mogelijkheden zijn er in ieder geval voor een Chinese onderneming om zich in Gelderland 

te vestigen. Of ze zich daadwerkelijk ook hier willen vestigen is geen gegeven. Ook zijn de 
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bedrijventerreinen rondom de terminal vanzelfsprekend niet uitsluitend bedoeld voor Chinese 

bedrijven, iedere geïnteresseerde partij mag er zich vestigen. Als bijvoorbeeld Nederlandse of Duitse 

ondernemers zich er snel vestigen kan de beschikbare ruimte vol raken, en zal een Chinese 

ondernemer elders moeten kijken.  

 

 

Food Valley 

Nederland is een grote speler als er gekeken wordt naar de export van voedsel-gerelateerde 

producten. Met een waarde van 94 miljard Euro in 2016, was Nederland de grootste Europese 

exporteur. Wereldwijd moet Nederland alleen de Verenigde Staten boven zich dulden op het gebied 

van voedsel-gerelateerde export (Rijksoverheid, 2017).  Binnen Nederland neemt Gelderland, en Oost-

Nederland in het algemeen, dan weer een prominente rol in op het gebied van Food. Acht gemeenten 

in deze regio, waaronder Wageningen, Ede en Barneveld hebben zich op het gebied van voedsel 

verenigd in Food Valley. Food Valley heeft als ambitie de regio ontwikkelen tot hét agrofoodcentrum 

van Europa, de internationale topregio voor kennis en innovaties op gebied van gezonde en duurzame 

voeding (Regio FoodValley, n.b.). Hierin heeft de universiteit van Wageningen die zich sterk focust op 

het gebied van landbouw en voedsel, een centrale rol. 

 

Met de opkomende economische middenklasse in China, komt een stijgend consumptiepatroon, ook 

op het gebied van voedsel. Op deze stijgende vraag naar voedsel kan Food Valley goed inspelen. Het 

consumptiepatroon van vlees in China steeg van 13 kilo per persoon per jaar in 1982 naar 63 kilo per 

jaar in 2016. Ondanks pogingen van de Chinese overheid om de vleesconsumptie terug te dringen wat 

volgens hen ‘zowel de burger als het milieu goed zal doen’, is de verwachting dat de Chinese 

vleesconsumptie de komende 10 jaar met 24% zal stijgen (WTO, 2018). En met bijna 1,4 miljard 

inwoners, zal deze vraag enorm zijn.  Hierover zegt den Ouden: 

 

“Food Valley is in dit opzicht van enorm belang. China heeft steeds meer belang bij kwalitatief 

goed voedsel. En dat is met name in de vleesconsumptie in China een probleem. Met de grote 

pluimveesector in Barneveld en Ede, maar ook met innovatieve eiwit-vervangende producten 

uit de protein-valley (wat onder Food Valley valt) is dit een prachtige mogelijkheid om juist in 

die toenemende consumptiebehoefte van China te voldoen, wat leidt tot vraag en tot 

transportstromen.” 

 

Holsteijn sluit zich aan bij deze bevindingen. Volgens hem heeft de regio met Food Valley een Unique 

Selling Point in handen, waarin China erg geïnteresseerd is. Hier wil hij op inspelen, om Gelderland 

meer op de kaart te brengen binnen China:  

 

“In China moet je het doen op beeldvorming, de experience. Ik wil het niet hangen op molens 

en klompen. We hebben het over food. Hoe gaan we in de toekomst om met food. Dat zijn 

dingen waar we in deze regio zoveel ondernemers en kennis hebben. Dat moeten we 

uitdragen.” 
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- Verwachting 

Hoewel de groei van de Chinese vleesconsumptie zal zorgen voor een flinke stijging van de wereldwijde 

CO2-uitstoot, is het puur economisch een grote kans voor de Food Valley. Naast de stijgende Chinese 

vleesconsumptie, is de ambitie van de Chinese overheid om de consumptie terug te dringen dan weer 

een kans voor de vleesvervangende sector van Food Valley. 

 

 

5.4.2.  zwaktes 
In deze paragraaf worden de interne zwaktes van Gelderland uiteengezet. Wat zijn de ontbrekende 

factoren, verkeerde (beleids)cultuur binnen de regio of gebeurtenissen die negatieve gevolgen kunnen 

hebben voor het Gelderse succes binnen het OBOR-initiatief? Concreet gaat het om de volgende 

punten: 

 

➢ Gelderse topsectoren 

➢ Beleid van bedrijventerreinen 

➢ Concurrentie BCTN-RTG 

 

Iedere zwakte zal apart besproken worden, gevolgd door een toekomstverwachting van deze zwakte.  

 

Gelderse topsectoren 

Hoewel het al kort besproken is onder de kop ‘China in Gelderland’ is het van belang de Gelderse 

topsectoren mee te nemen in deze SWOT-analyse. Zoals aangegeven, stroken de topsectoren waarop 

Gelderland zich in het verleden op focuste, nauwelijks met sectoren waarin China geïnteresseerd is om 

zich voor vestigen of in te investeren binnen Nederland. Deze sectoren waren: Health, Energie-

Milieutechnologie, Agro-Food en de maakindustrie.  

Chinese interesse is echter voornamelijk te vinden in de logistieke hoek, met warehousing en 

distributie van (voornamelijk elektronica) goederen vanuit Nederland voor West-Europa.   

Het lange tijd ontbreken van logistiek als ‘topsector’ op de agenda van de provincie Gelderland komt 

volgens den Ouden door de samenstelling van de coalitie van de provincie Gelderland. Sinds anderhalf 

jaar wordt logistiek nu wel erkend als topsector, maar daarvoor niet. Er was volgens den Ouden een 

andere beleidsmatige focus:  

 

“Ik denk dat in het laatste jaar pas echt een omslag in het (beleids)denken is gekomen. Logistiek 

is altijd gezien als een transportsector van A naar B.  Maar het is zo veel meer. Het is ook 

ondersteunend aan de andere economische sectoren in Gelderland. En dat is iets wat we 

volgens mij in het beleid ons de laatste jaren meer zijn gaan realiseren. Op het moment dat er 

internationalisering in de andere sectoren plaatsvindt, dan moet je logistieke sector dat ook 

kunnen faciliteren. (…) Als je logistieke netwerk goed is kun je daarmee ook nieuw 

internationale ondernemingen in al die andere sectoren naar je toe trekken. Het versterkt 

elkaar, en het helpt elkaar ook.” 

 

Holsteijn neemt hierover een duidelijke stelling in: “Dat is een keuze die de regio heeft gemaakt. Lange 

tijd is er gezegd: logistiek hebben we niks aan, dat zorgt voor vervuiling maar niet voor 

werkgelegenheid.” 
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Sinds een jaar is er dus een omslag in het denken binnen Gelderland, en ligt er meer focus op het 

ondersteunen van logistieke activiteiten binnen de regio. Door de jarenlange mindere aandacht voor 

‘logistiek als Gelderse motor’, zoals een recent rapport over de economische ontwikkeling van 

Gelderland heet, heeft de regio echter nog wel een inhaalslag te maken. Zo zegt den Ouden:  

 

“Wat we in Gelderland niet hebben, zijn sterke logistieke clusters zoals bijvoorbeeld Tilburg of 

Venlo. De logistieke hotspots binnen Gelderland zijn meer verdeeld en minder geconcentreerd. 

En dat vraagt om daar een gezamenlijke strategie voor op te zetten. Het gebeurt wel, maar we 

hebben een achterstand in te halen.” 

 

Het ontbreken van logistiek als Gelderse topsector hangt nauw samen met de volgende Gelderse 

zwakte, het beleid op bedrijventerreinen. Dit beleid is feitelijk een gevolg van het ontbreken van 

logistiek als topsector. Hierdoor zullen beide zwaktes onder dezelfde verwachting vallen. 

 

Beleid van bedrijventerreinen 

Lange tijd hebben de provincie Gelderland, maar ook de Gelderse gemeenten voornamelijk de ambitie 

gehad om bedrijventerreinen zo gevarieerd mogelijk uit te geven. Grootschalige distributiecentra 

nemen veel ruimte in beslag, maar leveren weinig werkgelegenheid op. Niet alleen is de verwachting 

dat 40% van de banen in distributiecentra zal verdwijnen door robotisering, ook is er over het 

algemeen twijfel over hoe veel toegevoegde waarde een groot distributiecentrum heeft voor de regio. 

Naar de economische waarde van grootschalige distributiecentra wordt door de provincie onderzoek 

gedaan. Zo zegt Roeterdink: 

 

“Want wat is nu eigenlijk de toegevoegde waarde van die hele grote spelers? Wat voegen ze 

toe aan de Gelderse economie? En dat gaan we laten onderzoeken, om daar kritisch naar te 

kijken. Ze moeten echt onze clustervorming versterken.” 

 

Want net als het ontbreken van logistiek als Gelderse topsector, is ook lange tijd verkeerd gekeken 

naar bedrijventerreinen. Zo zegt den Ouden: 

 

We hebben het Regionaal Programma Bedrijventerreinen (RPB). Hierin zijn afspraken gemaakt 

over wat we aan totaalvolume aan beschikbare hectare is. Zolang dat kan voorzien in de vraag 

die op ons af komt, kijkt de provincie heel kritisch naar aanvragen vanuit de regio om grotere 

nieuwe bedrijventerreinen te ontwikkelen. 

 

Dit klinkt op papier logisch. Zolang het totaal aantal beschikbare hectares dat binnen de provincie 

Gelderland groter is dan de vraag, is het onlogisch nieuwe stukken grond uit te gaan geven als 

bedrijventerrein. Maar den Ouden wijst een foutieve denkwijze in dit RPB aan:  

 

“Aan de ene kant is de beschikbaarheid genoeg. Op papier kun je door herschikking wat doen 

en voldoende capaciteit creëren.  Alleen is in de analyse heel sterk naar de kwantitatieve kant 

gekeken, en niet naar die kwalitatieve kant. Vanuit het perspectief van logistieke 

dienstverlening is juist de kwaliteit van die terreinen, dus het hebben van grotere hectares per 

kavel, met daarbij behorende voorzieningen zoals energie, goede ontsluiting bij een 
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railterminal, bij een waterterminal, heel essentieel. En zo is er niet naar gekeken. En vanuit dat 

punt, van hoeveel hectare is er nog beschikbaar, gekoppeld aan de kwalitatieve vraag, is niet 

nagedacht in het RPB. En dat heeft alles te maken met dat gemeenten hectares die ze nog 

beschikbaar hebben, te gelde willen maken.” 

 

Holsteijn is stellig over het belang van de beschikbaarheid van deze kwalitatief goede 

bedrijventerreinen:  

 

“De as Tilburg-Eindhoven-Venlo is daar wel op ingestapt. De overheid daar faciliteert dit 

bestemmingsplan-technisch beter. Deze regio niet, die heeft dat op een andere manier, wat 

kleinschaliger bekeken. Maar ga je er niet in mee, dan moet je accepteren dat je dus geen logistieke 

hotspot bent.” 

 

- Verwachting 

Het is eigenlijk een samenloop van omstandigheden. Door het belang van logistiek van Gelderland 

lange tijd te onderschatten, is er ook minder aandacht uitgegaan naar de uitgifte van 

bedrijventerreinen die voor de logistieke sector interessant zijn. Waar Chinese bedrijvigheid zich graag 

vestigt op kwalitatief goede locaties met goede infrastructurele ontsluiting en grote kavels zoals den 

Ouden aangeeft, is dit lange tijd ondergeschikt belang geweest binnen de provincie Gelderland. 

Kwantitatief gezien was er voldoende hectare beschikbaar. Dit beleid zou een verklaring kunnen zijn 

in de lage Chinese interesse in de regio zoals eerder aangegeven in het onderzoek, namelijk slechts 

1.8% van het totaal aantal Chinese investering in Nederland in 2013.  

Mogelijk resultaat van dit oude beleid is ook het wegtrekken van het distributiecentrum van Jumbo uit 

Elst, een besluit wat begin 2017 gemaakt is. Het toenmalige distributiecentrum was te klein geworden, 

en Jumbo wilde een nieuwe locatie. Zo geeft Jumbo aan: “We hebben geprobeerd nieuwbouw in 

Overbetuwe mogelijk te maken, maar dit was niet mogelijk. Het bedrijf heeft fors meer ruimte nodig 

en koos voor Nieuwegein.” 

 

De Stec Groep heeft in 2018 onderzoek gedaan naar de vraag naar bedrijventerreinen in Nederland. 

Hun verwachting is dat binnen korte termijn een vraag naar vier miljoen vierkante meter logistiek 

vastgoed in Nederland zal zijn, een stijging van 15% ten aanzien van het huidige aanbod. Een vraag die 

zal leidden tot schaarste op de vastgoedmarkt. Zij concluderen verder dat de logistieke markt de 

komende jaren gedomineerd zal blijven in de vraag naar XXL-distributiecentra, met daarnaast 

kleinschalige retourcentra en sorteerhubs in de nabije omgeving van de XXL-DC’s (Stec Groep, 2018).  

De bevindingen van de Stec Groep sluiten aan bij de uitspraken van Holsteijn en den Ouden, en ook bij 

de bevindingen van Chinese interesse in Gelderland. De komende jaren zal de vraag naar XXL-DC’s 

toenemen, gelegen op kwalitatief goede locaties. Verder wordt de economische spin-off niet persé 

gecreëerd door het DC zelf, maar de nevenactiviteiten zoals retour en refurbishing van producten zijn 

hiervoor belangrijk.  

 

Maar zoals gezegd is sinds anderhalf jaar een verandering in denkwijze gaande binnen de provincie 

Gelderland. Ook logistiek als sector wordt nu nadrukkelijker gezien als één van de motoren van de 

Gelderse economie, die juist alle aandacht verdient om zich te kunnen ontwikkelen. En ook het aanbod 

van bedrijventerreinen wordt meer vanaf de kwalitatieve kant bekeken, in plaats van alleen puur naar 

de beschikbare hectares. Distributiecentra worden niet gezien als plekken waar alleen met dozen 
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wordt geschoven, maar ook daadwerkelijk plekken waar veel toegevoegde waarde en 

werkgelegenheid aan de regio wordt toegevoegd. 

 

De provincie Gelderland heeft sinds het beleidsstuk ‘Logistiek als Gelderse motor’ (2013) als 

belangrijkste ambitie een goed multimodaal vervoersnetwerk en een economisch sterke logistieke 

sector met een aantrekkelijk vestigingsklimaat geformuleerd. Parallel aan dit beleidsstuk ligt het 

Programma ‘Logistiek als Gelderse motor 2016-2019’. Hierin is de ambitie kenbaar gemaakt om meer 

toegevoegde waarde en werkgelegenheid te leveren in de logistieke keten.  

In het oude programma (2011-2015) was alleen ingezet op het kanaliseren van vervoersstromen door 

versterking van de multimodale infrastructuur (weg-water-spoor), het van de weg halen van transport 

als hoofddoel. Ook in het nieuwe programma is dit belangrijk, maar de provincie legt het accent nu 

meer op het versterken van het vestigingsklimaat, zodat de economische kracht van de logistieke 

sector optimaal wordt benut en meer werkgelegenheid wordt gecreëerd (van den Berg, 2016). 

 

In deze zwakte kan ook duidelijk de link worden gelegd met de evolutionaire locatietheorie. Volgens 

het onderzoek van Ernst & Young worden factoren als goede infrastructuur en mogelijkheid tot 

uitbreiden als zeer belangrijk aangeduid, iets waar in het vroegere provinciaal beleid nauwelijks 

aandacht aan besteed werd, resulterend in minder logistieke activiteit in de regio. 

 

Met het nieuwe beleidsstuk slaat de Provincie Gelderland wel duidelijk een nieuwe logistieke richting 

op.  Maar zoals den Ouden zegt: “Het begint te gebeuren, maar er is nog wel een achterstand in te 

halen.” 

 

 

Concurrentie BCTN-RTG  

In meerdere multi- of trimodaal ontsloten logistieke knooppunten draagt de samenwerking tussen 

terminals van verschillende modaliteiten bij aan de algemene efficiëntie, kostenbesparing en hiermee 

de aantrekkelijkheid van het knooppunt. Deze samenwerking is terug te zien bij de (mogelijk) 

concurrerende terminals in de omgeving: Duisburg en Tilburg. Over deze samenwerking wordt later in 

deze SWOT dieper op ingegaan.  

 

Ondanks de succesvolle samenwerking tussen de terminals in andere knooppunten, lijkt er voorlopig 

geen gelukkig huwelijk te komen tussen de beide terminals voor deze regio. De bargeterminal BCTN 

(Binnenvaart Container Terminal Netwerk) is geen voorstander van de komst van de RTG in de regio.  

In plaats van de RTG als een aanvulling en een verrijking te zien op de service die BCTN aanbiedt, ziet 

Joop Mijland, directeur van BCTN, de RTG als concurrent. Dit blijkt uit interviews afgenomen door van 

den Berg met Mijland. (van den Berg, 2016).  

 

Meerdere rapporten tonen daarentegen aan dat er nauwelijks concurrentie zal optreden tussen de 

terminals, juist omdat BCTN en RTG gericht zijn op andere goederenstromen zoals aangegeven in het 

onderdeel ‘Rail Terminal Gelderland’ eerder in de SWOT. Ook Hoenders vindt dat dit niet genoeg 

benadrukt kan worden: 

 

“Het heeft inderdaad totaal geen zin om twee terminals naast elkaar te leggen, als die dezelfde 

modaliteit bedienen. Alleen wat BCTN niet snapt, is dat wij vanuit RTG de Rotterdamse treinen 
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aanvullen of de begin -en eindtreinen starten, de rest van Europa in. En zo vanuit Valburg de 

rest van Nederland continentaal bedienen. Dit terwijl BCTN heel duidelijk gericht is op 

Rotterdam en kortere afstand, en Valburg dus heel duidelijk op het continentale achterland. 

(…) Natuurlijk zal er een keer een verdwaalde maritieme container vanuit Rotterdam per trein 

meekomen naar Valburg, maar dat willen we helemaal niet, daar zijn we niet voor. “ 

 

Toch wil BCTN ver gaan om de realisatie van de RTG tegen te gaan. Zo is er een verzoek ingediend bij 

de Provinciale Staten Gelderland waarin de rendabiliteit en verwachtte volumestromen van de RTG in 

twijfel getrokken is, om de realisatie te stoppen. Hiernaast heeft BCTN een WOB-verzoek (Wet 

Openbaarheid Bestuur) ingediend bij de Provincie Gelderland voor alle beleidsstukken en interne 

bestanden met betrekking tot de RTG, om zo mogelijk belastend bewijs te kunnen verzamelen wat in 

het nadeel van de RTG gebruikt zou kunnen worden. 

Hiernaast is er veelvuldig in de media verkondigd door Mijland dat de realisatie van de RTG onzinnig 

is. Uitspraken zoals “De Railterminal Gelderland bij Valburg is een duur prestigeproject, gebaseerd op 

staatssteun. (…) Het aanbod aan goederen in Gelderland is zo klein dat daar wekelijks nog geen 

goederentrein mee te vullen is.” in de Gelderlander (2017) geven de mening van BCTN over de RTG 

goed weer.  

 

- Verwachting 

Helder is dat BCTN geen voorstander is van de komst van de RTG. Opmerkelijk is het feit dat Willem 

van der Heuvel, directeur van DERT is die uiteindelijk de RTG zal gaan uitbaten, in 1987 BCTN heeft 

opgericht. Het lijkt er echter niet op dat BCTN erin zal slagen de realisatie van de RTG te voorkomen. 

Een meerderheid in de Provinciale Staten van Gelderland is een voorstander van de RTG, en vindt dat 

de kritiek van BCTN te laat komt. Zo zegt Cees van Baak (CDA): “Dit kan onze besluitvorming niet meer 

beïnvloeden.  Het sein staat op groen. Elke container die we van de weg halen, is er een.” (Gelderlander, 

2017).  

 

Echter zal er voorlopig van goede samenwerking tussen de beide terminals dus geen sprake zijn. Wat 

de gevolgen voor de efficiëntie van de trimodale ontsluiting hiervan zijn, is giswerk. Wel kan de 

aanname worden genomen dat het knooppunt BCTN-RTG als gevolg hiervan minder samenwerkend, 

minder efficiënt, en dus ook minder kosten -en tijdbesparend zijn in vergelijking met de wél 

samenwerkende knooppunten in Duisburg en Tilburg. Dit is gegrond in het statement dat Duisburg en 

Tilburg maken dat door samenwerking tussen de terminals kostenbesparing zal optreden. 

 

Minder efficiëntie en hogere kosten van de afhandeling zou er in principe toe kunnen leiden dat de 

aantrekkelijkheid van het knooppunt minder is dan de knooppunten in Duisburg en Tilburg. Wat de 

gevolgen hiervan zijn is niet te voorspellen, maar mogelijk kan het leiden tot een relatief verminderd 

vestigingsklimaat rondom de terminals in vergelijking met o.a. Tilburg, en het (minder) aantrekken van 

nieuwe bedrijvigheid in de regio.  
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5.4.3. Kansen 
In deze paragraaf worden de externe kansen voor Gelderland in relatie met de OBOR in kaart gebracht. 

Deze externe kansen zijn gebeurtenissen of aspecten waarop Gelderland geen directe invloed kan 

uitoefenen, maar die wel een positief effect kunnen hebben op het (economische) succes van 

Gelderland in relatie met de OBOR. De verschillende kansen zullen elk apart worden behandeld, om 

daarna afgesloten te worden met een conclusie van de desbetreffende kans. 

 

De volgende kansen zullen besproken worden: 

 

➢ European Rail Freight Line System 

➢ Transport richting Polen – Corridor One Stop Shop 

➢ Handelsoorlog VS  China/EU 

➢ China’s ‘Go West ‘project 

➢ Milieuaspect 

➢ Keuze tussen lucht en spoor 

➢ Congestie Duisburg/Tilburg 

 

European Rail Freight Line System (ERFLS) 

Het ERFLS systeem is een project gericht op het ontwikkelen van een ‘intercity’-systeem, maar dan 

voor goederentreinen. De provincie Gelderland heeft in het project de functie van lead partner. 

Verdere projectpartners zijn: Stadt Lahr (Duitsland), Universiteit Duisburg/Essen, SiTI (Instituto 

Superiore sui Sistemi per L’innovazione) (Italië) en Uniontransporti (Italië). 

 

Het concept kan vereenvoudigd uitgelegd worden aan de hand van figuur 18: 

 

 

In het huidige systeem rijden goederentreinen voornamelijk volgens een ‘punt-punt’ verbinding. Dit 

houdt in dat goederen op het beginpunt van de trein opgeladen worden, om vervolgens pas op de 

eindbestemming van de trein allemaal afgeladen te worden. Hierbij doet de goederentrein maar twee 

terminals aan, de eind- en beginterminal.  

 

Het ERFLS wil hier verandering in brengen. Zoals te zien is in figuur 18, zal een trein nu niet twee, maar 

meerdere terminals aan kunnen doen. Containers die op het beginpunt worden opgeladen, hebben 

niet per definitie de eindbestemming als doel. Tussendoor doet de trein verschillende terminals aan, 

waar enkele containers kunnen worden afgeladen, en de vrijgekomen plekken weer opgevuld kunnen 

worden met containers bedoeld voor terminals die later aangedaan zullen worden. 

 

Figuur 18: ERFLS concept 
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Door het ‘smart’ maken van zowel treinen als terminals kan precies worden bijgehouden waar de trein 

zich op elk moment bevindt, en ook hoeveel plekken er zullen vrijkomen op een aankomende 

goederentrein. Hierdoor wordt het voor verladers overzichtelijker en aantrekkelijker de modaliteit 

spoor te gebruiken, omdat ze redelijk last-minute nog plek op een trein kunnen reserveren.  

Waar goederenvervoer per spoor normaal gesproken voor continentale lading voornamelijk 

interessant is, (gezien vanuit kosten) kan de ERFLS deze kosten omlaag brengen. Door het veelvuldig 

laten rijden van goederentreinen volgens een vast schema, kunnen kleinere terminals met ook kleinere 

volumes worden aangedaan, en toch zorgen voor een hoge bezettingsgraad op de trein. 

 

Voor dit concept zullen sommige bestaande terminals moeten worden aangepast, de trein zal immers 

van het bestaande goederentracé af moeten kunnen om een korte ‘pitstop’ te kunnen maken. Verdere 

aanpassingen op en rondom de terminals kunnen de efficiëntie van terminals verhogen, om zo de tijd 

dat een trein stil staan (en geld kost) op een terminal te verkorten.  Hierbij wordt gedacht aan het niet 

hoeven rangeren (de samenstelling van de trein blijft intact), geen remtest (de locomotief verandert 

niet van rijrichting) en nog een aantal aanpassingen. Hierdoor kan de tijd in een terminal teruggebracht 

worden van zeven naar soms drie uur (ERFLS presentation, 2018). 

 

- Verwachting 

Het ERFLS systeem wordt nu ontwikkeld voor de Rhine-Alpine TEN-T corridor, lopend van Rotterdam, 

via Duisburg, Basel en uiteindelijk Genua als eindbestemming. Mocht de het systeem succesvol blijken, 

dan is het niet ondenkbaar dat het op termijn zal worden uitgerold op andere TEN-T corridors. Voor 

Gelderland zal het ERFLS met de railterminal te Valburg (als kleinere terminal) kunnen betekenen dat 

goederentreinen op de lijn Genua-Rotterdam, naast een stop in Duisburg, een stop in Valburg maken. 

Hierdoor zouden Chinese containers, uitgeladen in Duisburg, mogelijk per trein naar Valburg kunnen 

in plaats van per truck.  

Verder is het niet ondenkbaar dat treinen uit China, die momenteel alleen via ‘punt-punt’ verbindingen 

rijden, ook volgens het ERFLS concept kunnen gaan rijden. Een trein vanuit China zal niet langer 

Duisburg als eindbestemming hebben, maar Rotterdam. Duisburg zal dan nog steeds de belangrijkste 

stop zijn, maar er zal lading op de trein blijven (en bijgeladen worden) met als eindbestemming Valburg 

en Rotterdam. Hierdoor zal het voor een Chinese trein, geladen met slechts enkele Chinese containers 

voor Gelderland, alsnog aantrekkelijk zijn om deze niet uit te laden in Duisburg als eindbestemming, 

maar deze samen met bijgeladen containers op de RTG uit te laden, en door te rijden naar Rotterdam 

als eindbestemming.  
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Transport richting Polen – Corridor One-Stop-Shop 
Zoals eerder aangegeven, is er een handelstekort tussen Europa en China. Verderop in deze SWOT 

wordt verder ingegaan op dit tekort, maar algemeen gezien gaat 60% van de Chinese containers die 

per spoor in Europa zijn gearriveerd, leeg terug. De prijs voor het huren van een retourcontainer is 

daarom laag, zo zegt Hoenders: “De Chinezen zijn al blij als ze een Euro krijgen voor die 

retourcontainers, anders levert het ze helemaal niks op”.  

 

Al verscheidende jaren is Oost-Europa economisch gezien sterk aan het groeien. Zo noemt 

kredietbeoordelaar Moody’s Oost-Europa “Dé groeimotor van het continent”. Met een jaarlijkse 

economische groei van Polen in 2017 (3,8%) en 2016 (2,7%) is het samen met Roemenië veruit de 

snelst groeiende economische macht in Europa (Brisk, 2017).   

In het kielzog van deze economische groei, is er groei van de Poolse welvaart. De vraag naar luxe 

producten in Polen groeit, en door het lidmaatschap van de EU is het gemakkelijk handel drijven met 

Polen voor Nederland.  

Naar aanleiding van deze groei heeft onderzoeksbureau Panteia in 2017 onderzoek gedaan naar de 

potentiele export van het bedieningsgebied van de RTG richting Polen in 2030. Hieruit komt naar voren 

dat het mogelijk is jaarlijks ongeveer 17.000 TEU vanuit de RTG per spoor richting de Poolse afzetmarkt 

te vervoeren.  

 

De Corridor One-Stop-Shop (C-OSS) speelt ook een rol in het transport richting Polen. Dit systeem 

stammend uit 2010 heeft als bedoeling het internationale goederenvervoer per spoor efficiënter te 

maken. Wilde voorheen een verlader goederen van Nederland naar Polen vervoeren, dan moest er 

spoorcapaciteit worden aangevraagd bij alle landen die de trein zou doorkruisen (in Nederland zou dit 

bij ProRail moeten gebeuren). Bij meerdere landen capaciteit aan moeten vragen, en zorgen dat de 

tijdsvakken van de spoorcapaciteit per land op elkaar aan sluiten was een tijdsintensieve bezigheid. 

Door invoering van de One-Stop-Shop is het mogelijk voor een klant om bij één loket spoorcapaciteit 

aan te vragen in plaats bij ieder land afzonderlijk (RailCargo, 2017).  

 

- Verwachting 

Bij de conclusie van de externe kans met transport richting Polen komen eigenlijk drie gebeurtenissen 

samen. Door het transport op de OBOR richting Europa zijn er veel Chinese containers in Europa die 

leeg teruggaan richting China. De lage prijs voor het huren van een retourcontainer, in combinatie met 

het efficiëntere C-OSS, maakt het voor Nederlandse verladers financieel interessant om de modaliteit 

spoor te gebruiken voor oostwaarts transport. Nu dat er uit het onderzoek van Panteia blijkt dat er 

ook daadwerkelijk vraag is (17.000 TEU) voor oostwaarts transport vanuit de RTG, komen deze drie 

aspecten samen.  

Het probleem van lege retourcontainers richting China wordt (gedeeltelijk) opgevangen door transport 

richting Polen en ondernemers in het bedieningsgebied van de RTG kunnen op relatief goedkope, 

snelle en milieuvriendelijke wijze hun goederen exporteren naar de Poolse afzetmarkt.  

Dit retourtransport kan verder worden bevorderd door de implementatie van het ERFLS concept op 

het OBOR-traject, zoals in voorgaande stuk omschreven is. 

 

 

 

 



Een effectenanalyse van het Chinese OBOR-initiatief op de provincie Gelderland 

        David van Doesburg               Radboud Universiteit Nijmegen  
67 

Handelsoorlog VS <–> China/EU 

China en de Verenigde Staten bevinden zich in een handelsoorlog. De regering Trump heft sinds 2017 

op verschillende Chinese producten (huidig aantal is 1300, dit verandert regelmatig) importheffingen, 

oplopend tot 25%. Dit is het resultaat van Trump’s “America First!” campagne om de Amerikaanse 

economie te beschermen tegen oneerlijke concurrentie vanuit het buitenland, waaronder 

voornamelijk China. De Amerikaanse heffingen gaan voornamelijk over elektronische apparaten en 

staal- en aluminiumproducten ter waarde van 50 miljard Dollar. China’s antwoord was het invoeren 

van importheffingen op Amerikaanse producten waaronder fruit, varkensvlees en wijnen (NRC, 2018).  

De handelsoorlog dreigde in mei 2018 te escaleren door nieuwe Amerikaanse heffingen en het Chinese 

antwoord daarop, door heffingen op álle Amerikaanse import door te voeren. Deze escalatie werd 

uiteindelijk afgewenteld door een tijdelijk akkoord tussen de VS en China, dat inhield dat China meer 

zou importeren uit de VS (voornamelijk brandstoffen) om zo het handelstekort enigszins gelijk te 

trekken.  

 

Met de handelsoorlog tussen de VS en China op moment van schrijven enigszins afgewend, richt de VS 

zich op een nieuwe handelsoorlog, die met de Europese Unie. De VS stelde eind mei 2018 

importtarieven van 25% op Europees staal en 10% op Europees aluminium, waarop de EU reageerde 

met importheffingen op Amerikaanse producten.  

 

- Verwachting 

Het is helder dat de Verenigde Staten onder Trump economisch gezien voorlopig op oorlogspad is. 

Zowel China als de Europese Unie moeten het als economische grootmachten ontgelden. Hoewel de 

handelsoorlog tussen China en de VS op dit moment gekalmeerd is, zou deze ieder moment weer op 

kunnen laaien. Duidelijk is wel dat de VS meer heffingen op Chinese producten in wil voeren (en vice 

versa) dan op Europese.  

En hier zouden kansen kunnen liggen voor Europa. Mocht de handelsoorlog tussen de VS en China 

weer oplaaien, kan dit leiden tot minder handel tussen beide landen. Uiteindelijk is dit ook het doel 

van de VS, de eigen economie beschermen en meer impuls geven. China zal echter zoals eerder gezegd 

ook importheffingen op (luxe) Amerikaanse producten heffen. 

Maar de Chinese vraag naar luxe producten blijft hoog, ook wel de ’premiumisation’ genoemd. Met 

Amerikaanse luxeproducten duurder in China, zou de Chinese vraag kunnen verschuiven naar 

vergelijkbare Europese producten. En laat nu net de infrastructuur om deze vraag te kunnen faciliteren 

al aanwezig zijn in de vorm van het de OBOR.  

Een handelsoorlog tussen de VS en China zou uiteindelijk dus kunnen leiden tot meer Chinese vraag 

naar Europese producten, meer retourvracht op het OBOR traject, en zo ook meer export richting 

China voor Gelderse producenten. Op de vraag of de handelsoorlog een kans is voor Europa reageert 

Holsteijn als volgt:  

 

“Absoluut. Dat merken we nu al. Mij wordt nu al gevraagd of er producten zijn, wel bekende 

producten, die de Amerikaanse producten zouden kunnen vervangen. Die vraag komt er, 

absoluut. Dat komt ook weer door die premiumisation.” 
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De vraag is hoe blijvend de handelsoorlog is. Maar mocht de handelsoorlog tussen China en de VS 

eindigen, dan heeft deze al wel zijn sporen achter gelaten. De verschuiving in de Chinese vraag naar 

Europese luxeproducten gebeurt op dit moment. Het einde van de handelsoorlog betekent niet dat 

deze Chinese vraag automatisch verschuift naar wederom Amerikaanse producten. 

 

 

China’s ‘Go West!’ project 

China’s ‘Go West’ campagne omvat veel verschillende onderdelen. Het in 2000 gelanceerde project is 

bedoeld om 12 westelijke provincies van China een boost te geven in economische ontwikkeling. Voor 

dit doel heeft China in de periode 2000-2016 ruim 900 miljard dollar uitgegeven. Onderdeel van de Go 

West is onder andere het OBOR initiatief, maar het omvat zoals gezegd meerdere aspecten. 

 

Voor Gelderland is, naast natuurlijk de OBOR, de economische ontwikkeling van het westen van China 

interessant. Toen China in 2001 toetrad tot de World Trade Organisation (WTO), waren werknemers 

over de hele wereld bang om hun baan kwijt te raken, door de (extreem) lage werknemers-lonen die 

toen in China golden, ook wel bekend als de ‘China Price” (Harney, 2008; David et al., 2016; Davis & 

Hilsenrath, 2016). Dit zorgde uiteindelijk ervoor dat veel producenten hun activiteiten richting China 

trokken. 

Sinds enkele jaren is deze verschuiving opnieuw gaande, maar dan nu binnen de Chinese landsgrenzen. 

Steeds meer Chinese bedrijven verplaatsen van de kustprovincies in het oosten van China, naar de 

westelijke provincies. De kustprovincies hebben de afgelopen decennia te maken gekregen met 

economische ontwikkeling en een opkomende middenklasse als gevolg van buitenlandse 

investeringen. Hiernaast is er door deze economische voorspoed meer aandacht gekomen voor 

arbeidsomstandigheden en rechten voor werknemers. Al deze aspecten hebben eraan bijgedragen dat 

in de kustprovincies de arbeidslonen stijgen.  Dit terwijl in de westelijke, minder ontwikkelde, 

provincies de lonen nog laag zijn. 

Ten tweede zoeken producenten naar een stabiele, lokale bron van werknemers. In de kustprovincies 

is het merendeel van de werknemers migranten uit andere (westelijke) provincies. Als gevolg van het 

Chinees beleid dat inwoners van China wel toestaat te reizen voor werk, maar zich niet permanent te 

vestigen in andere provincies, is er veel doorloop in werknemers (Murphy, 2009). Door deze veelal 

tijdelijke werknemers zijn producenten geforceerd om constant trainingen aan te bieden voor de 

tijdelijke werknemers, met de bijkomende kosten en verlies van efficiëntie. Door verplaatsing richting 

het westen vestigen producenten zich in de buurt van de bron van goedkope arbeid, waardoor minder 

doorstroom in het werknemersbestand plaatsvindt.  

 

Deze ontwikkelingen verplaatsen steeds meer bedrijven zich naar het westen van China. Precieze 

cijfers hiervan zijn niet bekend, maar grote bedrijven als Foxconn en de Pou Chen Group (marktleider 

in sportschoenen) zijn hier een voorbeeld van. Cijfers uit 2011 over de westelijk gelegen provincie 

Henan tonen aan dat tot dan toe 12.7 miljoen werknemers die eerst in de kustprovincies werkten, nu 

binnen de provinciegrenzen een aanstelling hadden (ChinaDaily, 2012).  

 

Onbedoeld effect bij deze ontwikkeling is congestie op het Chinese infrastructuurnetwerk. Ondanks 

grote investeringen op dit gebied, is de infrastructurele verbinding tussen het westen van China en de 

kustprovincies niet in staat de groei in transportvolumes richting de kust (vanuit de westelijk gelegen 
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industrie) aan te kunnen. Gevolg hiervan is hevige congestie rondom havens, die de vraag naar 

binnenvaarttransport niet aan kunnen. China’s reactie hierop is inzetten op de aanleg van 18 inlandse 

spoorterminals, om de binnenvaart te ontlasten (Mongelluzzo, 2007). 

 

- Verwachting 

Hoewel er zoals gezegd geen precieze cijfers zijn, is het helder dat de Chinese industriële sector zich 

meer en meer richting het westen aan het verplaatsen is. Begon het met provincies op ‘slechts’ 800 

kilometer vanaf de kust, deze ontwikkeling zet zich door naar provincies zoals Chengdu, 1700 kilometer 

inlands. Niet voor niets is Chengdu ook het feitelijke beginpunt van het OBOR traject. Een Chinese 

producent moet nu de afweging maken. Producten eerst 1700 kilometer via een overbelast 

infrastructuurnetwerk naar de havens aan de kust verplaatsen met bijbehorende kosten, om daarna 

per schip naar Europa te gaan. Óf het product kan, zonder vertraging en zonder dat het eerst 1700 

kilometer oostwaarts hoeft, direct via de OBOR richting Europa.  

Hoe aantrekkelijker de ‘optie OBOR’ wordt voor een producent, hoe meer volume er via spoor richting 

Europa zal gaan. Meer volume over het spoor, zal uiteindelijk ook betekenen dat Gelderland meer 

goederen zal kunnen afhandelen, wat mogelijk nu nog in Rotterdam Nederland binnen komt.  

 

 

Milieuaspect 

De provincie Gelderland streeft ernaar de richtlijnen in het ‘Witboek vervoer 2050’ te realiseren. Hierin 

zijn onder meer doelstelling opgesteld om 2050 de uitstoot van broeikasgassen in de transportsector 

met 60% te verminderen, uitgezet tegen basisjaar 1990. Verder is het de bedoeling congestie op het 

wegennet terug te dringen (Witboek, 2011). Door het gebruik van nieuwe technologieën, maar ook 

door efficiënter gebruik van de infrastructuur wordt getracht deze doelstellingen te behalen. 

 

Waar nu containers vanuit China met als eindbestemming Midden/Oost/Noord-Nederland nu nog 

vaak per truck vanuit Duisburg of Tilburg richting hun eindbestemming gaan, kan door de realisatie 

van de RTG (gedeeltelijk) dit transport gereduceerd worden. Een verlader zal zijn transportkosten zo 

laag mogelijk willen houden. De kosten om een container vanuit China door te laten rijden naar de RTG 

in plaats van Duisburg, is uitgesmeerd over het gehele traject verwaarloosbaar. Hiermee wordt wel op 

vele kilometers relatief dure trucking-kosten bespaard (van der Heuvel, 2018). Andersom geldt dit 

natuurlijk ook, een container vanuit Oost-Nederland richting China hoeft niet meer naar Duisburg 

vervoerd te worden, maar kan via de RTG op het spoor geladen worden. 

Dit resulteert uiteindelijk in lagere kosten voor een vervoerder, maar ook uiteindelijk in kortere last-

mile afwikkeling (het laatste stuk van het vervoersproces dat een goed af moet leggen voordat het bij 

de eindbestemming is).  

Dit resulteert in minder afstand van een railterminal naar de eindbestemming (RTG in plaats van 

Duisburg), wat het mogelijk maakt containers per elektrische vrachtwagen te vervoeren, die anders 

mogelijk een te beperkte actieradius hebben.  

 

- Verwachting 

Hoewel niet direct gerelateerd, zal de aanleg van de RTG mogelijk zorgen voor een reductie in de 

uitstoot van broeikasgassen, samengaand met het terugdringen van congestie door de containers 
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langer op de trein te kunnen laten staan. Uiteindelijk kan het dus bijdragen aan het behalen van de 

Witboek-doelstellingen van de provincie Gelderland.  

 

Keuze tussen spoor en lucht 

Voor transport tussen China en Europa is er keuze uit de drie modaliteiten water, spoor en lucht. 

Hierbij is maritiem vervoer het goedkoopst, ongeveer 1000 Dollar per container, maar dan is de 

container wel zeven weken onderweg, van deur tot deur. Voor producten met een hoge waarde en 

snelle waardevermindering is maritiem transport eigenlijk geen optie.  Zo zegt Hoenders:  

 

“Bij elektronica is de lead time bepalend. Als meneer HP een nieuwe printer heeft of meneer 

Samsung heeft een nieuwe telefoon, en die wordt gelanceerd met heel veel bombarie, maar 

het duurt vervolgens acht weken voordat je eindelijk een beetje de Europese markt kan 

bedienen, ja, dan is het over, dan loop je achter de feiten aan.” 

 

Voor deze producten rest er dus een keuze tussen spoor en luchtvracht. Een container per spoor doet 

er gemiddeld 18 dagen over van deur tot deur, en kost gemiddeld 4000 Dollar.  

Een misperceptie over de modaliteit lucht is de ermee samenhangende reistijd van deur tot deur. 

Hoewel het vliegen zelf natuurlijk maximaal een dag duurt, zijn er veel handelingen omheen nodig 

voordat het transport daadwerkelijk plaats kan vinden. Uiteindelijk duurt het luchttransport gemiddeld 

vijf/zes dagen deur tot deur, tegen een kostprijs van 20.000 Dollar.  Zo zegt van der Heuvel: 

 

“Je moet je spullen naar het vliegveld brengen, dan gaan ze eerst in een loods, ompakken in 

speciale airfreight-containers om in het vliegtuig te passen. Dan wordt de gelijke belading in 

het vliegtuig berekend, anders komt het uit de lucht vallen halverwege. Dan is het relatief heel 

weinig vliegen, maar aan de andere kant van de wereld komt vervolgens hetzelfde verhaal, met 

ompakken in een normale container.” 

 

Naast een misperceptie over de reële tijd die het transport in beslag neemt, is er nog een punt van 

aandacht waardoor de modaliteit spoor interessanter wordt.  Zoals eerder aangegeven, is de food-

sector de belangrijkste bron van export richting China. Alleen moet voor iedere voedings-batch die 

richting China geëxporteerd wordt, een sample van deze batch in China zelf goedgekeurd worden. Zo 

zegt Holsteijn: 

 

“je verliest feitelijk je transitvoordeel per lucht met de import van food-producten. (..) Pas nadat 

het sample getest is, wordt de lading vrijgegeven en krijg je de verkoopvergunning. Feitelijk 

gezien is de hele lading per lucht net zo snel in China als het sample. En dan is de kans groot 

dat de hele lading nog een week op het vliegveld staat voordat het uiteindelijk wordt 

vrijgegeven. Met de trein hebben we dit niet. We sturen het sample per vliegtuig op, en op dat 

moment gaat de trein rollen. Als de trein dan 14 dagen later in China aan komt, dan weten we 

zeker dat we de 'pre-clearance' al gedaan is en dat het product goedgekeurd is, en dan ligt het 

product binnen 2 dagen op de markt. En als het op de markt ligt, dan kan de nieuwe trein alweer 

gaan rollen. “ 
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- verwachting 

De modaliteit lucht lijkt in eerste opzicht een zeer snelle mogelijkheid tot transport. Als je er echter 

meer gedetailleerd naar kijkt, is ‘lucht’ slechts drie keer zo snel als ‘spoor’, maar wel gemiddeld 

genomen vijf keer zo duur, hoewel de prijzen ster kunnen fluctueren.   

Belangrijker is de Douane en kwaliteitscontroles in China zelf. Door het verplicht testen van iedere 

voedsel-gerelateerde lading die China binnen komt, gaat veel van de tijdswinst die per luchttransport 

gewonnen is verloren. Een Nederlandse producent zal zijn lading zo snel mogelijk willen vervoeren om 

de warehouse-kosten zo laag mogelijk te houden, en ook zo snel mogelijk op de markt afzetten. Als de 

lading dan per vliegtuig wordt verzonden op het moment dat de lading klaar is, tegelijk met het sample, 

is de kans reëel dat de lading nog een week in China opgeslagen moet staan voordat het sample getest 

is, met mogelijke derving van de lading als bijkomstigheid.  

 

Zoals Holsteijn al aangeeft, is hier per spoor geen sprake van. Op het moment dat een lading per spoor 

in China aankomt en het sample per luchtvracht een week eerder aangekomen is, kan het feitelijk 

direct de markt op. Verder geeft Holsteijn aan: “Je ziet dus dat je een product bijna net zo snel in China 

op de markt hebt liggen per spoor of per vliegtuig, door deze procedure. Terwijl het per vliegtuig flink 

duurder is.” 

 

Juist omdat de modaliteit spoor voor food-gerelateerde producten eigenlijk net zo snel als 

luchttransport maar wel gemiddeld genomen vijf keer zo goedkoop, liggen er kansen voor de 

modaliteit spoor. Veel voedingsmiddelen die nu naar China geëxporteerd worden, gingen per boot 

maar voornamelijk per luchtvracht. Met de mogelijk tot transport via de modaliteit spoor die vanuit 

milieuoogpunt, kostprijs-technisch beter is dan de luchtvracht, en qua transit-tijden nauwelijks onder 

doet voor lucht, lijkt modalshift een logische keuze voor transporteurs.  

 

 

Congestie Duisburg/ Tilburg 

In een wereld waarin tijd geld kost, is iedere vertraging ongewenst. Dit geldt zeker in de logistieke 

wereld. Ieder uur dat een container stil staat kost geld, en maakt het transport uiteindelijk 

onaantrekkelijker. Rondom terminals ontstaat vertraging voornamelijk door congestie en langzame 

afhandelingsprocedures. En juist de twee concurrerende terminals rondom de RTG, Duisburg en 

Tilburg, ondervinden hier hinder van.  Zo zegt Holsteijn:  

 

In Duisburg is de congestie groot, het is echt hopeloos, de wachttijden die we daar hebben. Het 

kost ons minimaal 45 euro per uur. Als je dan 2.5 uur moet wachten voordat je nog maar de 

terminal op kan, dan gaat je kostprijs met 150 euro omhoog, voordat die container nog maar 

een meter heeft afgelegd. We hebben een keer 45 uur gestaan (…) In Tilburg zit je met het 

Wilhelminakanaal wat maar klasse II schepen aan kan (tot 650 ton, maximaal 2 meter 

diepgang). Daar heb je een multimodaal probleem.  

 

Niet alleen de congestie rondom een terminal kan vertragend werken. Ook procedureel gezien heeft 

Duisburg een probleem. Zo zegt den Ouden over de vertraging gecreëerd door bureaucratie:  
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“Douane-afhandeling in Duitsland duurt heel lang. Wij kunnen het hier in Nederland binnen 

een uur. Daar zijn we heel snel in. in Duitsland duurt het 4 tot 8 uur op z'n minst. Blijkbaar zijn 

we administratief toch heel goed ingericht.” 

 

- verwachting 

Het moge duidelijk zijn dat een terminal minder aantrekkelijk wordt naar mate de handelingstijd 

toeneemt. Ieder uur dat een vracht stil staat maakt het transport duurder, en de terminal relatief 

gezien minder aantrekkelijk in vergelijking met andere terminals met minder congestie. En hier liggen 

kansen voor de RTG. Goede infrastructurele ontsluiting van de RTG op de A15 zal leiden tot een soepele 

toestroom van containers, en mocht de RTG erin slagen congestie op de terminal zelf te beperken. 

Hierover zegt den Ouden: “Als het systeem wat ze voor ogen hebben slaagt en ze hebben een goed 

planningssysteem, op het moment dat de trein er is ben je inclusief douane-afhandeling binnen twee 

uur weg.” 

 

Holsteijn is het ermee eens dat de congestie elders leidt tot kansen voor de RTG: 

 

“Dat is absoluut een kans. Als je als Unique-selling-point geen wachttijden hebt, en je gaat dat 

uitdragen als terminal, dan moet je dan eens kijken wat er gaat gebeuren. Want verladers 

kiezen voor de goedkoopste keuze” 

 

Ook zal de RTG, als net opstartende terminal, logischerwijze minder goederenstromen ontvangen dan 

een langere tijd bestaande terminal. Hierdoor is er automatisch ook minder congestie. Niet alleen kan 

dit de toestroom van goederen richting de terminal verhogen, het verhoogt ook de aantrekkelijkheid 

van de regio. Nieuw te vestigen logistieke bedrijven zullen eerder voor deze regio kiezen, mede door 

het ontbreken van congestie, en dus kostenbesparing, op de terminal. Op langere termijn is er veel 

bedrijvigheid rondom de terminal en ontstaat er mogelijk ook congestie. Voordeel in relatie tot 

Duitsland blijft de snellere douane-afhandeling die alsnog tijdswinst zal opleveren.  

 

 

5.4.4. Bedreigingen 
In deze paragraaf worden de externe bedreigingen voor Gelderland in relatie met de OBOR in kaart 

gebracht. Deze externe bedreigingen betreffen ontwikkelingen die ertoe kunnen leiden dat Gelderland 

geen of nauwelijks voordeel van OBOR  zal hebben, zonder directe mogelijkheden vanuit Gelderland 

om hier iets aan te doen. Het betreft met name de volgende ontwikkelingen: 

 

➢ Spoorterminals in de nabije omgeving 

➢ Spoorsituatie Europa 

➢ Eindige subsidie 

➢ Embargo Rusland 

 

Iedere bedreiging wordt apart behandeld, gevolgd door een conclusie van de desbetreffende 

bedreiging. 
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Spoorterminals in nabije omgeving 

Om de OBOR tot een (economisch) succesvol verhaal te laten worden voor Gelderland, is het natuurlijk 

van belang dat de containers daadwerkelijk in Gelderland afgehandeld kunnen worden met mogelijk 

toegevoegde waarde. Hierbij kan de aanwezigheid van andere spoorterminals in de nabije omgeving 

van Gelderland (Duisburg, Tilburg en in mindere mate Venlo) als concurrerende ontwikkeling gezien 

worden. Want waarom zou een Chinese (logistiek) ondernemer kiezen voor Gelderland, terwijl in de 

nabije omgeving al andere bestaande logistieke knooppunten liggen? In onderstaande paragraaf zullen 

de twee belangrijkste concurrerende railterminals besproken worden, en ook waarom juist deze 

knooppunten potentiële nieuwe Chinese ondernemers naar zich toe kunnen trekken, in plaats van een 

vestiging in Gelderland. 

 

- Regio Duisburg (Duitsland) 

De eerste regio die als concurrent voor Gelderland kan optreden, is Duisburg. Duisburg is een geslaagd 

voorbeeld van de Duitse ‘Strukturwandel’, de omslag van het voormalig op kolen en staal 

georiënteerde Ruhrgebied naar een moderne industrieel en service-georiënteerde economie eind 

jaren ‘90. Met aanzienlijke subsidie vanuit zowel de Duitse regering als De Europese Unie werden in 

totaal 7 terminals in en rondom Duisburg aangelegd met als doel om Duisburg het logistieke centrum 

van Europa te maken (van der Heuvel, 2018, persoonlijke communicatie).  

 

In Duisburg zijn twee samenwerkingsverbanden met elk twee trimodale terminals. De Duisburg-

Ruhrort Hafen is een trimodale terminal van het concern Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-

Straße (DUSS). Deze terminal beschikt over spoorverbindingen naar ongeveer 60 bestemmingen in 

Europa.  Verder is er nog de Europe Container Terminals (ECT). Deze beschikt in Duisburg over een 

eigen trimodale terminal.  

De twee terminals hebben een samenwerking opgezet om continentale spoorverbindingen zo efficiënt 

mogelijk in te kunnen zetten. De terminals samen bieden 70 verschillende bestemmingen in Europa. 

Ook hebben beide terminals de ‘Betuwe shuttle’ opgezet welke dagelijks rijdt tussen Rotterdam en de 

twee terminals in Duisburg. Naast deze twee terminals zijn er nog twee trimodale terminals, de 

Duisburg Intermodal Terminal (DIT) en de dedicated-D3T terminal. De D3T terminal heeft een 

samenwerking met de DUSS terminal opgezet, om aansluiting te kunnen hebben op grote aanbod van 

Europese bestemmingen over het spoor. 

 

Den Ouden zegt over deze samenwerking in Duisburg: “Duisburg is zo groot, ze hebben daarom ook 

een gemeenschappelijk belang omdat proces zo goed mogelijk te laten verlopen anders loopt alles vast. 

Efficiënt zijn ze in ieder geval wel”. Het doel om Duisburg het logistieke centrum van Europa te maken, 

is met oog op handel tussen China en Europa geslaagd. Zo zegt Erich Staake, CEO van de Duisburgse 

haven (Posaner, 2018):  

 

“Duisburg has become by far the most important hub in Europe for Chinese trains. On every 

map you see in China there are two cities illustrated for Germany: Berlin and Duisburg — very 

often Duisburg is printed a little bit bigger.” 

 

Het begin van de Duisburg-China connectie begon in 2011, toen HP besloot laptops vanuit China naar 

Europa te vervoeren, om preciezer te zijn richting Duisburg. In 2018 heeft dit geleid tot een gemiddelde 

van 25 treinen uit China die wekelijks in Duisburg aankomen.  
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- Regio Tilburg 

Een tweede mogelijke concurrent voor Gelderland is Noord-Brabant, met hierbinnen Tilburg als 

belangrijkste schakel. De twee logistieke regio’s binnen Noord-Brabant (West-Brabant en Tilburg-

Waalwijk) zijn in 2018 uitgeroepen tot nummer 1 én 2 in de Nederlandse logistieke hotspot verkiezing 

(logistiek, 2018). Dit terwijl de regio Arnhem-Nijmegen slechts op plek 11 eindigde. Hierbij werd 

gekeken naar criteria als aanwezigheid van goede infrastructuur, bereikbaarheid en beschikbaarheid 

van voldoende grond voor logistieke ondernemingen. 

Eind 2009 hebben de Brabantse terminals GVT Tilburg en Eindhoven, OCT Oosterhout, ITV Inland 

Terminal Veghel en ROC Waalwijk het dochterbedrijf Brabant Intermodal opgericht.  Brabant 

Intermodal streeft naar kostenbesparing, het verhogen van de service naar hun klanten en het 

verbeteren van de efficiency tussen de verschillende modaliteiten. Hierbij kan gedacht worden aan het 

beperken van vervoer van lege containers en het gezamenlijk gebruik van materiaal en personeel. 

In relatie met de OBOR, ontvangt de GVT spoorterminal 3 Chinese treinen per week, met als 

doelstelling dit tot 5 per week in 2018 op te schalen. 

 

- Verwachting 

Beide regio’s (Duisburg en Tilburg) zijn belangrijke spelers op logistiek gebied; ze zijn op het gebied van 

gebiedsontwikkeling en overslagfaciliteiten van een andere orde dan de gebiedsontwikkeling rondom 

de RTG. Duisburg als grootste speler in Duitsland, zo niet in Europa. Tilburg als grootste binnen 

Nederland. Daarnaast hebben beide regio’s al goede (logistieke) banden met China. Hierdoor zal het 

een uitdaging zijn de status quo te doorbreken voor Gelderland, met haar nog volledig te ontwikkelen 

logistieke gebied rondom de rail terminal.  

Want waarom zou een Chinese verlader of Chinese ondernemer kiezen voor vestiging in Gelderland, 

als Duisburg in China bekend staat als Europees knooppunt? Daarbij is de afstand tussen Valburg en 

Duisburg slechts 100km. Met 25-wekelijkse Chinese treinen op Duisburg kan worden aangenomen dat 

China tevreden is met de afhandeling en werkwijze in Duisburg, waarom zou dit veranderen? 

Tilburg is momenteel logistiek gezien het centrum van Nederland. Ook heeft de regio verschillende 

distributiecentra die als hub dienen voor in China geproduceerde producten. Voorbeelden hiervan zijn 

Apple, Dell en LG. Ook hier is het de vraag waarom een Chinees bedrijf zich zou vestigen in Gelderland, 

als andere bedrijven al in Tilburg zitten, en hier ervaring mee hebben?  

 

Als verder punt van aandacht kan worden genoemd dat in beide regio’s de verschillende terminals 

samenwerkingsverbanden hebben getekend, om een zo goed mogelijke afhandeling van trimodaal 

transport aan te kunnen bieden, met dus uiteindelijke kostenbesparing. In Gelderland zijn in relatie 

met de OBOR de RTG en de binnenvaart-terminal BCTN in Nijmegen de twee belangrijkste terminals. 

Probleem hierbij is, zoals eerder aangegeven, dat BCTN de RTG als concurrent en dus vooralsnog niet 

streeft naar samenwerking en elkaars positie versterken. De gevolgen hiervan moeten nog blijken, 

maar als aanname kan gegeven worden dat er geen synergetisch effect zal ontstaan op regio-niveau.  
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Spoorsituatie Europa 

Een tweede bedreiging voor Gelderland wordt gevonden in de situatie op het (Europese spoor). De 

gemiddelde afstand van het OBOR-initiatief is 12.000 kilometer. Hierbij moet er in Kazachstan 

overgeladen worden als gevolg van verschillende spoorbreedtes, en nogmaals in Malaszewicze, op de 

grens tussen Wit-Rusland en Polen. Na deze wissel in Malaszewicze bevindt de trein zich op het 

Europese spoornetwerk, in feite op het TEN-T netwerk.  

Tijdens de beide overslagen vindt er tijdsverlies plaats, maar het meeste tijdsverlies vindt plaats in de 

laatste pakweg 1200 kilometer op het Europese spoornet, tussen Malaszewicze en de uiteindelijke 

bestemming.  

In principe heeft op het Europese spoornet een passagierstrein voorrang op een goederentrein, zowel 

intercity’s als stoptreinen. In Nederland rijden goederentreinen voornamelijk over de Betuweroute, 

waarop enkel goederentreinen rijden. Hierdoor speelt dit probleem in Nederland in veel mindere 

mate. Gaat een goederentrein de Duitse grens over, dan komt hij op een voornamelijk gemengd spoor. 

Hoewel de goederentrein beschikt over een zogeheten ‘treinpad’, een voor iedere trein op een 

vastgestelde tijd vastgesteld beschikbaar stuk spoor (ProRail, 2016). Mocht er alleen ergens op het 

traject vertraging opgelopen worden door de goederentrein, dan verloopt het treinpad en zal de 

goederentrein regelmatig voorrang moeten verlenen aan passagierstreinen die wel in hun geplande 

treinpad rijden.  Als extra belemmering is de lengte en het gewicht van de goederentrein, wat remmen 

en optrekken een langzaam proces maakt. Zo zegt Hoenders hierover in het interview:  

 

“Zo gauw een China-trein het op het zogenaamde Europese gemengde net rijdt, dan heeft ieder 

boemeltje met drie passagiers erin voorrang, en dan gaat een trein met 40 containers uit China 

erop aan de kant.” 

 

Verder valt af te vragen of het Europese spoornetwerk de extra capaciteit van China-treinen het hoofd 

kan bieden. In Nederland heeft ProRail alleen al miljarden nodig om de groei in treinbewegingen op 

het spoor in 2030 te kunnen faciliteren. (ProRail, 2018). Buiten Nederland rijden goederentreinen zoals 

aangegeven voornamelijk op een gemengd spoor. Als alleen al Nederland miljarden nodig heeft om 

het stijgend aantal spoorkilometers aan te kunnen, hoe zit dat dan binnen Europa? De Europese 

commissie heeft ‘slechts’ 1,8 miljard Euro in 2017 uitgetrokken voor ontwikkeling van het 

spoornetwerk, in het kader van ’Europa in beweging’ (Europese Commissie, 2017).  Naast de toename 

van het ‘Europese’ vervoer, moet er ook nog voldoende capaciteit zijn voor de intercontinentale, 

China-trein.  Waar volgens Deutsche Bahn Cargo in 2016 ongeveer 6000 treinen gebruik maakten van 

de OBOR verbinding, is de verwachting dat dit aantal in 2020 daar zal zijn gegroeid tot 10.000 treinen 

per jaar (DB Cargo, 2018). Al deze treinen zullen dus extra belasting vormen voor het Europese 

spoornet. Dat is nu al merkbaar volgens Holsteijn. Zo zegt hij:  

 

“Dat is nu al, vertraging. Je vertrekt in Hamburg en je krijgt wachttijden in Duisburg, en dan sta 

je rustig een paar uur voordat je er voorbij bent. Je hebt nu nog congestie bij Malaszewicze, 

maar ik schat in dat als dat opgelost is, de bottleneck in Duitsland ligt. Het capaciteitsprobleem 

ligt echt in Europa.” 

 

Hoewel er geen precieze cijfers zijn over een gemiddelde vertraging die een OBOR trein oploopt binnen 

Europa, beamen zowel Hoenders als van der Heuvel in beide interviews dat de Europese 

spoorcapaciteit problemen kan ondervinden door het grotere aanbod. 
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- Verwachting 

In een logistieke wereld waarin tijd geld is, is alle vertraging nadelig. Het voordeel van de OBOR op 

maritiem vervoer is snelheid, maar wel met een hogere prijsopgave. De afweging van de keuze tussen 

luchtvracht en spoor wordt gemaakt op kostprijs en tijd. Als in de laatste 10% van de hele reis het 

meeste tijdsverlies plaatsvindt, zou een verlader mogelijkerwijze de afweging kunnen maken om te 

kiezen voor een andere modaliteit doordat de verhouding tussen kosten en tijdswinst op de modaliteit 

spoor negatief geworden is. 

 

 

Eindige subsidie 

De Chinese overheid stimuleert op dit moment vervoer over het OBOR-traject in de vorm van subsidies 

voor het gebruik hiervan. Slechts twee op de vijf treinen die vol vanuit China naar Europa gaan, keert 

weer vol terug. Drie van de vijf containers keert in principe dus leeg terug naar China, iets wat de prijs 

per eenheid niet ten goede komt. De Chinese overheid compenseert dit door op dit moment subsidies 

te geven, en zo de kosten voor het retour-transport van lege containers op te vangen. Gemiddeld 

genomen subsidieert de Chinese overheid (in 2014) een container tussen China en Duisburg met 4000 

dollar. Een container richting Hamburg kan zelfs rekenen op maximaal 7000 dollar subsidie (Loroun, 

2017).  Uitgaande van de groeicijfers van DB cargo zoals hiervoor genoemd, kan een simpele rekensom 

worden gemaakt over wat deze subsidiering China jaarlijks zal kosten. Een groei naar 10.000 treinen 

per jaar, uitgaande van 70 TEU per trein. 700.000 containers zullen er jaarlijks richting Europa gaan in 

2020. Als dan nog steeds een subsidie per container zal gelden, kan de jaarlijkse kostenpost voor de 

Chinese overheid oplopen tot 2.8 miljard dollar (uitgaande van 4000 dollar per container).  

 

Ook Holsteijn vraagt hier aandacht voor. Zo zegt hij:  

 

“Op dit moment zijn het de lagere overheden zelf die de subsidie verstrekken. De enige 

spelbreker die hier kan zijn, en dat zeg ik met nadruk, zijn de kredietfaciliteiten. Er is een 

leenziekte in China, en ook overkreditering door overheden. De kans bestaat dat ze binnen nu 

en 5 jaar het krediet gaan herwaarderen. Of gaan koppelen aan een valuta, en dat is wel een 

probleem. En dat zal, als je het vanuit OBOR bekijkt, naar de systemen die er nu zijn, dat zou 

een rem kunnen geven op de subsidiëring. (..) En als dit dan zal gebeuren, dan schat ik in dat er 

vooral een modaliteitsverschuiving naar de zeevracht zal zijn. Niet zo zeer de luchtvracht. Het 

zal wel een demping geven op de groei.” 

 

Hoewel niet bekend is hoe lang de Chinese overheid de subsidiering vol wil houden of wanneer wil 

gaan afbouwen, zal deze niet oneindig aanblijven. Punt is wel dat het 900+ miljard dollar kostende 

OBOR-project voor grote delen betaald is door China zelf. Hierdoor heeft China er baat bij dat het 

initiatief een succes is, waardoor kan worden aangenomen dat de subsidie voorlopig nog niet zal 

stoppen.  

 

- Verwachting 

Zoals hierboven is aangegeven, is het niet bekend hoe lang de Chinese overheid bereid is om subsidie 

te blijven verlenen per container. Maar met een geschatte jaarlijkse kostenpost van 2.8 miljard dollar 

in 2020, is het begrijpelijk als China de subsidie af wil bouwen, zo niet stopzetten. Hoewel dit koffiedik 
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kijken is, is het aannemelijk dat als deze subsidie verdwijnt, dit negatieve effecten kan hebben op de 

transportvolumes op het traject. Immers, een container per spoor vervoeren wordt dan ineens 

duizenden dollars duurder, waardoor vervoer per vliegtuig misschien in verhouding een meer logische 

keuze zal worden.  

 

 

Embargo Rusland 

Sinds 2014 nemen de Europese Unie en Rusland economische maatregelen tegen elkaar. Na de 

Russische inname van de Krim in 2014 en de Russische inmenging in de Oekraïense burgeroorlog 

besloot de Europese Unie economische maatregelen tegen Rusland te nemen. De (vermoedelijke) 

aansprakelijkheid van Rusland bij het neerhalen van vlucht MH 17 op 17 juli 2014 is voor Nederland 

extra reden om achter deze sancties te staan.  

Zo werden banktegoeden bevroren en restricties gegeven aan het handelen van Russische 

staatsbanken binnen de EU. Verder kwam er een wapenembargo en werd er een exportverbod op 

verschillende producten ingesteld.  

Rusland reageerde hierop door een lijst samen te stellen van verschillende producten, voornamelijk 

uit de land- en tuinbouwsector en visserij, waarvan de invoer naar Rusland wordt beperkt of gestaakt. 

Tot nu toe is het embargo ieder jaar verlengd, met soms aanpassing in samenstelling van de precieze 

producten. Voor de Europese boeren en telers is dit een pijnlijk embargo. Voor de embargo ging 

namelijk 10% van de Europese agriculturele export ter waarde van 12 miljard Euro naar Rusland 

(Rijksdienst voor ondernemend Nederland, 2018).  

 

Het Russische embargo op Europese, en dus ook Nederlandse land- en tuinbouw producten treft niet 

alleen de Nederlandse export naar Rusland. Het embargo geldt ook voor producten die door Rusland 

heen vervoerd worden, waaronder dus ook producten richting China. Zoals eerder in de analyse is 

aangegeven, is de food-sector binnen Gelderland en Oost-Nederland een zeer belangrijke sector in 

relatie met export richting China. Zo zegt Holsteijn hierover:  

 

“Voor Nederland binnen het OBOR-initiatief, is Food de belangrijkste incentive naar China toe. 

Dit embargo is iets moordends, want alleen al de doorvoer door Rusland naar China valt al 

onder het embargo. (..) Nederland moet hier wat aan proberen te doen, maar door MH17 ligt 

het erg gevoelig” 

 

- Verwachting 

Niemand weet hoe lang het embargo stand zal blijven houden. Tot nu toe is het ieder jaar verlengd, 

en sinds 2014 zijn er alleen maar meer producten op de lijst bijgekomen. Dit geldt bijvoorbeeld voor 

babymelkpoeder, wat het belangrijkste Nederlandse exportproduct richting China is.  

 

Na schandalen in China in 2008 waarbij zes baby’s overleden en duizenden zuigelingen ziek werden 

omdat Chinese producenten van babymelkpoeder hun producten hadden aangelengd met giftige 

stoffen, kwam er een run op Nederlandse babymelkpoeder. Om aan deze vraag te voldoen besloot 

Nestle een fabriek in Nunspeet te openen, volledig gericht op export richting de Chinese markt. Ook 

Danone reageerde door een nieuwe fabriek te openen in Cuijk, en FrieslandCampina verhoogde zijn 

investeringen. 
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Babymelk-producten worden nu per luchtvracht vervoert richting China, hoewel Rusland gedreigd 

heeft ook het embargo toe te passen op het Russische luchtruim als reactie op het terugtrekken van 

de landingsrechten voor een Russische vrachtmaatschappij op Schiphol. 

Voor babymelkpoeder is er een constante vraag in China en is de markt groot genoeg om transport via 

de dure modaliteit luchtvracht te verantwoorden. Voor andere food-producten kan de markt kleiner 

zijn, of zijn er andere redenen waardoor luchtvracht te duur is, maar spoor wel een interessante 

modaliteit is. Door het embargo wordt dus mogelijkerwijze Gelderse food-export richting China als 

belangrijke groeimarkt (gedeeltelijk) onmogelijk gemaakt.  
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5.5. Transport Systeem Structuur binnen de SWOT 
 

In deze paragraaf zullen de onderdelen uit de SWOT-analyse worden ingepast in het model van de 

tansportsysteem structuur (TSS) in onderstaande figuur 19. De verschillende aspecten zijn aan de hand 

van hun plaats binnen de TSS gethematiseerd.  Eerst zal het model visueel worden weergegeven, om 

daarna de relatie tussen de verschillende subsystemen en markten te bespreken.   

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.5.1. Bespreking toegepaste TSS 

In onderstaande tekst zal de verantwoording worden gegeven, waarom de verschillende aspecten uit 

de SWOT relatie hebben met specifieke subsystemen in het TSS model. Hierbij zal begonnen worden 

met het hoogste subsysteem, de ruimtelijke/economische dynamiek.  

In dit subsysteem vallen de ontwikkelingen die als katalysator dienen voor alle onderstaande 

subsystemen en markten. Hieronder valt natuurlijk de Gelderse connectie met China. Door deze 

connectie wordt handel tussen Gelderland en China bevorderd, wat uiteindelijk van invloed is op het 
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Figuur 19: Ingepast TSS model 
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gehele model. De economische dynamiek die de handelsoorlog tussen de VS en China teweegbrengt, 

zal in potentie ook voor meer stromen tussen Gelderland en China zorgen, en dus ook meer belasting 

van het model. Hetzelfde geld voor het ‘Go West’ project en de Food Valley, beide zijn economische 

en ruimtelijke ontwikkelingen die voor meer potentiele handel, dus meer transportstromen en meer 

belasting van de gehele TSS onderdelen. Het (oude) beleid van de Gelderse Topsectoren heeft, samen 

met het beleid op het gebied van bedrijventerreinen, een negatieve invloed op de mogelijkheden om 

het systeem te optimaliseren vanuit het perspectief van OBOR kansen benutten.  Door minder Chinese 

investeringen en vestigingen in de regio Gelderland, zullen er minder handelsstromen tussen China en 

Gelderland zijn, en dus juist minder belasting van het gehele model. 

 

Het volgende onderdeel is de transportbehoefte markt, waarin gekeken wordt naar de behoefte aan 

fysieke verplaatsing van goederen en de bereidheid te betalen voor specifieke diensten voor fysiek 

transport.  De SWOT analyse vraagt hier onder meer aandacht voor het eindig zijn van de Chinese 

subsidie op het OBOR transport. Mocht deze subsidie wegvallen, dan zal het transport per spoor 

duurder worden. Mogelijk zijn hierdoor minder verladers bereid tot het betalen van fysiek transport 

per spoor, en zal dus een negatief effect hebben op de andere onderdelen van het betreffende TSS 

model. Het groeiend transport richting Polen + OSS heeft juist een positieve invloed op het model. 

Verhoging van de efficiënte in systemen, samen met een lagere prijs voor retourtransport richting 

China, zorgt ervoor dat exporteren richting o.a. Polen interessanter wordt voor Gelderse ondernemers, 

en is kan de bereidheid groeien om te betalen voor vervoer per spoor. 

 

Ten derde is er het subsysteem transportvraag goederen/passagiers. Food Valley speelt hier volgens 

de SWOT een grote rol. Mocht het voor ondernemers in Food Valley interessant zijn te exporteren 

richting China, dan zal het aantal goederen dat op een bepaald moment getransporteerd moet worden 

groeien. Hiermee heeft de Food Valley een positief effect op het systeem.  

 

Verder is er de markt voor transportdienstverlening. Hierin bepalen vervoerders welke modaliteiten 

er gekozen zullen worden, afhankelijk van de kosten. Hierin speelt WAE logistics, als logistiek 

dienstverlener, natuurlijk een rol. Zij zijn verantwoordelijk voor het regelen van het transport tussen 

Wuhan en Gelderland, en krijgen vanuit de Chinese overheid subsidie om dit transport goedkoper te 

maken. Ook moeten verladers de afweging maken tussen de verschillende modaliteiten voor 

transport. Nu dat blijkt dat luchtvracht niet veel sneller is dan spoor, zal de modaliteit spoor mogelijk 

vaker gekozen worden.  

 

Hierna is er het subsysteem voor de voertuigen, bestaande uit alle mogelijke vormen van 

transportmiddelen. Hierop is het Russische embargo van invloed. Door dit embargo worden sommige 

Gelderse producten die naar China worden geëxporteerd getroffen, waardoor ze niet over Russisch 

grondgebied getransporteerd mogen worden. Hierdoor kan het transportmiddel ‘trein’ mogelijk 

komen te vervallen.   

De laatste markt die aan bod komt is de verkeersmarkt, waarin de spanning tussen de capaciteit van 

infrastructuur en de vraag naar transport samenkomen. Deze spanning komt negatief terug in de 

congestie rondom Duisburg. Hoewel het een kans is voor de regio Gelderland om activiteiten naar zich 

toe te trekken, is rond Duisburg de vraag soms groter dan de capaciteit. Ook de spoorsituatie Europa 

toont een grotere vraag naar capaciteit dan van tijd tot tijd beschikbaar is. Steeds meer 
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goederentreinen lopen op het Europese spoornet vertraging op, wat uiteindelijk zorgt voor hogere 

transportkosten. 

 

Het laatste onderdeel van het TSS model is de fysieke infrastructuur, dat uiteindelijk al het transport 

moet faciliteren. Binnen Gelderland zijn de ontwikkelingen van Knoop 38 en het ERFLS natuurlijk 

positieve infrastructurele projecten, die meer belasting van de infrastructuur kunnen faciliteren. De 

concurrentie tussen BCTN en RTG is niet direct gerelateerd aan fysieke infrastructuur, wel zorgt het 

ervoor dat de regio infrastructureel gezien minder efficiënt ontsloten kan worden, door een gebrek 

aan samenwerking tussen beide partijen. De omliggende railterminals Tilburg en Duisburg zijn mogelijk 

wel een bedreiging voor Gelderland, op het gebied van infrastructuur zorgen ze juist van een vergroting 

van het aanbod ervan. 

 

Het onderdeel ‘milieuaspecten’ valt buiten de TSS. Hoewel de potentiele bijdrage van de RTG aan het 

behalen van de milieudoelstellingen van de provincie een positief iets is, heeft het niet direct een link 

met de onderdelen van de TSS. Veranderingen binnen de onderdelen van de TSS kunnen een positieve 

of negatieve invloed hebben op het milieu, maar zijn in het geval van de provincie Gelderland geen 

onderdeel van de TSS. Mocht de provincie wegvervoer extra gaan belasten of spoorvervoer vanuit 

milieuoogpunt juist subsidiëren, dan zou het wel effect op de TSS kunnen hebben. In dat geval zou het 

binnen de TSS vallen onder de ‘markt voor transportdienstverlening’, omdat hierin de keuze tussen 

transportmiddelen wordt gemaakt op basis van tijd en kosten. 

 

5.5.2.  Confrontatiematrix 
 

Nadat alle punten van de SWOT zijn uitgewerkt, kunnen deze punten worden verwerkt in een 

confrontatiematrix. In deze matrix worden de interne en externe aspecten tegen elkaar uitgezet, en 

vervolgens een weging aan gegeven. Hierdoor worden de aspecten uit de SWOT overzichtelijk uiteen 

gezet, en in éen oogopslag te zien.  

 

Verder zal de weging de eindrapportage voor de Provincie Gelderland ondersteunen, per onderdeel 

valt uiteindelijk af te lezen in hoeverre het een positief of negatief effect heeft voor Gelderland in 

relatie met het OBOR-initiatief.  

 

De weging van de matrix geldt als volgt:  

 

– – (zeer bedreigend) 
– (bedreigend) 
0 (neutraal/geen verband) 
+ (kansrijk) 
++ (zeer kansrijk) 
 
De confrontatiematrix is weergegeven in figuur 20. 
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Figuur 20: 
Confrontatiematrix 

Provincie Gelderland 
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5.5.3. Prioriteitenplan provincie Gelderland 

 
Aan de hand van de confrontatiematrix uit voorgaande paragraaf, zal in deze paragraaf een 

prioriteitenplan worden opgesteld als advies aan de provincie Gelderland. Er zijn in dit onderzoek vele 

kansen en bedreigingen geanalyseerd, maar welke aspecten verdienen nu direct extra aandacht en 

welke hebben een lagere prioriteit? Aan de hand van de weging gegeven aan de verschillende 

onderdelen uit de SWOT in de confrontatiematrix kan deze prioriteit gegeven worden. 

Van alle onderdelen komen er drie naar voren die, met oog op Gelderland en OBOR, direct extra 

aandacht verdienen. Deze zijn achtereenvolgend: het embargo Rusland, de concurrentie tussen BCTN-

RTG en de Food Valley. 

- Embargo Rusland 

Het Russische embargo op Nederlandse (voedings) producten kan zorgen voor grote problemen voor 

de export van Gelderse voedingsproducten richting China. Alle in Gelderland aanwezige positieve 

elementen om export richting China te verhogen (o.a. de Food Valley, WAE logistics) functioneren 

minder goed als het Russische embargo van kracht blijft. Het verminderen van de negatieve effecten 

van het Russische embargo is dan ook éen van de aspecten die directe aandacht verdiend. Hoewel de 

provincie Gelderland zelf hier niet in onderhandeling met de Russische overheid kan treden, zou er 

samengewerkt kunnen worden met de Nederlandse overheid om tot een mogelijke oplossing te 

komen. Daarnaast zou er met Gelderse producenten gekeken kunnen worden naar producten die nog 

wél toegang hebben to Rusland of zo veel mogelijk de mazen van het embargo op te zoeken. Voor 

mogelijke oplossingen is een vervolgonderzoek aan te raden. 

 

- Concurrentie tussen BCTN/RTG 

Als tweede aandachtspunt is er de concurrentie tussen de BCTN en de toekomstige railterminal. Waar 

bij andere multimodale knooppunten de terminals van de verschillende modaliteiten (vaak) 

samenwerken en elkaar versterken, lijkt het erop dat van een samenwerking tussen BCTN en RTG 

voorlopig geen sprake zal zijn. Het moge duidelijk zijn dat het van belang voor de regio is dat deze twee 

bedrijven wél met elkaar kunnen samenwerken, efficiënter kunnen werken en dus ook 

kostenbesparend. Hierin kan de provincie een begeleidende rol proberen op zich te nemen. Door 

inleidende gesprekken tussen beide partijen voor te stellen, de precieze bezwaren van beide partijen 

tegen een samenwerking te analyseren en waar mogelijk dit op te lossen. Op deze manier kan de 

provincie trachten de partijen langzaam op ‘speaking terms’ te krijgen.  

 

- Food Valley 

Als laatste aandachtspunt is er het belang van de Food Valley. Zoals in dit onderzoek naar voren is 

gekomen is de FV van groot (economisch) belang binnen Gelderland, en is er potentieel ook veel kans 

voor de FV om succesvol te kunnen exporteren richting China. Advies hiervoor is dan ook om de FV als 

partner mee te nemen tijdens de Gelderse handelsmissies richting China, om zo vanuit zowel Gelders 

als Chinees oogpunt duidelijker in kaart te kunnen brengen wat nu écht de Gelderse mogelijkheden 

tot exporteren richting China zijn.  Hierdoor zouden bedrijven vanuit de FV die nog nooit hadden 

gedacht over export richting China, potentie zien en mogelijk export richting China overwegen. 
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6. Conclusie 
 
Uiteindelijk kan de hoofdvraag van het onderzoek, In hoeverre heeft het One Belt One Road initiatief 

invloed op de provincie Gelderland, waar liggen de kansen en bedreigingen voor Gelderland hierin en 

hoe moet hierop worden gereageerd? beantwoord worden aan de hand van de punten uit de SWOT 

en de beoordeling van de confrontatiematrix. Tevens is de beantwoording van de hoofdvraag ook het 

eindadvies dat wordt gegeven aan de Provincie Gelderland. Ten eerste zullen de vier onderdelen van 

de SWOT kort samengevat en becommentarieerd worden. 

 
Sterktes 
Gelderland heeft veel aspecten binnen de provinciegrenzen, alsmede bestuurlijke aspecten die het 

OBOR-initiatief zeer kansrijk maken voor de provincie. De bestuurlijke banden die Gelderland en 

Arnhem hebben met respectievelijk Hubei en Wuhan leggen een onmiskenbare basis voor toekomstige 

economische relaties. Onbedoeld zijn de relaties die meer dan tien jaar geleden zijn aangegaan nu van 

groot belang in relatie met de OBOR. De bestuurlijke relaties zorgen uiteindelijk voor een makkelijkere 

toetreding van Nederlandse ondernemers tot de Chinese markt, wat zichtbaar is in de aanwezigheid 

van WAE logistics in Nederland. Zonder de handelsmissies van de provincie zou WAE misschien niet in 

Gelderland aanwezig zijn.  

Maar juist omdat WAE wél aanwezig is in Nederland, zorgt dit voor een positieve impuls voor Gelderse 

ondernemers. Met kennis van de Chinese tradities en van de Chinese markt, ondersteunt WAE 

Gelderse ondernemers om uiteindelijk hun producten af te kunnen zetten op de Chinese markt. Ook 

is WAE bekend met de douane-afhandeling in China, waar menig verlader tegenaan gelopen is. De 

aanwezigheid van de Food Valley in Gelderland is misschien ook wel medeoorzaak waarom WAE in 

Nederland is. Met Food Valley is Gelderland een van de grootste exporteurs van zowel voedsel als 

kennis van voedsel ter wereld, iets waar men in China sterk geïnteresseerd in is. Door de grote food-

sector in Gelderland, is er dus ook grote potentie voor export richting China.  

En om dit transport allemaal te kunnen faciliteren, is daar de gebiedsontwikkeling rondom knoop 38, 

met de Railterminal Gelderland als middelpunt. Met de railterminal krijgt Gelderland een directe 

fysieke verbinding met het OBOR initiatief, wat de export richting China kan bevorderen. Niet alleen 

zal het positief uit kunnen pakken voor de export, ook zorgt de RTG samen met de omliggende 

bedrijventerreinen Park15 en De Grift voor mogelijkheden voor Chinese bedrijven om zich te vestigen 

in Gelderland, sinds zij Nederland als centrum van Europa zien is dit zeker een mogelijkheid.  

 

Zwaktes 

Naast goede punten, zijn er ook een aantal punten van aandacht binnen de Provincie Gelderland. Ten 

eerste was er de oude focus op de Gelderse Topsectoren Health, Agrifood, Energie-Milieutechnologie 

en de maakindustrie. Waar de focus op de Agrifood, dus Food Valley, positief kan uitpakken voor de 

export richting China, zijn de andere drie topsectoren van aanzienlijk minder belang met betrekking 

tot China. Waar Chinezen voornamelijk in willen investeren in Europa zijn grootschalige 

distributiecentra om vanuit die locatie de West-Europese markt te kunnen bedienen. De logistieke 

sector dus. En hoewel het beleid nu meer dan een jaar veranderd is, en logistiek wel meegenomen 

wordt als topsector, kost het tijd om de doorwerking hiervan te gaan merken. Chinese bedrijven zijn 

wel neergestreken in onder andere Tilburg en Venlo, maar nog nauwelijks in Gelderland. De mindere 

focus op logistiek en warehousing komt ook terug in het beleid tan aanzien van bedrijventerreinen. 

Lange tijd is er voornamelijk gekeken naar hoeveelheid beschikbare hectares bedrijventerrein, in 
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verhouding met de vraag. De kwalitatieve kant van deze vraag, zoals goede ontsluiting of de nabijheid 

van een terminal werd niet meegenomen in de analyse. De provincie Gelderland heeft lange tijd enkele 

belangrijke locatiefactoren die een regio aantrekkelijk maken voor logistieke bedrijvigheid relatief 

weinig aandacht gegeven, wat nu gedeeltelijk resulteert in minder (logistieke) vestiging in de regio, of 

het wegtrekken ervan, zoals met het distributiecentrum van de Jumbo. 

 

Tot slot is er nog de concurrentie tussen BCTN en de RTG. Waar in andere knooppunten terminals wel 

met elkaar samenwerken, al dan niet gedwongen, lijkt het erop dat dit tussen de twee 

eerdergenoemden niet zal gaan gebeuren. En met minder samenwerking, is minder efficiëntie en 

hogere kostenafhandeling een mogelijk effect, wat de aantrekkelijkheid van het knooppunt niet ten 

goede komt. De uitdaging is om beide partijen met elkaar in gesprek te laten komen, om zo een 

verbindend element te ontdekken en de mogelijkheden om complementaire markten te bedienen 

creëren.  

 

Kansen 

Er zijn veel aspecten die buiten de regio plaatsvinden, die positief kunnen uitpakken voor Gelderland 

in relatie met de OBOR. Ten eerste is er het European Rail Freight Line System (ERFLS). Dit intercity 

systeem voor goederentreinen kan uiteindelijk zorgen dat goederentreinen niet alleen van begin- naar 

eindpunt rijden, maar tussendoor korte stops maken en enkele containers af- en op laden. Hierdoor 

kunnen kleinere terminals met minder volume, zoals de RTG, vaker aangedaan worden. Dit zou kunnen 

betekenen dan China-treinen die nu nog als eindbestemming Duisburg hebben, vaker Rotterdam als 

eindpunt hebben en onderweg de RTG aan doen om daar ook enkele containers uit te wisselen. 

Omgekeerde richting natuurlijk hetzelfde.  

Het probleem van lage bezetting op OBOR-treinen die weer terug gaan naar China, kan in ieder geval 

gedeeltelijk worden gecompenseerd door transport richting Polen. Als de verwachting van Panteia 

uitkomt zal er in 2030 17.000 jaarlijkse TEU’s van Gelderland naar Polen geëxporteerd kunnen worden. 

In combinatie met laag-bezette treinen die naar China gaan, door Polen heenkomen en door de lage 

bezetting relatief goedkoop per container, is dit indirect een kans die het OBOR-initiatief creëert voor 

Gelderland.  

En het aantal treinen dat via de OBOR richting Europa komt zal blijven groeien. De Chinese 

maakindustrie verplaatst steeds meer het binnenland, richting het Westen. Hierdoor kost het al veel 

tijd en geld om goederen naar de oostkust van China te verplaatsen, om ze daarna per maritiem 

transport richting Europa te vervoeren. Gevolg hiervan is dat de trein een steeds interessanter 

alternatief voor Chinese verladers wordt. In plaats van dat Chinese goederen nu per boot in Rotterdam 

de Nederlandse markt opkomen, zou dit zomaar gedeeltelijk kunnen verschuiven naar de eerste stop 

die de trein maakt in Nederland, de Railterminal Gelderland.  

Hiernaast blijkt dus het vliegtuig in relatie met transport per trein tussen Nederland en China niet veel 

sneller, terwijl het wel flink veel duurder is. Dit besef is er in ieder geval bij WAE logistics, die dus zoals 

gezegd een belangrijke functie wilt spelen voor transport tussen Gelderland en China. Modal shift voor 

goederen die nu nog per luchtvracht richting spoor gaan zou in de toekomst dus mogelijk kunnen zijn. 

Samen met een toename van railtransport richting Europa, is de congestie in omliggende railterminals 

een kans. Waar volgens verladers Duisburg op dit moment problemen kent met afhandelingssnelheid 

en Tilburg een multimodaal probleem heeft, heeft het nieuwe knooppunt rondom de RTG dit nog niet. 

Weinig wachttijden, snelle afhandeling leidt tot kostenvoordeel, en dus ook een verhoging van de 

aantrekkelijkheid om voor dit knooppunt te kiezen.  
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Hoewel het geen directe intentie achter het OBOR initiatief is, kan de realisatie van de RTG uiteindelijk 

ook helpen om de milieudoelstellingen van de Provincie Gelderland te behalen. Waar goederen vanuit 

China met bestemming Gelderland, of vice versa, nu nog per truck vanuit Rotterdam of Duisburg 

richting de provincie vervoerd worden, kan dit in de toekomst per spoor gebeuren. Uiteindelijk zal er 

dan nog wel de last-mile afhandeling moeten plaatsvinden, maar door de kortere afstand hiervan is 

het gebruik van elektrische vrachtwagens (met een beperkte actieradius) een mogelijkheid, om ze het 

transport helemaal uitstootvrij te kunnen maken.  

De laatste kans is zowel een last als een zegen voor Nederland, maar voornamelijk een zegen voor 

Gelderland. De handelsoorlog tussen de Verenigde Staten enerzijds en de Europese Unie en China 

zorgt voor Gelderland voornamelijk voor kansen. Europese producten als aluminium en staal worden 

extra belast door de VS, wat bijvoorbeeld de hoogovens wel raakt. Gelderland heeft hierin weinig 

productie en zal er in principe weinig van merken. De kans voor Gelderland is de handelsoorlog tussen 

de VS en China, waarbij China hoge importheffing in heeft gesteld op Amerikaanse luxeproducten. 

Hierdoor worden ze duurder, maar de vraag in China naar deze producten zal hoog blijven. Hierdoor 

kan de vraag van Amerikaanse producten verschuiven naar Europese, en dus ook Gelderse producten.  

 

Bedreigingen 

Tot slot zijn er nog externe ontwikkelingen waar men binnen de provinciegrenzen geen invloed op 

heeft, maar die mogelijk wel negatief kunnen uitpakken. Ten eerste zijn er de omliggende railterminals 

Tilburg en Duisburg. Met Duisburg sterk geankerd in China als logistiek centrum van Europa, op slechts 

100 kilometer afstand. Waarom zou een Chinees bedrijf geïnteresseerd om zich in Europa te vestigen 

kiezen voor Gelderland, als gezien over de totale afstand tussen China en Europa op een steenworp 

afstand het vanuit Chinees oogpunt gezien centrum van Europa ligt? Hetzelfde geldt voor Tilburg. Met 

al enkele grote Chinese bedrijven die hier gevestigd zijn, waarom zou een nieuw bedrijf kiezen voor 

een voor hen totaal onbekende locatie? Gelderland zal zich moeten zien te verkopen in China, een 

landmark worden, om deze Chinese interesse aan te kunnen wakkeren.  

Mocht de stroom tussen Gelderland en China op gang komen, dan speelt de spoorsituatie in Europa 

mogelijk op als probleem. Met een alsmaar drukker wordend spoor, en met voorrang voor 

personenvervoer voor goederen, ligt vertraging voor de goederentrein op de loer. Dit probleem doet 

zich al lange tijd voor, en meer treinen zal meer vertraging betekenen. En in een wereld waarin tijd 

geld is, komt dit de aantrekkelijkheid van spoorvervoer niet ten goede.  

Verder ontvangt transport per spoor via de OBOR stevige subsidies vanuit de Chinese overheid, tot 

soms wel 60% van de totale kostprijs. Jaarlijks kost dit de Chinese overheid een flinke som geld, de 

vraag is hoe lang ze dit wil blijven betalen. Zeker nu er indicaties zijn dat de uitgave van de Chinese 

lagere overheden, die de subsidie uiteindelijk geven, tegen het licht gehouden gaat worden en waar 

mogelijk verminderd. Met minder of geen subsidie meer voor het transport, is de modaliteit spoor 

ineens eens stuk duurder, met mogelijk weer een modal shift richting lucht of maritiem transport als 

gevolg.  

Tot slot is misschien wel de belangrijkste externe bedreiging voor de Provincie Gelderland het 

Russische embargo op sommige Nederlandse producten. Met de voedselsector als belangrijkste 

exportbron voor Nederland richting China zit Gelderland in een uitstekende uitgangspositie op het 

gebied van exporteren. Punt is dat onder het Russische embargo juist veel Gelderse producten vallen, 

waarin China geïnteresseerd is. Met de lijst van verbannen producten die ieder jaar van samenstelling 

verandert, zou het kunnen zijn dat er alsmaar Gelderse producten bijkomen. Met spoor niet meer als 
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mogelijkheid snel te exporteren, blijft alleen de luchtvracht over. Gezien de bijkomende extra kosten 

hiervan, heeft dit een negatief effect op de Gelderse export richting China.  

Het oude beleid van de provincie, gericht op de vier topsectoren met Food als belangrijkste focus, is 

uiteindelijk een zegen in relatie met export richting China.  

Het verwaarlozen van logistiek als economische sector, door logistiek te zien als ‘het schuiven van 

dozen’ zonder echte toegevoegde waarde, heeft geleid tot minder aandacht voor het realiseren en 

ondersteunen van bedrijventerreinen die aantrekkelijk zijn voor grotere distributiecentra. Het heeft 

bijgedragen aan de desinteresse vanuit China in Gelderland de afgelopen jaren.  

Met de veranderingen in beleid, meer aandacht voor logistiek en ook het actief ondersteunen van de 

sector, wat onder andere leidt tot het realiseren van Knoop 38, slaat de provincie een nieuwe weg in.  

De mogelijkheden om het OBOR initiatief tot een succesverhaal te laten worden voor Gelderland zijn 

veranderd van een eenzijdig scenario, met kansen voor export maar zonder een interessant 

vestigingsklimaat voor Chinese ondernemingen, naar een én-én scenario. Niet alleen zal Gelderland in 

de toekomst aan China een belangrijke exportmarkt hebben in de foodsector, door meer aandacht 

voor kwalitatief goede bedrijventerreinen zal ook de Chinese interesse om zich te vestigen in de regio 

kunnen toenemen.  

 

Maar zoals in de SWOT aangetoond is, zitten er nog de nodige beren (of contextueel gezien draken) 

op de weg. Er zijn de nodige factoren die het succes van de OBOR zowel positief als negatief kunnen 

beïnvloeden.  Maar juist omdat de OBOR nog pril is, net als de factoren die het beïnvloeden, is het hard 

onderbouwen van deze gevolgen onmogelijk. Dat deze factoren er zijn is een feit, de impact van ieder 

individuele bedreiging of kans is onzeker. Feit is, dat ze in meer of mindere mate wel van invloed zullen 

zijn op Gelderland, en dus ook de nodige aandacht verdienen.  

 

Resultaten in perspectief 

Het hele onderzoek moet echter wel in perspectief worden gezien. Want hoe belangrijk zal handel 

tussen Gelderland en China nu echt worden voor Gelderland? Zoals van der Heuvel tijdens het 

interview aangaf, zullen goederen van en naar China nooit de hoofdmoot van transport worden voor 

de RTG: zonder dit transport zal de RTG alsnog bestaan. Volgens Panteia zullen er gemiddeld vier 

Chinese treinen per week aankomen op de RTG  in 2030 en zal er slechts iedere anderhalve week een 

volle Gelderse trein richting China kunnen. Holsteijn is hier wat positiever in, maar zijn verwachtingen 

zijn voor diezelfde periode niet meer dan 1 trein per week richting China. In vergelijking, Duisburg 

ontvangt nu al 25 Chinese treinen per week.  

Zonder handel met China zal de Gelderse economie niet instorten. In 1990 was de waarde van de totale 

Nederlandse export richting China met een omvang van slechts 160 miljoen euro (CBS Statline), te 

verwaarlozen. Zonder Chinese handel, zou Nederland (en dus ook Gelderland), het hoofd economisch 

gezien zeker boven water houden. Onmiskenbaar is wel de potentie die China heeft als afzetmarkt 

voor Gelderse food-gerelateerde producten. Nu is de export naar China nog 10% in vergelijking met 

export richting China, maar de export richting China groeit explosief, en met de stijgende Chinese vraag 

naar vlees of vleesvervangende producten lijkt het erop dat dit voorlopig zal blijven groeien.  

Ook het afwezig zijn van Chinese bedrijvigheid in Gelderland zorgt niet voor instorten van de Gelderse 

economie. Na een wisselvallige periode tussen 2008 en 2013, is er sinds 2014 ieder kwartaal 

economische groei binnen Gelderland geweest (Provincie Gelderland, 2018). Dus ook zonder Chinese 

bedrijven in de regio (met Jusda als eerste grote Chinese logistiek ondernemer in Gelderland sinds 

maart 2018) kan de Gelderse economie groeien.  
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Concluderend kan er worden gezegd dat OBOR wel degelijk positief kan uitpakken voor Gelderland. Er 

liggen voldoende kansen voor Gelderse ondernemers om te exporteren richting China, en er zijn ook 

Chinese bedrijven die zich binnen Gelderland willen vestigen. Puur gezien vanuit het oogpunt 

Gelderland-China is de uitspraak van den Ouden; “Het begint te gebeuren, maar er is nog wel een 

achterstand in te halen”, een goede conclusie van dit onderzoek. Er zijn beleidsmatig andere keuzes 

gemaakt dan die welke leiden tot een extra stimulans voor logistieke bedrijvigheid.   Maar met de juiste 

focus en ondersteuning, zit Gelderland op het juiste spoor richting China.  

 

Maar zoals aangegeven, moet Gelderland zich niet rijk rekenen. China is bij lange na niet het 

belangrijkste exportland voor Nederland. Qua Nederlandse export zijn Duitsland, België, Frankrijk, het 

Verenigd Koninkrijk, de Verenigde Staten en Italië op volgorde van omvang belangrijker dan China.  

China is voor Gelderland ‘leuk meegenomen’ en kan absoluut een extra economische impuls geven 

binnen de regio, maar het zal voorlopig niet de ruggengraat worden van de Gelderse handel, en dit 

waarschijnlijk ook nooit worden.  

 

6.1. Toekomstig onderzoek & kritische reflectie 
 
Het voorgaande onderzoek kent uiteraard beperkingen.  Ten eerste moet worden opgemerkt dat het 

onderzoek niet sluitend is. Het is een verkenning van de interne en externe kansen en bedreigingen 

voor de Provincie Gelderland in relatie met de OBOR. Hoewel het een uitgebreide verkenning is, zijn 

de individuele aspecten binnen de SWOT niet in volle diepte uitgewerkt. Gedeeltelijk komt dit omdat 

over deze aspecten (nog) geen accurate voorspelling te geven is, of omdat met oog op het gegeven 

tijdvak van dit onderzoek het niet mogelijk was dit uitgebreid te analyseren. Hierdoor is de aanbeveling 

voor de Provincie Gelderland op zijn plaats om de gegeven aspecten uit de SWOT in de gaten te 

houden, en waar nodig verder te laten onderzoeken om de precieze gevolgen ervan te achterhalen. 

Hierbij kan worden gedacht aan in hoeverre het Russische embargo daadwerkelijk de Gelderse export 

richting China kan schaden, en wat voormogelijke oplossing hiervoor kan worden gevonden.  

 

Verder had het onderzoek meer in detail kunnen treden als slechts op éen van de stromen tussen 

Gelderland en China gefocust was, in plaats van zowel de east- als westbound stromen. Als gevolg 

hiervan werd de horizon van het onderzoek breder, met op sommige onderdelen minder diepgang als 

gevolg.  

 

Als er kritisch gekeken wordt naar de lijst van interviewees, zou het interviewen van een producent uit 

de Food Valley mogelijk het nu gepresenteerde beeld kunnen verrijken. Wil een Gelderse producent 

wel exporteren naar China? Heef deze producent niet genoeg aan de Nederlandse of Europese 

afzetmarkt, en heeft hij geen zin in de hogere kosten en procedurele rompslomp omtrent exporteren 

naar China?  

Ook was een interview met Joop Meijland (directeur van BCTN) uiteindelijk nuttig geweest. Hoewel er 

in dit onderzoek uitspraken van Meijland zijn gebruikt die hij zelf heeft gemaakt (o.a. in de 

Gelderlander of tijdens interviews van andere onderzoeken), had een persoonlijk interview meer 

diepgang aan dit onderzoek toegevoegd. 
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Verder had een interview met GvT Intermodal in, de uitbater van zowel de spoor- als railterminal in 

Tilburg inzichten kunnen bieden waarom Tilburg wel een Chinees succesverhaal kent en Gelderland 

niet. 
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8.  Bijlagen 
 

Bijlage I  

Interviewguide Cor Hoenders (17/05/2018) 

- Waarom denk je dat de RTG zo belangrijk zal zijn? 
o Is Duisburg geen betere, al ontwikkelde keuze? 
o Wat maakt Gelderland een goede keuze voor de RTG 
o Weinig exportgerichte activiteiten in Gelderland 

 
- 10 jaar geleden was je ook al bezig met feitelijk de RTG 

o Waarom is dat uiteindelijk niet doorgegaan? 
o Welke rol speelde de provincie hierin? 

▪ Bijvoorbeeld beschikbaar stellen Ha grond 
▪ In een statenbrief staat dat het RSC zich heeft teruggetrokken? 

o Welke partijen wilden niet, waarom zijn die nu wel overslag? 
o Is de goederenmarkt veranderd sinds 10 jaar geleden, in positieve of negatieve zin 

voor de RTG? 
o Het RSC zette in op een RTG met 170.000 TEU jaarlijks, DERT zet maar in op tussen 

de 60 en 90.000 TEU. Waarom? 
 

- In hoeverre heeft de OBOR effect op het succes van de RTG? 
o Cijfers van ‘maar’ 18.000 TEU per spoor China-Gelderland in 2030, en 2800 

Gelderland-China. 
o OBOR niet voldoende capaciteit voor de RTG, wat zijn de belangrijkste 

vervoersstromen voor de RTG? 
o Handelstekort compenseren met transport richting Polen. 

 
- Externe kansen voor de RTG? 

o Zou zonder de RTG, Gelderland nauwelijks profijt hebben van de OBOR? 
 

- Wat zijn/is nu echt de belangrijkste voorwaarde om de OBOR een succes te maken? 
o Wat is een struikelblok? 

 
- Kan Venlo worden gezien als een schoolvoorbeeld voor hoe Gelderland zich wil 

ontwikkelen (trimodale overslag) ? Zo nee, wat dan wel? 
o Waarom is Venlo nu wel succesvol en Gelderland niet? 
o Wie valt hiervoor te interviewen? 

 
- Welke rol zou de provincie nu moeten spelen in het realiseren van de RTG en alle 

activiteiten er omheen? 
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Bijlage II 
 
Interviewguide Willem van der Heuvel (29/05/2018) 

- Ten eerste, kunt u even een korte omschrijving geven wie u bent, en in relatie met de RTG 
of transportsector in het algemeen belangrijk bent? 

 
- Hoe staat het ondertussen met de realisatie van de RTG? 

 
- Waarom denkt u dat de RTG zo belangrijk zal zijn? 

o Wat voor functie gaat de RTG spelen binnen Gelderland? 
o Wat maakt Gelderland een goede keuze voor de RTG 
o Hoe groot is het geschatte bedieningsgebied van de RTG? 

 
- Wat voor positieve ontwikkelingen kan de RTG bieden aan Gelderland? 

o In termen van economische ontwikkeling, werkgelegenheid, bedrijvigheid 
 

- Zijn er aspecten die nog verbeterd moeten worden om de RTG volledig tot zijn recht te 
laten komen? 

o Bestuurlijk, economisch, ruimtelijk, infrastructureel 
 

- In relatie met mijn onderzoek naar de effecten van de OBOR op Gelderland, hoe belangrijk 
is de RTG voor Gelderland om te kunnen profiteren van de OBOR? 

 
- In hoeverre is de OBOR van belang voor het voortbestaan van de RTG? 

o Zijn er geschatte cijfers over het transport naar en vanuit China, vanuit Gelderland? 
o Cijfers van ‘maar’ 18.000 TEU per spoor China-Gelderland in 2030, en 2800 

Gelderland-China. 
o OBOR niet voldoende capaciteit voor de RTG, wat zijn de belangrijkste 

vervoersstromen voor de RTG? 
o Handelstekort compenseren met transport richting Polen. 
o De Chinese industrie verplaatst meer en meer richting het Westen van China. Zal 

deze shift zorgen voor meer transport per spoor (en dus meer richting de RTG)? 
Heeft u hier een voorspelling voor? 
  

- Externe kansen voor de RTG? 
o Zoals, ziet u kansen voor reshoring van bedrijven richting Gelderland door de RTG? 

 
- Zal Gelderland door de realisatie van de RTG, en dus de directe aansluiting op de OBOR, 

interessanter worden voor Chinese bedrijven of investeerders om zich rondom de terminal 
te vestigen?  

o Hoe kan de, ik noem het maar even negatieve transportbalans, tussen 
Nederland/Gelderland en China (gedeeltijk) opgelost worden? Valt dit te doen door 
de ERFLS? 

o Andere concepten om retourtreinen richting China voller te krijgen? 
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- Tilburg kan worden gezien als een schoolvoorbeeld voor de RTG, wat doen ze in Tilburg nu 
zo goed, en is het mogelijk dit rond de RTG ook (gedeeltelijk) te creëren? 

Uit mijn gesprek met Cor kwam naar voren dat een distributiecentrum in ongeveer 5 
jaar tijd afgeschreven wordt. Kan Gelderland hierdoor een gedeelte van deze DC’s 
richting de RTG lokken, door in principe een centrale ligging in Nederland? 

 
 

- Zijn er bedreigingen/gebeurtenissen die het succes van de RTG in de weg kunnen staan?  
o Waarom is BCTN nu een tegenstander voor realisatie van de RTG, terwijl in tijde van 

de MTC ze een aanvulling op elkaar waren? 
o Hoe kan BCTN overtuigd worden/tegen te gaan? 

 
- Ik heb gelezen dat de Chinezen Duisburg logistiek gezien als centrum van Europa zien. In 

hoeverre kan dit negatief zijn voor de RTG?  
o Waarom zou een Chinees zijn trein niet uitladen in Duisburg, maar doorrijden naar 

de RTG? De reistijd per truck tussen Duisburg en Valburg is nog geen anderhalf uur. 
 

- Is het Europese spoor niet te druk bezet, of beter gezegd wel klaar om naast de toename 
van Europees treinverkeer, ook nog de duizenden treinen per jaar van/naar China af te 
kunnen handelen? 
 

o Met oog op voorrang voor personenvervoer etc. 
 

- Zijn er nog andere punten of dingen die u belangrijk vindt te vermelden? 
 

 
 

Bijlage III 

Interviewguide Wubbo Holsteijn (03/06/2018) 

Kunt u ten eerste even kort vertellen wie u bent, en ook in relatie met China? 
 

- Wat voor functie verricht WAE logistics precies? 

 

- In mijn onderzoek gaat het voornamelijk over hoe het OBOR-initiatief een succesverhaal 

kan worden voor Gelderland. 

- Hoe goed is de band tussen Gelderland en China? 

 

- Om Gelderland aan te sluiten op de OBOR is de rail terminal Gelderland natuurlijk van 

groot belang. 

- Heeft u een idee wat voor Chinese bedrijven/distributiecentra er nu al in Nederland 

aanwezig zijn?  

 

- Uit een onderzoek van het Leiden Asia center komt naar voren dat Nederland door China 

als een gunstig land gezien wordt om te investeren/vestigen, maar in 2013 bijvoorbeeld 

had Gelderland een magere 1.8% van het totaal aantal Chinese investeringen. Waardoor 

zou dit kunnen komen? 
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- Wat voor verbeteringen, of anders gezegd, wat is nodig in Gelderland om het 

vestiging/investeringsklimaat voor Chinese bedrijven te verbeteren? 

 

- Wat voor soort Chinese bedrijven zou interesse kunnen hebben om zich te vestigen in 

Gelderland? 

 

- Wat voor Chinese goederen komen er nu per spoor richting de Nederlandse markt? Zit hier 

verder nog toegevoegde waarde aan voor Nederland?  

- Zouden Chinese bedrijven die nu bijvoorbeeld in Tilburg of Venlo zitten, door de meer 
centrale ligging van Gelderland binnen Nederland op termijn naar Gelderland kunnen 
komen? 

 
- Tweejaarlijks is er een handelsmissie vanuit Gelderland naar China. Wat zijn daaruit tot nu 

toe de behaalde resultaten? 
 

o Laatst is er een proefcontainer vanuit Gelderland naar China gegaan. Wat zijn de 
bevindingen - hiervan? 
 

- Wat voor soort producten vanuit het bedieningsgebied van de RTG zijn er interessant om 
te exporteren richting China? 

o Heeft u verwachtingen over mogelijke volumes van deze export? 
 

- Hoe kan een Nederlandse producent ervoor zorgen dat zijn export richting China hoger 
wordt? 

o Ik las dat de regio Tilburg een ‘Holland House’ wil openen in China, om zo producten 
uit de regio aan te prijzen en zo de verkoop ervan te stimuleren. Zou zoiets voor 
Gelderland nuttig zijn/gebeurt er zoiets? 

 
- De prijs van een Chinese container op de terugweg is lager dan de heenweg door beperkte 

vraag. Is dit een extra stimulans voor ondernemers om producten nar China te vervoeren? 
Wat is op dit moment deze prijs? 

o Op dit moment is er vanuit de Chinese overheid flinke subsidie op spoorvervoer 
richting Europa, tot wel 60% per container. Dit is natuurlijk niet eindig. Is dit een 
gevaar, dat Chinese verladers voor andere modaliteiten kiezen als deze subsidie weg 
zou vallen? 
 

- Kennis van de lokale markt en autoriteiten, douane-afhandeling etc. is erg nuttig als je 

richting China wilt exporteren. Hoe belangrijk bent u/WAE voor Gelderse bedrijven die 

willen exporteren? 

 

- De Chinese industrie verplaatst zich steeds meer richting het westen van China. Heeft u 

hier enige cijfers over?  Zorgt deze verplaatsing richting het westen er uiteindelijk voor dat 

er meer goederen over de OBOR zullen gaan, en dus uiteindelijk ook meer voordeel voor 

Gelderland op kan leveren? 

 

- Zou de handelsoorlog tussen China en de VS kunnen zorgen voor meer handel tussen de EU 

n China? Door Chinese importheffingen op luxe producten uit de VS, dat dit door Europese 

luxeproducten vervangen kan worden?   
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Bijlage IV 

Interviewguide Joost Roeterdink (04/06/2018) 

- Klopt het dat er begrenzingen zitten aan het maximaal aantal hectares dat een nieuw te 

vestigen bedrijf mag afnemen in Gelderland? 

 

- Wat is hier de achterliggende gedachte achter? 

 

- Valt dit beleid nog terug te veranderen? 

 

- Als we kijken naar bijvoorbeeld Tilburg, die hebben meerdere enorme DC’s zoals bol.com, 

Alibaba wil er heen en amazon zit er al. Limburg heeft onlangs het grootste Chinese DC van 

europa binnen gehaald. Dit omdat Nederland voor de Chinees bekend staat als logistiek 

gravity point van Europa. Hier is de provincie/gemeente niet bang om zulke grote bedrijven 

toe te laten.  

 

- Uit mijn interview van gisteren met Wubbo kwam naar voren dat er redelijk veel Chinese 

interesse is vanuit China om zich hier te vestigen, maar dat zijn dan wel voornamelijk 

grotere DC’s die in 1x de oppervlakte van heel park15 in zouden nemen. Hoe staat de 

provincie hierin?  

o Spin-off vanuit Chinese DC’s is vaak groter dan Europese DC’s. Producten worden zo 

compact mogelijk vervoerd en pas in land van bestemming in elkaar gezet 

(Decathlon) en nieuwe verpakking etc. 

 

- Rond de RTG hebben we nu alleen maar Park 15 liggen. Alle kavels die daar nu nog 

beschikbaar zijn, zijn allemaal kleiner dan de al uitgegeven kavels, de meeste vele malen 

kleiner. In relatie met de RTG, denk je niet dat Park 15 te klein is voor toekomstige DC’s of 

bedrijvigheid om zich rond de RTG te kunnen vestigen? 

 

- In hoeverre kunnen er nog nieuwe bedrijventerreinen worden uitgegeven rond de 

planlocatie? Uitgaande van dat DC’s het liefst op de terminal zitten met hun locatie, iedere 

kilometer verder maakt het onaantrekkelijker. 

 

- Kunnen deze gebieden op redelijk korte termijn al uitgegeven worden, of hoe lang zal dit 

ongeveer gemiddeld duren voordat ze bouwrijp gemaakt kunnen worden? 

 

- Met oog op de RTG en succesvolle spinoff, denk je dat meer bedrijventerreinen rondom de 

RTG noodzakelijk zijn?  

 

- In relatie met de besluitvorming rond de RTG, zullen omwonenden extra de hakken in het 

zand zetten  tegen de RTG als ze lucht krijgen dat er op termijn meer 

polder/landbouwgrond verdwijnt voor bedrijventerein? 
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Bijlage V 

Interviewguide Ilona den Ouden 20/06/2018 

Wat zijn nu de topsectoren waarop Gelderland zich focust? 

- Waarom is deze keuze gemaakt? 

 

- Hoe belangrijk is de food valley in Gelderland en de kennis hiervan voor export richting 

China? 

 

- Het strookt niet met sectoren waarin Chinezen graag willen investeren of zich willen vestigen 

in Nederland, die willen voornamelijk XXL DC’s hebben voor de West-Europese markt. IS dit 

een bewuste afweging van de provincie? 

 

- Gelderland richt zich met de ontwikkeling van bedrijventerreinen voornamelijk op wat 

kleinere bedrijvigheid, geen XXL DC’s die in 1 klap een flink deel van een terrein op zouden 

kunnen nemen.  In hoeverre wordt dit gestuurd door de provincie/gemeentes? 

 

o Levert een gevarieerd bedrijventerrein meer op voor in termen van werkgelegenheid 

en economische spin-off Gelderland dan een terrein met zeg twee grote Chinese 

DC’s? 

 

- Tilburg en Venlo halen wel de XXL DC’s binnen vanuit China. Is dit eigenlijk niet een gemiste 

kans voor Gelderland dat wij hier wat terughoudender in zijn?  

Wat voor stedenbanden heeft Arnhem binnen China?  

- Hoe helpt dit voor de relatie tussen Gelderland en China? 

- Is de Chinese handelspost in Arnhem hier het gevolg van?  

o Wat voor voordelen hebben we hierdoor? 

Hoe belangrijk is het hebben van goede persoonlijke relaties met Chinezen op de juiste posities? 

- Hebben we die? 

Kan je stellen dat Gelderland door de stedenbanden en goed contact met China, een voorsprong 

heeft binnen Nederland als het gaat om handel met China? 

Ik heb gelezen dat per 1 januari 2019 WAE de exclusieve rol als operator heeft tussen Wuhan en de 

Benelux. Moeten we ons er niet bij neerleggen dat we niet om WAE heen kunnen willen we naar 

China exporteren?  

Misschien nog even over de RTG. Ik dacht dat je zei dat de streefdatum 2020 niet haalbaar is. 

Waarom loopt het vertraging op? 

- Hoe gevaarlijk is BCTN voor de RTG? 
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- Kunnen de bewonersverenigingen nog echt een vuist maken? Is geld niet de oplossing 

hiervoor, net als met het windpark gebeurde? 

- Zijn de tegenstanders ervan bewust dat naast de RTG, ontwikkelingen op Park15 en mogelijk 

de Grift kunnen gebeuren? Zullen ze hier extra op tegen zijn? 

- Wanneer zal het definitieve oordeel over de RTG worden gegeven?  

Hoe kunnen we zorgen dat BCTN bijdraait en overtuigen dat ze elkaar aanvullen in plaats van 

elkaar beconcureren? 

- In Duisburg en Tilburg werken de verschillende terminals samen om zo een efficiënte 

trimodale verbinding te realiseren, terwijl ze in Gelderland zoals het nu is elkaar de kop in 

willen slaan. Gaat dit negatief uitpakken voor de aantrekkelijkheid van de regio? 

Hoe ernstig is de congestie nu rond Duisburg, en ook de congestie rond Tilburg met het 

Wilhelminakanaal dat niet goed te bevaren is? 

- Is dit een kans voor Gelderland? 


