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1 INLEIDING

In 2007 is het provinciale Goederenvervoerplan (GVP)* vastgesteld. In dit GVP staat multimodaliteit centraal.
De binnenvaart heeft daarbij een belangrijke rol. Ook het Rijk heeft in de Binnenvaartbrief aangegeven welke
rol zij voor de binnenvaart in het goederenvervoer ziet, en wat het wil doen aan stimulering van het vervoer
over water.

In deze Netwerkanalyse Vaarwegen en Binnenhavens wordt het provinciale beleid voor de binnenvaart
verder geconcretiseerd. Deze analyse richt zich vooral op de ruimtelijke en infrastructurele condities voor de
scheepvaart. Het doel van deze netwerkanalyse is:

Inzicht geven in de problematiek van de bereikbaarheid van de provincie Limburg voor de binnenvaart,

in relatie tot ruimtelijke en economische ontwikkelingen

Inzicht geven in de mogelijke richting van een evenwichtig pakket van oplossingsrichtingen

Op basis van deze Netwerkanalyse worden knelpunten voor de verdere ontwikkeling van de binnenvaart en
de overslag geidentificeerd. Deze knelpunten kunnen in aanmerking komen voor de regeling ‘Quick wins
vaarwegen: bereikbaarheid havens’. Knelpunten die in het kader van deze regeling worden aangepakt
komen in aanmerking voor een Rijksbijdrage.

Deze Netwerkanalyse is als volgt opgebouwd:
In hoofdstuk 2 wordt beschreven wat de scheepvaart en de binnenhavens in economisch en logistiek
opzicht voor Limburg betekenen. Tevens worden (autonome) ontwikkelingen in de scheepvaart en de
overslag beschreven.
In hoofdstuk 3 wordt het streefbeeld voor de binnenvaart in Limburg uitgewerkt. Op basis van dit
streefbeeld worden doelstellingen voor vaarwegen en binnenhavens aangegeven. Hierbij wordt
onderscheid gemaakt in de niveaus van het netwerk, de vaarwegen en de afzonderlijke binnenhavens.
Vervolgens wordt in hoofdstuk 4 aangegeven welke knelpunten de realisering van het streefbeeld in de
weg staan.
Voor de aangegeven knelpunten worden in hoofdstuk 5 oplossingsrichtingen aangegeven. Voor deze
oplossingsrichtingen wordt een samenhangend pakket aan maatregelen opgesteld, waarmee de
toegankelijkheid van Limburg voor de binnenvaart via de vaarwegen en de havens wordt verbeterd.
Tot slot wordt er in hoofdstuk 6 een beschouwing gegeven over het havenbeheer in Limburg.

! Goederenvervoerplan Provincie Limburg, Meer dan bereikbaarheid alleen, Maastricht, 2007.
2 varen voor een vitale economie: een veilige en duurzame binnenvaart, Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2007.
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2 BINNENVAART IN LIMBURG

2.1 Netwerk van vaarroutes

Dankzij de aanwezigheid van de Maas is ook Limburg aangesloten op het internationale netwerk van
vaarwegen. Samen met het Maas-Waal-kanaal, het Lateraalkanaal en het Julianakanaal wordt deze
scheepvaartroute ook wel de Maasroute genoemd. Deze Maasroute maakt onderdeel uit van het Trans
Europese Netwerk. Met de Waal, de Schelde-Rijnverbinding en het Albertkanaal vormt ze de zogenaamde
Grote Ruit (figuur 1). De Maasroute vormt daarmee een belangrijke transportader tussen Nederland, Belgié,
Duitsland en Frankrijk.

Figuur 1: De Maasroute als onderdeel van de Grote Ruit

Bron: Tracébesluit Zandmaas/Maasroute

De Maasroute maakt tevens onderdeel uit van een netwerk van vaarwegen die door de vier zuidelijke
provincies van Nederland in het project kwaliteitsnet Incodelta zijn benoemd. Langs deze vaarwegen vindt
een groot deel van het goederenvervoer door Zuid-Nederland plaats. Het betreft de grotere vaarroutes die de
Mainports Rotterdam en Antwerpen onderling en met het achterland verbinden.

Naast de Maasroute is er ook een stelsel van kleine kanalen in Midden-Limburg. Deze kanalen vormen een
onderdeel van een netwerk van kanalen in Belgié en Nederland die het gebied binnen de Grote Ruit
ontsluiten. In Limburg maken de Zuid-Willemsvaart en het Kanaal Wessem-Nederweert deel uit van dit
netwerk. Met deze kanalen is Limburg aangesloten op het vaarwegenstelsel in Noord-Brabant en
Vlaanderen.

Door de beperkte diepgang, de vaak lage doorvaarthoogtes en de kleinere sluizen zijn de kanalen alleen

toegankelijk voor de kleinere schepen. Schepen uit de klasse Il met een maximale diepgang van 1,90m.
kunnen het stelsel bevaren. De Maasroute is bereikbaar voor schepen uit de klasse Va met een maximale
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diepgang van 3,00 m. In bijlage 1 is een overzicht weergegeven van de scheepsafmetingen van de
verschillende klassen.

2.2 Vervoer over water

Van oudsher heeft het vervoer van bulk een groot aandeel in het vervoer (zie tabel 1). Vooral zand/grind en
agro-producten. Het vervoer van containers is de laatste jaren enorm toegenomen. Het grootste deel van het
goederenvervoer verloopt langs het noordelijke deel van de Maasroute, vooral in de relatie naar de Waal en
verder. Op het zuidelijk deel van de Maasroute is het vervoerd gewicht aanzienlijk minder. Een groot deel van
dit vervoer gaat via sluis Ternaaien naar Belgische en Franse bestemmingen.

Het vervoer over de vaarwegen bestaat enerzijds uit transport van producten van/naar Limburg, en
anderzijds uit transitotransporten (doorvoer). Bij het transport van/naar Limburg spelen de Limburgse
binnenhavens een belangrijke rol. Daarnaast vormt de winning van zand en grind een belangrijk aandeel in
het transport vanuit Limburg naar diverse bestemmingen in binnen- en buitenland.

Tabel 1: Passages op de Maasroute (2005)
sluis Sambeek sluis Born
Sluis Sambeek
passages 31.462 22.495
gemiddeld laadvermogen (ton) 1.257 1.130
vervoerd tonnage (1000 ton) 19,61 12,34 _
Zand & grind 8,37 538 Limburae ol
Overige droge bulk 4,28 2,52 kanalen
Natte bulk 0,41 0,02 L
Stukgoed 1,38 1,36
Gevaarlijke stoffen 2,45 1,63
luis Born
Onbekend 1,82 1,38
Containers 0,91 0,05 5
Aantal TEUs 136.965 6.305
Aantal Containerschepen 1.547 108

Bron: MIT Verkenning Born - Ternaaien, Annex: Binnenvaartprognoses voor de gehele Maasroute

In 2004 heeft de Provincie Limburg onderzocht welke mogelijkheden er zijn voor shortsea in Limburg. In deze
studie is aangetoond dat er in Limburg potentie is voor deze modaliteit. Hierop hebben ook investeringen
plaatsgevonden in de terminals in Born en Venlo. Daadwerkelijke exploitatie is echter nog niet van de grond
gekomen.

2.3 Het belang van de binnenhavens

Met de binnenhavens is Limburg aangesloten op de vaarwegen. Hier vindt de overslag plaats van schip op
wegtransport of spoor of vice versa, of rechtstreeks van of naar de verwerkende industrieén. De havens
vervullen hiermee een belangrijke logistieke functie voor de in Limburg gevestigde industrieén. Vaak vormen
deze binnenhavens centra van economische activiteiten. Naast op- en overslag zijn er industrieén, logistieke
dienstverleners en toeleveranciers gevestigd. Soms kan ook alleen al de gunstige logistieke locatie een bron
van bedrijvigheid vormen, zonder dat er gelieerde industrieén in de nabijheid van de haven gevestigd zijn.
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In Limburg wordt 17,3 miljoen ton goederen overgeslagen via het water van en naar de havens in 2006 (bron:
CBS). De overslag via het water vindt plaats van en naar de havens (en laad-loskades) die gelegen zijn in
vijftien gemeenten. In Limburg zijn zeven gemeenten met havens die meer dan één miljoen ton goederen via
water overslaan. Dit zijn Gennep, Stein, Sittard-Geleen, Roermond, Maastricht, Meerlo-Wanssum en
Maasgouw. Gennep is in 2006 de binnenhaven met de grootste overslag van ruim 3 miljoen ton goederen via
de binnenvaart. Daarvan betreft ongeveer 2,6 miljoen ton de overslag van zand en grind. In de meeste
binnenhavens heeft zand en grind het grootste aandeel in het overslagvolume. De overslag van zand en
grind (8,3 miljoen ton) heeft een aandeel van bijna 50% in het totale overslagvolume van en naar Limburg.
De gemeenten Sittard-Geleen (containers in Born) en Stein (chemische producten) zijn belangrijke havens
waar zand en grind niet domineert in de overslag.
In de overslag van goederen via het water kan onderscheid worden gemaakt naar regio’s:

De overslag in Noord-Limburg bedraagt 5,4 miljoen ton en is vooral overslag van zand en grind en

containers;

In Midden-Limburg is de overslag 5,3 miljoen ton en wordt vooral zand en grind, vloeibare brandstoffen

en oliehoudende zaden overgeslagen en

In Zuid-Limburg wordt 6,6 miljoen ton overgeslagen, bestaande uit zand en grind, containers, chemie,

meststoffen en steenkool.

Figuur 2: Overslag in Limburg (in ton)
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Bron CBS

Wanneer we zand en grind uit de overslag cijfers halen, vindt de grootste overslag plaats in Stein en Sittard-
Geleen. In de onderstaande figuur wordt de totale overslag in de Limburgse binnenhavens weergegeven
zonder de zand en grind overslag.

Netwerkanalyse vaarwegen en binnenhavens



Figuur 3: Overslag in Limburg, exclusief zand en grind (in ton)
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Havens leveren een belangrijke bijdrage aan de Limburgse economie, zowel voor de werkgelegenheid als
voor de toegevoegde waarde (zie figuur 3). Met de havens zijn direct 5.300 arbeidsplaatsen gemoeid. De
binnenhavens van Maastricht en Stein generen de grootste hoeveelheid werkgelegenheid. De totale
toegevoegde waarde van de grootste havens van Limburg bedraagt ruim 600 miljoen euro per jaar. De
directe toegevoegde waarde die in de havens wordt gerealiseerd bedraagt bijna 440 miljoen euro. De
toegevoegde waarde die het uitvoeren van deze bedrijfsactiviteiten in de havens hebben op het lokale en
regionale bedrijffsleven bedraagt bijna 230 miljoen euro. De binnenhaven met zowel de hoogste directe,
indirecte en totale toegevoegde waarde is Stein. Ondanks dat deze haven ten opzichte van andere havens
een relatief geringe werkgelegenheid biedt, genereert zij door de karakteristiecken van de aanwezige
bedrijvigheid de meeste toegevoegde waarde.

Opvallend is dat juist de kleinere binnenhavens Meerlo-Wanssum en Gennep naar verhouding de grootste
indirecte toegevoegde waarde creéren. Ruim 40% van de totale toegevoegde waarde van deze
binnenhavens wordt bij andere lokale en regionale bedrijven die zakelijk relaties onderhouden met de
bedrijven in de binnenhaven bewerkstelligd.
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Figuur 3: Werkgelegenheid en toegevoegde waarde
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Bron: Economisch belang binnenhavens Limburg, TNO, 2005
2.4 Ontwikkeling in het vervoer over water

Gezien de ligging in het internationale logistieke netwerk zijn de ontwikkelingen in het transport tussen de
Mainports Rotterdam en - in steeds sterkere mate - Antwerpen van invloed op de havens van Limburg. Het
toenemend aantal container lijndiensten vanuit Zuid-Limburg op Antwerpen en de steeds uitbreidende
logistieke knooppunten op het Albertkanaal duiden op het toenemende belang van Antwerpen.

Uit enkele recente studies kan een beeld worden gevormd van de ontwikkeling van de scheepvaart en
overslag in Limburg. Het betreft de Verkenning Doorvaarthoogte Born-Ternaaien, waar een prognose voor
het vervoer over de Maasroute onderdeel van uitmaakte, en het onderzoek naar de optimalisatie van het
gebruik van de grensoverschrijdende waterwegen in het Benelux-Middengebied.

Maasroute

In de Verkenning Doorvaarthoogte Born-Ternaaien is een prognose voor de scheepvaart en het vervoerde
tonnage op de Maasroute opgenomen . Deze prognoses laten in een hoog groeiscenario een flinke groei
zien van het vervoer over water (zie tabel 2). De groei is het grootst bij de segmenten containervervoer,
stukgoed en gevaarlijke stoffen. In het lage groeiscenario is er sprake van een afname van het
goederenvervoer over de Maasroute. Alleen voor het segment containervervoer is er een jaarlijkse positieve
groei te constateren. Tussen deze marges zal het vervoer zich ontwikkelen.

In het containervervoer zijn de belangrijkste relaties het vervoer tussen de Mainports Antwerpen en
Rotterdam met Wanssum, Born en in mindere mate Stein. Het grootste gedeelte van dit containervervoer
gaat via de noordelijke Maasroute langs Weurt. In beide scenario’s groeit het aantal TEU dat over de

® MIT verkenning Doorvaarthoogte Born-Ternaaien; Annex: Binnenvaartprognoses voor de gehele Maasroute, Rijkswaterstaat
Limburg 2006.
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Maasroute wordt vervoerd. In het hoge groeiscenario gaat het in 2040 om een verviervoudiging ten opzichte
van 2005. In het lage groeiscenario is de groei lager, maar toch nog zo’n 50% ter hoogte van sluis Sambeek.

Tabel 2: Binnenvaartprognoses voor de Maasroute
Laag groeiscenario Hoog groeiscenario
Sluis Sambeek 2005 2020 2040 2020 2040
passages 31.462 26.462 19.462 28.140 29.804
gem. laadvermogen 1.257 1.427 1.717 1.757 2.223
tot. vervoerd tonnage (min. ton) 19,61 18,71 16,57 24,52 32,85
aantal TEUs 136965 177325 208270 263151 597414
aantal cont.schepen 1547 1695 1616 1871 2273
Laag groeiscenario Hoog groeiscenario
Sluis Born 2005 2020 2040 2020 2040
passages 22.495 17.728 12.819 18.847 19.644
gem. laadvermogen 1.130 1.286 1.568 1.567 1.915
tot. vervoerd tonnage (min. ton) 12,34 11,16 9,84 14,48 18,42
aantal TEUs 6.305 7.376 8.155 11.045 23.835
aantal cont.schepen 108 116 107 131 157

Bron: Rijkswaterstaat Limburg

Zand en grind worden van oudsher in grote mate over de Limburgse waterwegen vervoerd. De laatste jaren
is het vervoer echter afgenomen vanwege de teruglopende winning langs de Maas. Ondanks dat primaire
winning nog verder zal teruglopen, wordt niet verwacht dat het vervoer nog sterk afneemt. Dat heeft er
enerzijds mee te maken dat invoer uit Duitsland en aanvoer van Noordzeezand de afname van primaire
winlocaties in Limburg en Vlaanderen compenseren. Anderzijds is er sprake van steeds meer winning van
projectgebonden zand en grind, zoals bij het project Grensmaas.

Er is sprake van een trend van schaalvergroting van de schepen. Hierdoor zal een groei in vervoerd gewicht
niet automatisch leiden tot meer scheepvaartbewegingen. De verwachting is zelfs dat op termijn het aantal
schepen op de Maasroute afneemt. Er wordt meer met minder schepen vervoerd.

De trend is dus meer vervoer, vooral van containers. Door de schaalvergroting in de scheepvaart zal het
aantal scheepspassages afnemen. Met het project Maaswerken speelt Rijkswaterstaat op deze
ontwikkelingen in. Het doel van dit project is om de vaarweg te vergroten en meer geschikt te maken als
vaarweg voor grotere binnenvaartschepen. Een voordeel hiervan is een afname van het vrachtvervoer over
de weg. Door de schaalvergroting wordt de Maasroute ook een volwaardig onderdeel van het internationale
vaarwegennet. De Maas wordt bevaarbaar gemaakt voor de zogenaamde tweebaksduwvaart: schepen met
een lengte van 190 meter, een breedte van 11,4 meter en een diepgang van 3,5 meter. Om dit te realiseren
worden in de periode tot 2019 onder meer nieuwe sluizen gebouwd en bestaande sluizen verdiept, verbreed
en verlengd. Ook het Julianakanaal (ten zuiden van Born) wordt verbreed en in sommige stuwpanden wordt
het waterpeil verhoogd. De Maasroute is tevens bevaarbaar voor de vierlaags containervaart (vier containers
op elkaar) voor het traject Weurt - Born en de drielaags containervaart voor het traject Born - Ternaaien.
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Midden-Limburgse kanalen

Ook voor de Midden-Limburgse kanalen is de verwachting dat het vervoer toeneemt, al zijn de cijfers hier
bescheidener dan voor de Maasroute. In een gezamenlijke studie van Vlaanderen en Nederland is
onderzocht welke mogelijkheden er zijn voor optimalisatie van het gebruik van de kanalen binnen de Grote
Ruit . Deze studie laat op de Zuid-Willemsvaart en op het Kanaal Wessem-Nederweert een groei van het
vervoerd gewicht zien, mede als gevolg van het aantrekken van nieuwe ladingpakketten (zie tabel 3). Alleen
in het lage groeiscenario is er op de Zuid-Willemsvaart richting Brabant een afname van het vervoerd
gewicht, vooral door een afname van het vervoer van zand en grind in dit scenario.

Daar de Midden-Limburgse kanalen alleen toegankelijk zijn voor de kleinere schepen zal hier geen sprake
zijn van een schaalvergroting zoals die op de Maasroute te zien is. Vooral in de hoge groeiscenario’s leidt dit
er toe dat het aantal schepen op de kanalen zal toenemen.

Tabel 3: Binnenvaartprognoses voor de Midden-Limburgse kanalen
laag groeiscenario hoog groeiscenario
2005 2020 2040 2020 2040
Kanaal Wessem Nederweert
passages 1.593 1.576 1.386 2.047 2.684
tot. vervoerd tonnage 9.342 11.389 11.717 14.556 21.581

Zuid-Willemsvaart (ri. Noord-Brabant)
passages 977 878 769 1.148 1.493

tot. vervoerd tonnage 5.864 5.270 4.617 6.888 8.869

Zuid-Willemsvaart (ri. Belgié)
passages 454 556 500 725 1.006

tot. vervoerd tonnage 2.848 5.577 6.676 7.029 12.007

Bron: Dienst de Scheepvaart, Rijkswaterstaat en Provincie Limburg

Recreatievaart

De beroepsvaart deelt de vaarweg met de recreatievaart. Door de toenemende vergrijzing en de toename
van kapitaalkracht bij ouderen zal de recreatievaart toenemen. Op een aantal punten langs de Maasroute zal
het recreatieverkeer het goederenverkeer overstijgen. Met name het plassengebied in Midden-Limburg wordt
intensief gebruikt. Van de in totaal 11.400 ligplaatsen in Limburg ligt de helft in het plassengebied. Daarnaast
zijn de omgeving van Gennep en de omgeving van Maastricht en Eijsden bekende watersportgebieden.

Tabel 4: Prognoses recreatievaart
Basisjaar 2020 2040
Sluis Born 6.418 7.414 9.047
Sluis Maasbracht 5.970 6.897 8.415
Sluis Heel 5.035 5.816 7.097
Sluis Belfeld 10.477 12.103 14.768
Sluis Sambeek 15.974 18.453 22.517

Bron: Rijkswaterstaat Limburg
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25 Ontwikkelingen in overslag

Uit voorgaande paragraaf blijkt dat er een behoorlijke hoeveelheid goederen over water wordt vervoerd, en
dat het volume in de toekomst mogelijk nog zal toenemen. Op basis het GE-scenario (hoog groeiscenario) en
RC-scenario (laag groeiscenario) van de studie Welvaart en Leefomgeving (WLO) van de planbureaus zijn
prognoses voor de overslag in de Limburgse havens opgesteld. De resultaten zijn in onderstaande tabel
weergegeven.

Tabel 5: Prognoses overslag (in ton)

2006 2010 laag 2010 hoog 2020 laag 2020 hoog

Voedingsmiddelenindustrie 752.295 758.026 800.261 754.067 965.247
Agro-industrie 1.896.989 1.857.582 1.967.864 1.734.556 2.211.225

Energie en recycling 1.633.629 1.482.377 1.632.278 1.268.178 1.808.473
Olieproducten 949.085 966.437 1.033.370 811.604 1.072.761
Metaalindustrie 833.531 833.009 859.997 781.640 885.119

Bouwnijverheid 8.261.727 8.027.179 8.611.625 7.469.445 9.546.143
Chemie 1.172.581 1.184.909 1.259.143 1.196.927 1.569.028

Papier en hout 57.389 53.775 55.905 48.736 52.099
Automotive 21.307 21.484 22.658 22.684 26.255

Overige (stuk) goederen 921.792 963.497 1.067.379 1.018.006 1.389.528
Containers 810.430 951.396 1.051.821 1.330.302 1.905.344

Totaal 17.310.755 17.099.671 18.362.301 16.436.145 21.431.222

Bron: CBS, CPB, AVV, bewerking ECORYS

De overslag van goederen van en naar Limburg varieert tussen de 16,4 (laag groeiscenario) en 21,4 miljoen
ton goederen (hoog groeiscenario) in 2020. In het lage scenario groei neemt de totale overslag af. Het cluster
containers neemt wel sterk toe, ook na 2010. De clusters chemie, voedingsmiddelen en overige (stuk)
goederen nemen na 2010 nog licht toe, de andere clusters blijven stabiel of dalen (vooral bouwnijverheid).

In het hoge groeiscenario wordt de groei na 2010 doorgezet. De grootste groei zit hier in de clusters
containers en bouwnijverheid, maar relatief groeien ook chemie, agro-industrie, voedingsmiddelen en overige
(stuk)goederen sterk.

Voor een doorkijk naar 2040 kan het volgende beeld worden geschetst. Op basis van de prognoses voor de
periode 2020-2040 zal met name het containervervoer blijven groeien met ruim 4% per jaar in het hoge
scenario (GE) en zelfs nog licht groeien met circa 0,8% per jaar in het lage scenario (RC). Na 2020 laat in het
lage scenario (RC) een nog sterkere afname van vervoer zien. In het hoge scenario (GE) is de groei per jaar
van de meeste bulk- en stukgoederen goederen minder sterk in de periode 2020-2040 dan voor 2020, met
uitzondering van zand en grind en overige droge bulkgoederen die iets sterker groeien na 2020 dan voor
2020. Voor zand en grindvervoer dient voor Limburg wel rekening gehouden te worden met de zand- en
grindwinning in de toekomst. De uitvoering van het Maaswerkenproject dat is 2005 is gestart met de
deelprojecten Zandmaas, Maasroute en Grensmaas richt zich op hoogwaterbescherming,
scheepvaartverbetering en natuurontwikkeling. Dit project wordt gekenmerkt door de winning van grind dat
bruikbaar is voor de betonindustrie en zand dat wordt gebruikt voor bouwprojecten. Dit project levert tot
ongeveer 2020 bij aan de overslag van zand en grind via de havens in Limburg. Voor de periode na 2020 is
de verwachting mede afhankelijk van de vraag en behoefte vanuit de bouwsector en de uitvoering van (grote)
bouwprojecten.
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2.6 Ruimtebehoefte haventerreinen

De prognoses uit paragraaf 2.5 zijn vertaald naar ruimtebehoefte. Bij deze vertaling is rekening een
intensivering van het ruimtegebruik en interne restcapaciteit. Voor de containerterminals is rekening
gehouden met de maximale overslagcapaciteit. Wanneer de maximale overslagcapaciteit bereikt wordt is een
nieuwe terminal nodig om de overslag te handelen. Voor een nieuwe terminal gaan we er vanuit dat deze
gerealiseerd wordt met de nieuwste technieken en hierdoor een hogere overslagcapaciteit hebben in
vergelijking met de huidige terminals.

Bij de raming van de ruimtebehoefte vanuit containeroverslag is (nog) geen rekening gehouden met terminals
die in de periode 2006-2020 operationeel gaan worden. Plannen die hierop inspelen (bijvoorbeeld de terminal
in Venlo) vangen zodoende al een deel van de benodigde overslagcapaciteit op. In onderstaande tabel is de
geprognosticeerde ruimtevraag weergegeven.

Tabel 6: Ruimtevraag natte haventerreinen (ha.)
2006-2010 2006-2020

hoog laag hoog laag

natte bulk 2,0 0,5 5,0 0

droge bulk 2,0 0 8,5 0
stukgoed 2,0 0,5 55 1,0
containers 2,0 1,0 7,5 3,5
Totaal 8,0 2,0 26,5 4,5

De totale ruimtebehoefte voor de periode 2006-2020 ligt naar verwachting tussen circa 5 en 27 hectare,
afhankelijk van het scenario. Tot 2010 is de ruimtebehoefte voor havenactiviteiten geraamd tussen ongeveer
2 en 8 hectare. In het hoge scenario groeit vooral de ruimtevraag voor droge bulk en containers, terwijl in het
lage scenario vooral de behoefte aan ruimte voor containeroverslag toeneemt en in mindere mate de ruimte
voor overslag van stukgoederen.

Potentieel vrijkomende ruimte

Enkele sectoren hebben te maken met minder aanvoer van goederen over water, waardoor deze sectoren in
theorie ook minder ruimte nodig hebben. Voor hergebruik van deze ruimte zijn verschillende mogelijkheden.
Het is mogelijk dat deze ruimte hergebruikt wordt door het zelfde bedrijf voor andere activiteiten, het bedrijf
kan het terrein ongebruikt laten liggen (maar wel in bezit houden), het terrein kan verhuurd dan wel verkocht
worden. Daarom is het goed om inzicht te hebben in de omvang van deze ruimte die potentieel vrij kan
komen. In het hoge scenario komt geen ruimte vrij; er is sprake van ruimtevraag in alle sectoren. In het lage
scenario kan in potentie circa 7 hectare vrijkomen tot 2020.

Doorkijk na 2020

De vraag naar nat bedrijventerrein zal als gevolg van de ontwikkeling van de goederenstromen naar
verwachting afnemen. In het lage scenario komt mogelijk zelfs meer terrein potentieel beschikbaar. Bij het
hoge scenario is de verwachting dat de overslag van goederenstromen licht doorstijgt, waarmee ook de
ruimtebehoefte zal toenemen maar waarschijnlijk is de vraag na 2020 minder omvangrijk dan voor 2020.

In de Limburgse havens wordt veel geinvesteerd in meer overslagcapaciteit voor containers. Zo wordt in

2009 de binnenvaartterminal bij Venlo in gebruik genomen, met een verwachte capaciteit van 60.000 TEU.
De Bargeterminal te Born is uitgebreid en heeft een capaciteit van 195.000 TEU per jaar. In Stein heeft zich
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een nieuwe speler op de containermarkt gevestigd, die inmiddels een overslag van 15.000 TEU via de
binnenvaart heeft gerealiseerd. In Wanssum is in 2007 ongeveer 95.000 TEU overgeslagen. Voor deze
terminal is uitbreiding nodig. Met deze ontwikkelingen wordt voor een belangrijk deel al voorzien in de
geprognosticeerde ruimtevraag.

Ook in de nabije omgeving van Limburg vinden tal van havenontwikkelingen plaats, met name in Belgié. Aan
het Albertkanaal in Vlaanderen zijn drie containerterminals gevestigd: WCT in Meerhout, Haven Genk, en
Gosselin in Schoten bij Antwerpen. De containeroverslag op deze terminals is de laatste jaren steevast
gegroeid. In 2005 werden er in totaal 306.830 ton containers behandeld.

Vlak over de grens is de haven van Luik gelegen, met een overslagvolume van meer dan 20 miljoen ton, een

bestaande containerterminal bij Renory (capaciteit 100.000 TEU) en een geplande nieuwe trimodale terminal:
Tri Logi Port (capaciteit 175.000 TEU).
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3 STREEFBEELD BINNENVAART

3.1 Beleidskader

De Nota Mobiliteit voorspelt tot 2020 een groei van het goederenvervoer 15 tot 80%. In de beleidsbrief voor
de binnenvaart heeft het Rijk haar beleid geconcretiseerd. Het Rijk geeft aan dat de key-succesfactor voor de
binnenvaart is het hebben van natte vervoersrelaties. Daarom is het belangrijk dat er voldoende ruimte
beschikbaar blijft voor natte bedrijventerreinen en laad- en losplaatsen om te voorkomen dat bedrijven gaan
transporteren over de weg of in sommige gevallen activiteiten verplaatsen naar het buitenland.
Het infrastructuurbeleid zou de volgende uitgangspunten moeten bevatten:

geen schaalverruiming van vaarwegen;

betrouwbare reistijden en aflaaddieptes;

corridorstrategie.

Op basis van de Landelijk markt- en capaciteitsanalyse (LMCA) constateert het Rijk dat de kosten van
schaalvergroting veel hoger zijn dan de baten. Onzekerheid over de grootte van een vaarweg leidt tot een
afwachtende houding bij binnenvaartbedrijven ten aanzien van investeringen in kleine schepen. Het niet
meer verruimen van vaarwegen creéert duidelijkheid: kleine vaarwegen blijven bestaan. De focus in het
infrastructuurbeleid ligt dan ook op betrouwbare reistijden en aflaaddieptes. Dit zal zorgen voor beter beladen
schepen en daardoor lagere transportkosten. Betrouwbare reistijden zijn vooral belangrijk voor het
containervervoer, aflaaddieptes voor het bulkvervoer.

Op basis van de LMCA constateert het Rijk dat containervervoer de meest kansrijke markt voor de
binnenvaart is. De aantrekkelijkheid en de kostprijs van de binnenvaart worden nu echter sterk negatief
beinvioed door de imperfecties in de huidige logistieke keten van containervervoer.

Tot slot stelt het Rijk dat het innovatiebeleid zich zou moeten richten op het verbeteren van de
concurrentiepositie en maatschappelijke positie van de binnenvaart. De concurrentiepositie van de
binnenvaart wordt het sterkst beinvloed door beladingsgraad, omlooptijd/ betrouwbaarheid en de kosten van
overslag en voor- en natransport. Bij het verbeteren van de maatschappelijke positie gaat het om de
milieuprestatie van de binnenvaart.

Het provinciale GVP geeft aan de binnenvaart een bijzondere positie, omdat het een veilige, zuinige en
milieuvriendelijke vorm van goederenvervoer is. Daarnaast heeft het vervoer over water nog een zeer groot
ontwikkelpotentieel, vooral op de kleinere waterwegen en in het stukgoedvervoer. De capaciteit van de
waterwegen wordt nog lang niet optimaal benut. Daarnaast is het hebben van een zo breed mogelijk aanbod
van modaliteiten gunstig voor het vestigingsklimaat. Vele bedrijven maken gebruik van de mogelijkheden van
transport over water.

In het GVP is de inzet gericht op drie pijlers:

1. Bevorderen multimodaal vervoer
De grootste kansen voor multimodaal vervoer doen zich voor bij de middellange afstandsstromen van
en naar Limburg en bij het internationale goederenvervoer. Vervoer over kortere afstand zal vrijwel
uitsluitend over de weg blijven plaatsvinden, net zoals het voor- en natransport.
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Om effectief multimodaliteit te bevorderen moet worden samengewerkt door overheden en
brancheorganisaties op meerdere schaalniveaus. De mogelijkheden om goederenstromen te
beinvlioeden liggen namelijk in toenemende mate niet (alleen) op het regionale niveau, maar (ook) op
landsdelige en internationale schaal.

2. Adequate infrastructuur
Naast de (inter)nationale hoofdinfrastructuur omvat dit ook de belangrijke logistieke knooppunten in
Noord-Limburg (Venlo-Wanssum) en Zuid-Limburg (Born-Stein). Deze moeten voldoende ruimte
bieden voor een efficiénte clustering van bijbehorende bedrijven, de uitbouw van de terminalfunctie
en zij moeten een optimale multimodale ontsluiting hebben. Daarnaast zijn er Regionale
overslagcentra (ROC's) en op lokaal niveau de laad- en losplaatsen.

3. Logistieke organisatie
Een betere organisatie van het goederenvervoer en meer samenwerking leiden tot een efficiént en
duurzaam goederenvervoer (bijv. transportbesparing of bundeling van stromen). De Provincie
ondersteunt innovatieve vervoersconcepten (bijv. ongehinderde logistieke systemen) en initiatieven
voor ketenoptimalisatie, waarbij de productiestructuur en interne logistiek van bedrijven beter worden
afgestemd op de externe logistiek.

Deze netwerkanalyse voor vaarwegen en binnenhavens in Limburg vormt een uitwerking van de pijler
‘adequate infrastructuur’ voor de binnenvaart. Hieronder is het streefbeeld voor de vaarwegen en
binnenhavens uitgewerkt op het niveau van de vaarwegen, het havennetwerk en de individuele
binnenhavens.

3.2 Streefbeeld voor de vaarwegen

Een goede performance van de binnenvaart stelt zijn eisen aan de infrastructuur. Wat betreft de Maasroute
neemt de provincie de uitgangspunten van de Nota Mobiliteit over. Hierin is de Maasroute als ‘Doorgaande
hoofdvaarweg’ aangewezen, waarvoor als streefbeeld is aangegeven dat deze vaarweg in 2020 ten minste
geschikt is voor klasse Vb-schepen en vierlaags containervaart (zie figuur 4).

De provincie Limburg verbijzondert dit streefbeeld als volgt:
De Maasroute is over de gehele lengte, van de aansluiting bij Ternaaien op het Albertkanaal tot de
aansluiting bij Weurt op de Waal in 2020 bevaarbaar voor klasse Vb schepen, met een diepgang van
3,5 m. Hiermee wordt de Maasroute een volwaardige schakel in de grote Ruit, met een aansluiting van
Limburg op de hoofdtransportassen en de mainports Rotterdam en Antwerpen.
Voor het traject Weurt-Born is de Maasroute bevaarbaar voor vierlaagscontainervaart. Hiermee is het
traject van/naar Rotterdam bereikbaar voor vierlaagscontainervaart. Voor het traject Born-Ternaaien is
de Maasroute bevaarbaar voor drielaagscontainervaart.
De Maasroute is over de gehele lengte 7*24 uur te bevaren, teneinde de binnenvaart als
transportmiddel onderdeel te kunnen laten zijn van een 24-uurs economie.

Voor de Midden-Limburgse kanalen heeft het Rijk in de Nota Mobiliteit géén streefbeeld geformuleerd. Voor
deze kanalen heeft de provincie het volgende streefbeeld:
De kanalen dienen zo optimaal mogelijk benut te worden binnen de randvoorwaarden van de
dimensionering van de kanalen. De kanalen zijn gedimensioneerd als klasse Il vaarwegen met een
beperkte diepgang van 1,90m.

Netwerkanalyse vaarwegen en binnenhavens



Figuur 4: Streefbeeld vaarwegen volgens Nota Mobiliteit
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3.3 Streefbeeld voor het havennetwerk

De Provincie streeft naar een zodanige ruimtelijke spreiding van havens dat de gehele provincie optimaal
wordt bediend. In deze structuur zijn de havenfuncties onderling afgestemd (zie tabel 7). Zo vindt
containeroverslag voornamelijk plaats in de twee multimodale knooppunten. De provincie zet in op trimodale
terminals en zet daarbij in op volumegroei van de terminals binnen de knooppunten Noord- en Zuid-Limburg.
Hiermee wordt voldoende volume voor containerhandling gegenereerd zodat een rendabele exploitatie van
liindiensten (shuttles) mogelijk wordt. De twee bestaande knooppunten zijn voldoende dekkend. Indien
binnen een operatiegebied meerdere terminals actief zijn, streeft de provincie naar een samenwerking op het
aanbod van lijndiensten.

Limburg streeft naar een provinciedekkend netwerk van openbare Regionale Overslag Centra, waar
Limburgse bedrijven gebruik kunnen maken van de overslag van bulk- en stukgoed en eventueel ook
containers. ROCs vormen zo een belangrijke regionale schakel in het binnenvaartnetwerk en ontsluiten zo de
knooppunten. Ze zijn bestemd voor de lokale markt en moeten dus ook samenwerking zoeken met deze
knooppunten. In het streefbeeld zijn ROC’s gevestigd in:

Maastricht

Stein

Roermond

Wessem

Nederweert

Wanssum

Gennep
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Tabel 7: Streefbeeld voor ruimtelijke spreiding havens

niveau type ruimtelijk functies
bovenregionaal multimodale Noord-Limburg containeroverslag, bulk en
logistieke (Venlo/Wanssum) stukgoed
knooppunten Zuid-Limburg (Born/Stein)
regionaal havens met een Gennep ROC's, overslag van bulk,
regionale functie Wanssum stukgoed en -in beperkte mate-
Zevenellen containers voor het regionale
Roermond bedrijfsleven
Maasbracht
Wessem
Nederweert
Stein
Maastricht
lokaal lokale laad- en Verspreide locaties langs bedrijffsgerelateerde overslag
losplaatsen Maasroute en Midden-

Limburgse kanalen
Bron: Provincie Limburg

Bij de regionale overslag centra is containeroverslag op beperkte schaal mogelijk, mits afstemming
plaatsvindt met de logistieke knooppunten in Noord-Limburg en Zuid-Limburg. Het opzetten van punt-punt
verbindingen en/of lijndiensten voor het vervoer van containers is een functie voor containerterminals in de
logistieke knooppunten. Op deze manier ontstaat er een netwerk van terminals die elk een eigen specialisatie
hebben en elkaar aanvullen. Nieuwe ROC-initiatieven worden op basis van ruimtelijk-economische en
financiéle afwegingen beoordeeld.

Overigens is het afzetgebied van terminals en ROC'’s niet beperkt tot het grondgebied van de provincie
Limburg. Het afzetgebied van de containerterminal te Wanssum reikt tot in Brabant en Duitsland, terwijl het
afzetgebied van de ROC Gennep kan reiken tot in Duitsland.

Tot slot streeft de provincie naar een optimaal gebruik van alle kades, en worden bedrijven aan het water
gestimuleerd om meer gebruik te maken van de mogelijkheid voor transport over water.

De ruimtelijke vertaling van dit streefbeeld is in figuur 5 weergegeven.

3.4 Streefbeeld voor binnenhavens

De kwaliteit van een haven wordt bepaald door de mate waarin de haven bereikbaar is, de capaciteit van de
haven in termen van ruimte en de kwalitatieve inbedding in de omgeving.

Bereikbare havens
De meest bepalende factor in de kwaliteit van de haven is de bereikbaarheid, zowel via water als via de weg.
Voor wat betreft de bereikbaarheid dient de haven vanaf de vaarweg vlot en veilig bereikbaar te zijn, en over
voldoende vaardiepte te beschikken. Ten aanzien van de diepgang streeft de provincie naar een diepgang
die aansluit op de ambities voor de vaarweg. Dat betekent dat ook de havens aan de Maasroute bereikbaar
moeten zijn voor schepen met een diepgang van 3,50 m. en de havens aan de Midden-Limburgse kanalen
een minimale diepgang van 1,90m. moeten hebben.

Netwerkanalyse vaarwegen en binnenhavens



Voor wat betreft de landzijdige ontsluiting is het streefbeeld dat de aansluiting op het hoofdwegennet voldoet
aan de eisen zoals weergegeven in het Kwaliteitsnet Limburg (zie bijlage 2).

Figuur 5: Streefbeeld binnenhavens
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Een aansluiting op het spoornet en het net van buisleidingen geeft de haven een extra kwaliteit. Vooral voor
de bovenregionale logistieke knooppunten is een goede aansluiting op het spoornet essentieel.
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Ruimte voor havens
Uit paragraaf 2.5 blijkt dat er voor havenactiviteiten een ruimtevraag geprognosticeerd is. In de regio’s Noord-
- en Zuid Limburg zijn echter geen of nauwelijks haventerrein meer uitgeefbaar (zie tabel 8). Alleen in
Midden-Limburg zijn in de haven van Roermond en in Zevenellen nog uitgeefbare haventerreinen.

De provincie streeft naar voldoende ruimte voor havens. In lijn met het provinciale beleid voor
bedrijventerreinen zal hierbij de volgende filosofie worden gehanteerd:

1. In eerste instantie zullen de mogelijkheden voor intensiever ruimtegebruik  worden bekeken. Hiertoe
behoort onder meer het stimuleren van bedrijven om gebruik te maken van hun ligging aan het water,
en het stimuleren van bedrijven om hun kades ook voor derden ter beschikking te stellen.

2. In tweede instantie zal gekeken worden naar herstructureringsmogelijkheden . Kunnen door
schuifprocessen binnen de havengebieden die bedrijven aan het water worden gevestigd, die daar ook
gebruik van gaan maken?

3. Als voorgaande stappen geen soelaas bieden, dan pas is uitbreiding van havengebieden of aanleg van
nieuwe havengebieden een mogelijkheid.

Voor bestaande havengebieden betekent dit dat de provincie er naar streeft deze gebieden zo goed mogelijk
voor havenactiviteiten in te richten.

Tabel 8: Ruimtebalans Limburgse havens
hoog laag
aanbod groeiscenario groeiscenario
Noord-Limburg 0 -8 -2
Midden-Limburg 25 19 25
Zuid-Limburg 5 -8 2
Limburg totaal 30 3 25

Bron: REBIS

Wat betreft herstructureringsmogelijkheden zijn de mogelijkheden beperkt. De meeste terreinen zijn recent
gerevitaliseerd, of is de revitalisatie onderhanden. Er zijn plannen voor een havenuitbreiding te Wanssum, en
voor de ontwikkeling van een nieuw havengebied nabij Maasbracht (Clauscentrale). Deze uitbreidingen zijn
nog onzeker en daarom nog niet in de tabel opgenomen.

Om in de groeiende ruimtevraag naar vooral containeroverslag te voorzien streeft de provincie naar een
optimalisering van de containeroverslag binnen de knooppunten Noord- en Zuid Limburg. Zonodig zal
uitbreiding van de haven worden ondersteund.

Voor de ruimtevraag naar bulk- en stukgoederen wil de provincie vooral de beschikbare ruimte in Midden-
Limburg benutten.

In het Provinciaal Omgevingsplan is voor industrieel-logistieke terreinen zoals haventerreinen aangegeven
dat deze bestemd zijn voor grootschalige productie- en distributiebedrijven, die een directe ontsluiting
wensen op het autowegennet, liefst in combinatie met andere modaliteiten. Op deze terreinen zijn percelen
beschikbaar, is de interne en externe ontsluiting gericht op intensieve vervoerstromen, zijn meerdere
modaliteiten (on-site danwel nabij) beschikbaar en is er voldoende milieuruimte.
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Havens in harmonie met omgeving
Havenactiviteiten hebben vaak behoorlijke externe effecten als geluid, zicht, stof en stank. De Limburgse

havens zijn in de meeste gevallen gelegen nabij woongebieden. In deze situaties zorgen de havenactiviteiten
vaak voor overlast op de omgeving. Voor deze bestaande situatie streeft de Provincie naar een verbetering

van het woon- en leefklimaat in de directe omgeving van de haven.

Bij de aanleg van nieuwe haventerreinen streeft de Provincie naar een scheiding van haven- en woongebied.
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4 KNELPUNTEN BIJ HET STREEFBEELD

4.1 Knelpunten op het niveau van de vaarwegen

Op de vaarwegen is nog sprake van achterstallig onderhoud, ondermeer aan de waterbodems, de stuwen,
de sluizen en de oevers. Dat heeft effect op de snelheid, betrouwbaar en veiligheid op de vaarweg. Door
achterstallig baggeronderhoud ontstaan diepgangsproblemen. Bij sluizen kan achterstallig onderhoud leiden
tot uitval van sluizen.

Een belangrijk zorgpunt op dit moment is de verminderde diepgang op de Midden-Limburgse kanalen. De
aansluiting van de Zuid-Willemsvaart op het Belgische vaarwegennet is momenteel een knelpunt, mede door
de beperkte dimensies van de sluizen. Het stukje Zuid-Willemsvaart tussen Weert en Bocholt vormt het
verbindingsstuk in een keten die van strategisch belang is.

Een ander knelpunt is het feit dat op de Maasroute nog geen volledige 24-uursbediening is. Op werkdagen
worden de sluiscomplexen 24 uur per dag bediend, maar tussen zaterdag 20.00 uur en maandag 06.00 uur
worden de sluizen niet continu bediend. Het scheepvaartverkeer wordt daardoor tijdelijk gestremd.

Een belangrijk knelpunt op de Maasroute vormt sluis Ternaaien. De plannen voor de aanleg van een vierde
kolk zijn al in een vergevorderd stadium, doch de uitvoering loopt steeds vertraging op. Op dit moment is de
openstelling voorzien in 2013.

Nog geen knelpunt, maar wel een aandachtspunt is het medegebruik van de vaarwegen door recreatievaart.
De ontwikkeling van recreatieve en toeristische functies langs de waterwegen wordt door de provincie
gestimuleerd. Dit is bijvoorbeeld één van de speerpunten in het gebiedsontwikkelingsplan voor de
Maasplassen. Hierbij dient aandacht uit te gaan naar een veilige interactie tussen de beroepsvaart en de
recreatievaart. Omdat de recreatievaart zich meestal beperkt tot bepaalde recreatiegebieden, en de
verplaatsing tussen de verschillende recreatiegebieden beperkt is, zal naar verwachting geen sprake zijn van
een knelpunt. Het landelijke project ‘Varen doe je samen’ heeft als doel de verkeersveiligheid op het water te
verbeteren. De provincie levert hier een bijdrage aan.

4.2 Knelpunten op het niveau van het netwerk

Het gedefinieerde streefbeeld voor het netwerk geeft ruimte aan twee logistieke knooppunten met
voorzieningen voor grootschalige containeroverslag. Voor containerterminals voert de provincie een restrictief
beleid: initiatieven voor nieuwe grootschalige containeroverslag buiten de gedefinieerde knooppunten worden
niet door de Provincie ondersteund.

Het netwerk van binnenhavens kan alleen goed functioneren bij een goede afstemming van de verschillende
havens in dat netwerk. Concurrentie tussen terminals is prima, maar de Provincie zou graag zien dat er meer
coordinatie in hun diensten plaatsvindt, zodat de regio optimaal bediend kan worden.

Zodra de Bargeterminal te Venlo operationeel is, is ook binnen het knooppunt Noord-Limburg codrdinatie
nodig tussen de terminals van Venlo en Wanssum.

Binnen het gedefinieerde netwerk is verder een aandachtspunt dat alle overslagactiviteiten onder dezelfde
condities kunnen en moeten opereren. Niet alleen ROC'’s dienen onder de geldende regelgeving te opereren,
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ook de kleinschaliger en tijdelijke overslagactiviteiten. Voor wat betreft de haven- en kadegelden streeft de
provincie naar transparante en marktconforme tarieven.

In het streefbeeld is aangegeven dat de Provincie Limburg streeft naar een ruimtelijke spreiding van ROC'’s
over Limburg. In de regio’s Weert/Nederweert en Midden-Limburg ontbreken de beoogde ROC’s nog. Ook in
Gennep en in Wanssum zijn nog geen ROC'’s gerealiseerd.

Tot slot is de samenwerking tussen Limburgse logistieke knooppunten en de Mainports een aandachtspunt.
De Mainports Rotterdam en Antwerpen kampen met grote capaciteits- en congestieproblemen bij de doorzet
van containers in hun havens. Hierdoor kan de modaliteit binnenvaart minder goed opereren, en ondervinden
ook de Limburgse terminals daar last van.

4.3 Knelpunten op het niveau van de havens

Aan de hand van het streefbeeld voor havens zijn de verschillende Limburgse havens beoordeeld. Daaruit
komt per haven een beeld van knelpunten. Deze beschrijvingen zijn in de bijlagen weergegeven. Hoewel de
situatie per haven kan verschillen, kan er toch een algemene lijn van knelpunten in de havens worden
aangegeven.

Een eerste belangrijk knelpunt dat de meeste havens treft is de verminderde diepgang. Alle havens, in het
bijzonder de havens langs de Maas, hebben last van aanslibbing. Vaak is deze aanslibbing verontreinigd. Dit
maakt het uitbaggeren tot een kostbare ingreep. In veel havens is dan ook jaren weinig gedaan aan het
baggeronderhoud. Als gevolg hiervan komen verondiepingen voor. In een gezamenlijk onderzoek van
Rijkswaterstaat Limburg en de Provincie Limburg zijn deze knelpunten geinventariseerd. Verondiepingen
brengen de volgende problemen met zich mee:

Door een kleinere diepgang kunnen niet alle schepen maximaal beladen de haven aandoen. Er kan

dus sprake zijn van een lagere beladingsgraad.

In een aantal gevallen kunnen bepaalde typen schepen de haven niet meer aandoen. Er is dus sprake

van een verminderde bereikbaarheid.

Door verminderde diepgang kunnen er veiligheidsproblemen ontstaan. Schepen kunnen vastlopen of

hebben een beperkte manoeuvreerruimte.

In een enkele haven neemt de aan de haven gelegen industrie via de haven water in voor het

productieproces. Een verminderde diepgang kan dan problematisch zijn.

De meeste havens aan de Maasroute zijn toegankelijk voor schepen met een diepgang van 3,00m. Na
opwaardering van de Maasroute kunnen ook grotere schepen tot een diepgang van 3,50 de Maasroute
bevaren. Om ook voor deze schepen bereikbaar te zijn zal de diepgang van de havens aan de Maasroute
vergroot moeten worden.

Een ander knelpunt is het ontbreken van kades. Het komt vaak voor dat bedrijven aan het water liggen, maar
in de praktijk geen gebruik maken van de mogelijkheden van transport over water. Vaak is de reden dat
hiervoor de kade ontbreekt. Het aanleggen van een kade is vaak een kostbare ingreep.

In enkele gevallen zijn gemeentes bereid om kades aan te leggen, zeker wanneer daarmee tevens een
bijdrage kan worden geleverd aan het oplossen van het baggerprobleem .

Een derde knelpunt is het gebrek aan voldoende ruimte. Voor het verder ontwikkelen van de haven, hetzij
voor de uitbreiding van bestaande havenactiviteiten, hetzij voor de vestiging van nieuwe activiteiten, dient het

* Wanneer de oever onvoldoende verhard is kan het manoeuvreren met schepen de waterbodem omwoelen en de oever
afkalven. Deze omgewoelde en afgekalfde bodemdelen sedimenteren vervolgens weer in de haven.
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havengebied uitgebreid te worden. Deze uitbreidingen dienen vaak plaats te vinden in gebieden waar de
rivierenwet op van toepassing is. In andere havens wordt gezocht naar mogelijkheden voor een beter gebruik
van de bestaande ruimte.

In bestaande havengebieden leidt het medegebruik van het havengebied vaak tot verdringing van
havenfuncties. Een verstedelijking van het havengebied of het recreatief medegebruik als jachthaven leidt er
vaak toe dat havenactiviteiten in de verdrukking komen.

In paragraaf 2.6 is de ontwikkeling in overslag vertaald in ruimtebehoefte. Deze ruimtebehoefte is tevens
vertaald naar de regio’s. Daaruit komt het volgende beeld.

Noord-Limburg

In Noord-Limburg is een ruimtebehoefte geraamd van ongeveer 2 tot 8 hectare voor de periode tot 2020. Tot
2010 is de vraag naar ruimte beperkt met circa 1 tot 2 hectare. De grootste vraag aan terreinen komt voort uit
de overslag van droge bulk en containers in het hoge scenario en voor het lage scenario komt ruim 70% van
de ruimtevraag voort uit de toenemende overslag van containers. Een deel van de vraag naar ruimte wordt
opgevangen door de aanleg van de barge-terminal in Venlo, welke in 2009 operationeel moet worden, en de
uitbreiding van de terminal in Wanssum.

Midden-Limburg

In het lage scenario wordt voor de regio Midden-Limburg nauwelijks ruimtevraag naar natte terreinen
verwacht. De overslag laat slechts een beperkte groei zien in enkele goederenstromen, welke veelal niet
resulteren in vraag naar ruimte. In het hoge scenario is de vraag naar ruimte geraamd op ongeveer 6 hectare
voor de periode tot 2020. Tot 2010 betreft het circa 2 hectare en in de periode daarna nog eens ongeveer 4
hectare. Droge bulk is hierbij de belangrijkste goederenstroom die om meer ruimte vraagt, gevolgd door
stukgoederen en natte bulk.

Zuid-Limburg

Voor Zuid-Limburg is de vraag naar ruimte het grootst. In de periode tot 2020 ligt de verwachte vraag naar
natte bedrijventerreinen tussen 3 en 13 hectare. Grootste vraag komt in het hoge scenario voort uit de
overslag van stukgoederen, natte bulk en containers, maar ook droge bulk behoeft extra ruimte.
Containeroverslag is in het lage scenario verantwoordelijk voor de grootste ruimtevraag en in mindere mate
ook de overslag van stukgoederen. De overslag van droge en natte bulk of automotive kennen in dit scenario
geen extra ruimtevraag.

Tot slot is de relatie met de omgeving vaak een knelpunt. Daarbij kan het gaan om de hinder die

havenactiviteiten voor de omgeving opleveren vanwege het geluid of vanwege de hinder die het
vrachtverkeer voor de nabijgelegen kernen oplevert.
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5 OPLOSSINGSRICHTINGEN

5.1 Oplossingsrichtingen op het niveau van de vaarw  egen

Met het uitvoeren van het project Maasroute werkt Rijkswaterstaat momenteel aan de opwaardering van de
maasroute tot klasse Vb vaarweg met een diepgang van 3,50 m. In de ‘marges’ van dit project bevinden zich
de knelpunten te Ternaaien en de diepgangsproblemen op de Midden-Limburgse kanalen. Voor sluis
Ternaaien zijn plannen voor de uitbreiding in ontwikkeling, en wordt verwacht dat in 2013 een vierde kolk
aangelegd is. De Provincie zal de voortgang van dit project bewaken.

Rijkswaterstaat maakt inmiddels werk van het wegwerken van achterstallig onderhoud aan de vaarwegen.
De Provincie vraagt daarbij aandacht voor het oplossen van de diepgangsproblemen op de Midden-
Limburgse kanalen. Daarnaast vraagt de provincie om de baggerprojecten van Rijkswaterstaat en de
gemeenten in het kader van de quick-wins zoveel mogelijk op elkaar af te stemmen.

Op termijn wordt de bediening gecentraliseerd in bediencentrales. Daarmee wordt ook de Maasroute 7*24-
uur bediend. In de periode 2009-2010 zal Rijkswaterstaat Limburg een pilot uitvoeren, waarin de bediening in
het weekend wordt uitgebreid. De Provincie zal een financiéle bijdrage aan de pilot leveren.

5.2 Oplossingsrichtingen op het niveau van het netw erk

Om te komen tot een betere onderlinge afstemming en samenwerking met de Mainports wil de Provincie de
Limburgse terminals steunen bij een krachtenbundeling. Hiermee kunnen de inlandterminals een betere
uitgangspositie creéren in hun wensenpakket richting de grote zeehavens van Rotterdam en Antwerpen.
Waar in individuele gevallen speciale wensen van inlandterminals (bijvoorbeeld met betrekking tot de
snelheid van ladingafhandeling) als ondergeschikt worden gezien, kan dit in georganiseerd verband wel de
doorslag geven.

Voor de realisering van een multimodaal netwerk zijn zowel de inspanningen van overheden (t.a.v.
realisering en of reactivering van infrastructuur) als van het bedrijfsleven (het opzetten van verbindingen
tussen mainports en inlandterminals) van belang. Teneinde een efficiént netwerk te kunnen realiseren is het
van belang dat de terminals elkaar hierbij niet als concurrenten beschouwen, maar als potentiéle partners.
Samenwerking tussen de diverse terminals is daarbij van groot belang. Het bedrijfsleven zelf is primair aan
zet bij het opstarten van onderlinge vervoersrelaties. Functionele afstemming/samenwerking met andere
knooppunten kan de rentabiliteit en de frequentie van lijndiensten in alle richtingen verhogen.

Bij het vormgeven van het voorgestelde streefbeeld van het netwerk van binnenhavens zal de Provincie
inzetten op het ondersteunen van initiatieven die bijdragen aan dit streefbeeld. Zo zal de provincie waar
mogelijk ondersteunen in de processen die leiden tot de vestiging van volwaardige ROC’s in de regio’s
Weert, Midden-Limburg, Wanssum en de realisatie van het ROC Gennep.

Alleen voor Wanssum zijn momenteel plannen in ontwikkeling voor uitbreiding. Nieuwe havengebieden
kunnen op termijn alleen worden gerealiseerd te Zevenellen en te Maasbracht. Op korte termijn biedt de
locatie Zevenellen goede vestigingsmogelijkheden van havengerelateerde bedrijvigheid. Op de lange termijn
biedt de locatie bij de Clauscentrale te Maasbhracht mogelijkheden voor de aanleg van een havengebied. Het
plan voor de Clauscentrale is momenteel in studie.
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Ter versterking van het organisatorisch kader voor de binnenhavens is in 2005 een Limburgs Havenoverleg
opgestart. Hieraan kunnen betreffende gemeenten en havenoverslagbedrijven deelnemen.

5.3 Oplossingsrichtingen op het niveau van de binne nhavens

Ten aanzien van de in § 3.4 onderscheiden knelpunten zal de provincie in overleg met betrokken beheerders
(gemeenten) een gericht actieplan opstellen. Dit actieplan zal zich richten op de volgende issues:

Kades

Diepgang

Ruimte en capaciteit

Leefbaarheid

Bereikbaarheid per as

Havenbeheer

Kades

Een belangrijke reden om kades aan te leggen is om bedrijven te stimuleren gebruik te maken van de
mogelijkheden van vervoer over water. Het aanleggen van kades kan ook onderdeel zijn van een project
om de vestiging van een bedrijf op termijn mogelijk te maken.

Een andere reden voor het aanleggen van kades is het tegengaan van afkalving van de oevers. Grote
delen van de havens bestaan uit schuine oevers. Door een slechte onderhoudstoestand kalven deze
oevers deels af. Dit veroorzaakt verondiepingen in de haven. Door op deze plekken kades aan te leggen
wordt het baggerprobleem te lijf gegaan.

Diepgang

Gemeenten staan voor de opgave om de diepgangsproblemen in hun havens op te lossen. In veel
havens bestaat de mogelijk om het uitdiepen zodanig aan te pakken dat de havens daarmee ook
bereikbaar zijn voor schepen met een diepgang tot 3,50m.

De provincie streeft bij het baggeren naar een gezamenlijke aanpak van provincie, gemeenten en
Rijkswaterstaat. Het voordeel van een gezamenlijke aanpak is dat er schaalvoordelen bereikt kunnen
worden wanneer meerdere havens binnen één baggerbestek aangepakt kunnen worden. Een ander
voordeel is dat gemeentes gebruik kunnen maken van expertise van Rijkswaterstaat op dit vlak.

Ruimte en capaciteit

Om ook voor de toekomst voldoende overslagcapaciteit te hebben zal de provincie de havengemeenten
stimuleren om de beschikbare capaciteit van de havens optimaal te benutten. In eerste instantie zullen
herstructureringsmogelijkheden worden bekeken. Wanneer dat onvoldoende soelaas biedt, zullen de
mogelijkheden van havenuitbreiding worden onderzocht.

Leefbaarheid
Om de relatie tussen haven en omgeving te verbeteren worden maatregelen met betrekking tot de
geluidsproblematiek, de ruimtelijke inpassing en de ontlasting van nabijgelegen kernen worden genomen.

Bereikbaarheid per as

Vrachtverkeer van en naar de havens legt een behoorlijke druk op de infrastructuur. Niet alleen door de
intensiteiten van het vrachtverkeer, maar ook in fysieke zin. Door de vaak zware transporten zijn de
toegangswegen aan slijtage onderhevig. In enkele havens zijn maatregelen nodig om de ontsluiting per
weg te verbeteren.
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Havenbeheer

De Provincie Limburg Provincie wil met gemeenten nagaan op welke wijze het havenbeheer in Limburg
geprofessionaliseerd kan worden, zo mogelijk door in het havenbeheer samen te werken. Het ultieme
doel hiervan is dat de specifieke knelpunten, die met de quick-wins aangepakt worden, op termijn zo veel
mogelijk voorkomen worden (zie ook hoofdstuk 6).

5.4 Voorstellen quick wins

In bovenstaande paragrafen zijn op hoofdlijnen de oplossingsrichtingen voorgesteld. Hieruit kunnen
maatregelen worden gedestilleerd die op korte termijn uitvoerbaar zijn en daarmee in aanmerking komen
voor de regeling voor quick wins van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat.

In het kader van de beleidsbrief “Varen voor een vitale economie” heeft het Rijk € 62 miljoen beschikbaar
gesteld voor het realiseren van quick wins bij het revitaliseren van binnenhavens en natte bedrijventerreinen.
De doelgroep van deze rijksbijdrage is de overheid als beheerder van de binnenhavens. Dat kunnen zijn
gemeenten, maar ook publiekrechtelijke rechtspersonen die zijn gebaseerd op een gemeenschappelijke
regeling als een havenschap of een openbaar lichaam.

De bijdrage is bestemd voor investeringen in de infrastructuur,zoals loskades, natte kavels, kademuren en
ontsluitingswegen. Ook herstructureringen en bedrijfsverplaatsingen kunnen in aanmerking komen voor
rijkshijdrage. Voorwaarde is wel dat de voorgestelde maatregelen aantoonbaar een extra impuls kunnen
geven aan transport over water.

De beschikbare bijdrage van € 62 miljoen is onderverdeeld in € 55 miljoen voor quick wins en € 7 miljoen
voor een bijdrage in regulier onderhoud van de binnenhaven.

De rijksbijdrage wordt bepaald op basis van ingediende financiéle analyse. De bijdrage bedraagt maximaal
50% van het verschil tussen de kosten en opbrengsten van het project voor de infrastructuurbeheerder. De
bedrijfseconomische baten bestaan uit baten voor de regionale infrastructuurbeheerder en baten voor het
bedrijffsleven. De “externe’ baten voor de maatschappij (zoals milieu en veiligheid) mogen in de kosten-
batenanalyse buiten beschouwing worden gelaten. Bij de bepaling van de rijksbijdrage zijn alleen de kosten
van en opbrengsten voor de overheid die een infrastructuur beheert van belang, uitgedrukt in netto contante
waarde.

Uit de in de voorgaande paragraaf voorgestelde oplossingsrichtingen zullen maatregelen worden
geselecteerd die in aanmerking komen voor een rijksbijdrage. Deze maatregelen zullen in overleg met de
betrokken gemeenten worden uitgewerkt in een aanvraag die door de Provincie Limburg bij het Ministerie
van Verkeer en Waterstaat wordt ingediend. Deze aanvraag dient aan het volgende te voldoen:

Er moet tegemoet worden gekomen aan de doelstelling “verbetering van de regionale bereikbaarheid voor
transport over water”. Daarnaast dient de aanvraag vergezeld te gaan van een netwerkanalyse voor
binnenhavens en vaarwegen.

De aanvraag bevat een beschrijving op hoofdlijnen van de quick win-projecten met een tijdschema van
uitvoering. Hierin dient aannemelijk te worden gemaakt dat start in 2011 zal plaatsvinden. Per project dient
een overzicht van de totale kosten en de totale baten van het project te worden gegeven. Bij de baten betreft
het de bedrijfseconomische baten als transportkostenvoordelen, opbrengsten van de uitgifte van grond. Ook
moet inzichtelijk worden gemaakt voor welke partij deze kosten en baten zijn. Tot slot moet zijn aangetoond
dat er geen sprake is van staatssteun.
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6 HAVENBEHEER

6.1 Organisatie van het havenbeheer in Limburg

Havens zijn geen gewone bedrijventerreinen. Door de ligging aan het water, de logistieke vereisten, het soort
bedrijvigheid en de aard van de activiteiten brengt een haven een andere problematiek met zich mee. Dit
vraagt ook om een eigen wijze van beheer. Voor het bekostigen van het onderhoud aan de havens is er de
mogelijkheid om havengelden te innen. Middels een havenverordening kan een gemeente zaken regelen met
betrekking tot de openbare orde in de haven, het gebruik van de haven en de veiligheid in de haven. Een
gemeente kan tevens een havenmeester aanstellen, welke belast is met het toezicht op het openbaar water,
de regeling van het verkeer in de havens en toezicht houdt op de infrastructuur (vaardiepte, kades, het
paalwerk enz.).

Er is een grote diversiteit in de wijze waarop Limburgse gemeenten het havenbeheer hebben georganiseerd
(zie onderstaande tabel). Niet alle havens kennen een havenverordening. Ook wordt niet overal haven- of
kadegelden geheven. Verder zijn er havens die het beheer (deels) hebben overgedragen aan het zittende
bedrijffsleven. Daarnaast verschilt ook de politieke aandacht voor de haven, en daarmee de visie op de
ontwikkeling en het beheer per gemeente.

Tabel 9: Kenmerken havenbeheer van havens in Limburg
haven- of haven-
Beheer Ontwikkeling kadegeld verordening havenmeester
Genne gemeente en gemeente en nee nee nee
P private partijen private partijen
Wanssum gemeente gemeente ja ja ja
Venlo gemeente gemeente ja ja ja
gemeente en gemeente en
Roermond REO-Midden REO-Midden ja ja ja
Limburg Limburg
REO-Midden REO-Midden .
Zevenellen Limburg Limburg ja nee nee
Maasgouw gemeente gemeente nee nee nee
Born gemeente gemeente ja ja ja
. gemeente en gemeente en .
Stein private partijen private partijen 1a nee nee
Maastricht gemeente gemeente nee nee nee
6.2 Professionalisering van het havenbeheer

Uit de knelpuntenanalyse komen aandachtspunten en knelpunten zaken naar voren die deels terug te voeren
op het gevoerde havenbeleid en -beheer. Het achterstallig onderhoud is misschien wel het beste voorbeeld.
Maar ook het feit dat in het verleden natte kavels verkocht zijn aan bedrijven die geen relatie hebben met het
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vervoer over water. Om naar de toekomst toe dit soort problemen te voorkomen zullen gemeenten het
havenbeheer verder moeten professionaliseren.

Goed havenbeheer vraagt om een beleidsmatig goed verankerd havenbeleid, met zo mogelijk een specifiek
juridisch kader middels een havenverordening en een professionele organisatie voor het toezicht en de
financiéle huishouding. Dit is een kostbare zaak en vooral voor kleinere gemeenten een zware last. De
Provincie streeft er dan ook naar het havenbeheer op te schalen naar groepen van havens, waarbij
betrokken gemeenten in het beheer samenwerken. In deze samenwerkingsvormen kunnen schaalvoordelen
worden gehaald bij het aanstellen van gemeenschappelijke havenmeesters, het inrichten van een centrale
administratieve organisatie voor het innen van havengelden, het gezamenlijk inkopen van
onderhoudscontracten etc.

In een verdergaande samenwerking zouden ook zaken als acquisitie en uitgiftebeleid geregeld kunnen
worden. Samenwerkende gemeenten kunnen hiermee hun (inter)nationaal belangrijke positie in de
binnenvaart versterken en op regionaal niveau invulling geven aan de behoefte aan natte bedrijventerreinen.

Samenwerking levert niet alleen voor betrokken gemeenten voordeel op, maar ook voor de klanten
(schippers en het bedrijffsleven). Harmonisatie van de regelgeving geeft een gelijk speelveld voor
havenactiviteiten in de regio, en de één-loketgedachte leidt tot een betere dienstverlening.

In 2007 hebben de gemeenten Gennep, Meerlo-Wanssum en Venlo al mogelijkheden onderzocht om te
komen tot meer samenwerking. Helaas heeft dit onderzoek nog niet geleid tot een verdere samenwerking.
De Provincie daagt havengemeenten uit om de samenwerking op te zoeken en zal deze initiatieven
ondersteunen. Er zijn verschillende modellen beschikbaar om de samenwerking vorm te geven. Voor havens
zijn de Gemeenschappelijke Regeling en de Naamloze Vennootschap de meest voorkomende structuren.

Ook de Provincie ziet voor zichzelf een rol weggelegd bij het verder vormgeven van samenwerking in het
havenbeheer. Om meer aandacht te vragen voor het functioneren van de Limburgse havens én om partijen
bij elkaar te brengen heeft zij het havenoverleg opgestart. Hierin bespreken havengemeenten, intermediaire
organisaties en het havenbedrijfsleven actuele zaken met betrekking tot binnenhavens. Hiermee wordt op
bescheiden schaal al invulling gegeven aan de samenwerking.
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Bijlage 1  Scheepsklassen
Lengte Breedte Diepgan Hoogte
Klasse : o=t : Laadvermogen (ton)
(m) (m) (m) (m)

| 38,5 5,05 1,8-2,2 4 250-400

1l 50-55 6,6 2,5 4-5 400-650

1] 67-80 8,2 2,5 4-5 650-1000

v 80-85 9,5 2,5 5,25-7 1000-1500

Va 95-110 11,4 2,5-4,5 5,25-7 1500-3000

Vb 172-185 11,4 2,5-4,5 9,1 3200 (duwkonvooi 1x 2
bakken in de lengte)

Via 95-110 22,8 2,5-4,5 7-9,1 3200-6000 (duwkonvooi 1x
2 bakken naast elkaar)

Vib 185-195 22,8 2,5-4,5 7-9,1 6400-12000 (duwkonvooi
2x 2 bakken naast elkaar)

Vic 193-200 34,2 2,5-4,5 9,1 9600-18000 (duwkonvooi
2x 3 bakken naast elkaar)

Vilb 195/285 34,2 2,5-4,5 9,1 14500-27000 (duwkonvooi
3x 3 bakken naast elkaar)
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Bijlage 2

harde eisen

zachte eisen

Kwaliteitsnet Goederenvervoer

Bereikbaarheid

Betrouwbaarheid

Fysieke
toegankelijkheid

Doorstroming

Veiligheid

Leefomgeving

Rotonde minimaal
geschikt voor
voertuigen tot 22 m.
lengte
Hoogtebeperkingen,
minimaal 4,20 m.

Lengtebeperkingen,
18,75 toegelaten

Maximaal
toegestane (as) last
12 ton

Rijstrookbreedte op
provinciale wegen
3,10 m.

Géén
vrachtverkeerverbod
en

Géén verbod op
vervoer gevaarlijke
stoffen

Voorrangssituatie:
voorrang
kwaliteitsnet

Géén drempels

1/C waarde max 0,7

calamiteiten (PM)

VRI (PM)

Géén langsparkeren

Géén onnodig
inhaalverbod voor
vrachtwagens (wel
dynamisch
inhaalverbod)
Géén
landbouwverkeer

Ongelijkvloers
kruisingen voor
voetgangsr- spoor
en fietsverkeer

Géén beweegbare
bruggen

Verhardingstype:
uitsluitend beton- of
asfaltverharding

Géén laad- en
losplaatsen

Parkeer- en
rustplaatsen (PM)

Gescheiden (brom)-
fietsvoorzieningen

knelpunt externe
veiligheid (PM)

Géén route door
bebouwde kom

Ongevallen met
betrokkenheid
vrachtverkeer (PM)

Géén route door
gebieden die in
luchtkwaliteits-
plannen als knelpunt
ziin aanaemerkt
Routering leidt niet
tot versnippering
Ecologische
Hoofdstructuur
(EHS)
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Bijlage 3 Haven Gennep

De haven Gennep vervult een industriéle functie en een distributiefunctie voor stuk- en bulkgoederen. Het
verzorgingsgebied omvat de bedrijventerreinen in noord-oostelijk Brabant (Boxmeer, Cuijk), noord Limburg
(Heijen, Gennep, Milsbeek, Bergen, Mook, Malden, Venray) en de Duitse plaatsen Goch, Weeze en Kleve. Er
bestaan vergevorderde plannen voor de ontwikkeling van een ROC. Hiermee kan de binnenhaven van
Gennep zich ontwikkelen naar een hoger schaalniveau en kan modal shift bewerkstelligd worden.

Beheer, onderhoud en exploitatie

Voor de ontwikkeling én exploitatie van het regionaal havenoverslagcentrum is ‘ROC Haven Gennep BV’
door een 3-tal locale bedrijven opgericht. Het binnenwater van de bestaande haven is in eigendom en beheer
van de gemeente Gennep. Van de toekomstige uitbreiding zal het binnenwater ook in eigendom komen bij de
gemeente Gennep en het overslagterrein in eigendom bij de “ROC Haven Gennep BV". De gemeente
Gennep is in gesprek met de directie van “ROC Haven Gennep BV” over de invulling van het regionale
havenoverslagcentrum.

Drie bedrijven beschikken over een eigen laad- en losmogelijkheid. Er zijn op het terrein van de haven geen
openbare laad- en loskades aanwezig. Er is geen havenverordening en er wordt geen havengeld geind.

Factsheet haven Gennep

Schepen/jaar 2.400

Overslag (ton) 1.501.519

Containers (TEU)  Geen

Haven-/kadegeld Géén havengelden

Beheer Gemeente en private partijen
Exploitatie Private partijen

Oppervlakte (netto) 23 ha.

Werkgelegenheid 610

Ruimtelijke ontwikkeling

In het havengebied zijn geen uitgeefbare terreinen voorhanden. Voor de vestiging van het ROC zal nieuw
haventerrein worden aangelegd. Over de definitieve invulling van deze plannen zijn het ROC en de
gemeente in gesprek. Inmiddels is een quickscan uitgevoerd voor de planologische haalbaarheid van de
uitbreiding met een regionaal havenoverslagcentrum. Het resultaat van de quickscan is positief. Duidelijk is
dat hiermee het havenoppervlak / overslagterrein en de kadelengte aanzienlijk worden vergroot. Doel is om
op een adequate wijze het totale pakket aan goederen voor de regio op het nieuwe roc-terrein over te kunnen
slaan.
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Bereikbaarheid

Recent is met ondersteuning van een provinciale subsidie de weginfrastructuur ten behoeve van de komst
van het regionale havenoverslagcentrum aangepakt, waardoor de haven een goede aansluiting op de N271
heeft gekregen en de nabijgelegen kern van Heijen wordt ontlast. Met de aanleg van het nieuwe haventerrein
zal ook de (interne) infrastructuur op het bedrijventerrein Hoogveld aangepast moeten worden.

Jaarlijks doen ongeveer 2.400 schepen de haven van Gennep aan. De haven is goed aangesloten op de
Maas, en kent geen diepgangsproblemen. Uitzondering hierop is de oever aan de westelijke zijde van de
bestaande insteekhaven. Bij de aanleg van het ROC zal op deze locatie de diepgang op peil worden
gebracht.

Haven en omgeving

Nabij de haven is de kern Heijen gelegen. Bij de geplande havenuitbreiding zal aandacht uitgaan naar een
zorgvuldige landschappelijke inpassing van het nieuwe regionale havenoverslagcentrum. Een extra
aandachtspunt is dat uitbreiding plaatsvindt in het waterbergend winterbed. In de uitgevoerde quick-scan
voor de planologische haalbaarheid van de uitbreiding met een regionaal havenoverslagcentrum is aandacht
geschonken aan de nautische en hydraulische aspecten.
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Bijlage 4 Haven Wanssum

Het haven- en industrieterrein van Wanssum (gemeente Meerlo-Wanssum) heeft een belangrijke functie voor
de gevestigde bedrijven alsmede voor de directe regio, waarbij Venray de belangrijkste gemeente is. De
binnenhaven van Wanssum voorziet primair in een industriéle functie. Aan de haven zijn verschillende
bedrijven gelegen die goederen via de binnenvaart aan- en afvoeren. Daarnaast is in de haven een
containerterminal gevestigd (WIT Wanssum). Deze terminal voorziet in de op- en overslag van containers
voor derden. Aan het uiteinde van het havenbekken is een kleine jachthaven met zo’n 150 ligplaatsen
gelegen.

Factsheet haven Wanssum

Schepen/jaar 1.750
Overslag (ton) 900.000
Containers (TEU)  95.000

€ 0,126 per ton laadvermogen
€ 1,68 per overgeslagen TEU

Haven-/kadegeld
Beheer gemeente
Exploitatie private partijen
Opperviakte (netto) 43 ha.

Werkgelegenheid 350

Beheer, onderhoud en exploitatie

Alle kavels op het haven- en industrieterrein zijn eigendom van de bedrijven. De gemeente heeft 0,5 ha. in
eigendom en verhuurd aan WIT. Het water is in bezit van de gemeente. Het beheer en onderhoud van de
haven is geheel in handen van gemeente.

Bij kavels met een schuin aflopend talud is de kade in het bezit van de gemeente en betaalt het bedrijf de
gemeente voor het onderhoud havengeld. Het havengeld wordt geheven per bruto ton scheepsmaat (bulk) of
per TEU. De gemeente wendt het havengeld en een deel van de inkomsten uit de algemene middelen aan
voor het onderhoud van de haven. Bij kavels die een kade hebben is het bedrijf over het algemeen eigenaar
van de kade. De bedrijven zijn dan zelf verantwoordelijk voor het onderhoud aan de kade.

Als gevolg van de peilopzet van de Maas (onderdeel van de Maaswerken) moeten mogelijk nieuwe
damwanden geplaatst worden. Dit biedt ook mogelijkheden voor uitbreiding van kades, bedrijventerrein en
overslagmogelijkheden. Rond de gehele haven is een kademuur gelegen die het bedrijventerreinen
beschermt tegen overstromingen van de Maas. Dit legt echter ook beperkingen op aan de
gebruiksmogelijkheden van de oevers.

De binnenhaven is een grote kostenpost voor een kleine gemeente zoals Meerlo-Wanssum, toch is de korte
termijn visie van de gemeente Meerlo-Wanssum gericht op behoud en uitbreiding van de huidige
havenfuncties. De gemeente zoekt daarbij naar samenwerking met andere belanghebbende gemeenten in
de regio.
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Ruimtelijke ontwikkeling

Het bedrijventerrein (haven- en industrieterrein), waar de binnenhaven Wanssum onderdeel van uitmaakt,
heeft een totale opperviakte van 56 hectare. Het bedrijventerrein is geheel uitgegeven. De enige
uitbreidingsmogelijkheid is ter hoogte van de insteekhaven van de containerterminal. Er zijn plannen om deze
insteekhaven te verlengen om bestaande bedrijvigheid uitbreidingsruimte te geven en om andere natte
bedrijven vestigingsmogelijkheden te bieden. Het gaat om ongeveer 12 ha. nieuw terrein. Deze uitbreiding is
wel gelegen in het waterbergend winterbed.

Gezien de beperkte uitbreidingsmogelijkheden in de haven zou de overslagcapaciteit uitgebreid kunnen
worden door oevers te transformeren in kades. De milieuproblematiek zal van invloed zijn op de
ontwikkelingsmogelijkheden.

Bereikbaarheid

De haven van Wanssum kan alle schepen uit de scheepvaartklasse V ontvangen. De haven heeft een
ontwerpdiepte van zo'n 3,50 meter. Door aanslibbing vanuit de Maas en een in de haven uitmondende beek,
kampt de haven met slibafzetting. Hierdoor ontstaan diepgangsproblemen. Om de 5 a 7 jaar dient ongeveer
5000m? baggerslib, veelal vervuild, weggehaald te worden.

De N270 ontsluit Wanssum met de A73 en de bedrijfsterreinen in Venray. Probleem hierbij is dat het haven-
en industriegebied via de kern van Wanssum aansluit op de N270. Er bestaan al enkele jaren plannen om
deze aansluiting te verbeteren, door de N270 om de kern heen te leiden, door het havengebied. Dit komt de
leefbaarheid van de kern van Wanssum ten goede.

Haven en omgeving

De gemeente Meerlo-Wanssum heeft voor de kern Wanssum een ontwikkelingsvisie opgesteld: ‘Het Nieuwe
Wanssum’. Met dat plan wordt beoogd de volgende knelpunten op te lossen:

De ontsluiting van het havengebied en de overlast van verkeer door de kern. Hiervoor wordt een rondweg
door het havengebied voorgesteld. Daarnaast vormt de geluidsoverlast van de havenactiviteiten een knelpunt
bij de uitbreidingsplannen.

De gemeente wil het hart van het dorp in ontwikkeling brengen met een sfeervol centrum rond de jachthaven.
Hierbij wordt onder meer gedacht aan woningbouw en winkels rond de jachthaven.

De uitbreiding van het haven- en industriegebied in het winterbed.

Intussen is het project Gebiedsontwikkeling Oude Maasarm Ooijen-Wanssum opgestart, waarin de

mogelijkheden worden onderzocht van een groene rivierarm. Gezien de relatie met de gemeentelijke
ambities worden bovengenoemde knelpunten in het gebiedsontwikkelingsproject meegenomen.
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Bijlage 5 Haven Venlo

Door de gunstige ligging tussen Randstad, Vlaamse Ruit en het Ruhrgebied, en door de ligging op een
kruispunt van transportassen (weg, water en spoor) heeft Venlo zich ontwikkeld tot een belangrijk logistiek en
industrieel knooppunt. Met het Trade Port concept heeft Venlo ingezet op de ontwikkeling van hoogwaardige
bedrijventerreinen. ECT Rotterdam en Cabooter exploiteren er railterminals voor het containervervoer tussen
Rotterdam en achterland.

Venlo vervult een belangrijke logistieke functie met meer dan 150 logistieke bedrijven, waarvan vele grote
Europese logistiek dienstverleners zoals DSV, Seacon en Geodis Vitesse. Vele bedrijven in de industrie en
logistiek hebben gekozen voor Venlo als basis voor hun (Europese) distributie- en VAL-activiteiten. Ook de
industriéle functie (vooral metaal, machine en elektronica) is voor Venlo belangrijk, met Océ, Belden Wire &
Cable en DSM Fine Chemicals als toonaangevende industriéle bedrijven. Tenslotte is ook de agribusiness
sterk in de regio vertegenwoordigd.

Ondanks de logistieke potenties is Venlo met nog geen 0,5 miljoen ton overslag per jaar een relatief kleine
binnenhaven in Nederland. Met de ingebruikname van de Bargeterminal zal de positie echter flink
verbeteren.

Beheer, onderhoud en exploitatie

De gemeente Venlo is verantwoordelijk voor het beheer en onderhoud van de haven. Zes bedrijven hebben
de beschikking over laad-losfaciliteiten. Tevens beschikt de haven over een gemeentelijke kade van 290
meter waar bedrijven zonder kade gebruik van kunnen maken. ECT Venlo, die de exploitatie van de
railterminal verzorgt, zal ook de binnenvaartterminal gaan exploiteren (vanaf medio 2009).

Factsheet haven Venlo

Schepen/jaar 600

Overslag (ton) 440.000

Containers (TEU)  n.v.t.

Haven-/kadegeld € 0,16 per ton laadvermogen
Beheer gemeente

Exploitatie private partijen

Oppervlakte (netto) 225 ha.

Werkgelegenheid 360

Ruimtelijke ontwikkeling

In het havengebied is geen uitbreidingsruimte beschikbaar. Alleen aan de noordzijde is nog ruimte voor de
aanleg van een kade. De gemeente Venlo onderzoekt de mogelijkheid om hier een openbare laad- en loswal
te aan leggen.

Er is sprake van veel niet havengebonden bedrijvigheid in het havengebied.
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Bereikbaarheid
Ten aanzien van de ontsluiting van het gebied en de interne weginfrastructuur bestaan geen urgente
knelpunten.

Jaarlijks doen ongeveer 600 schepen de haven aan. Na ingebruikname van de Bargeterminal zal dit aantal
flink toenemen. De haven is toegankelijk voor schepen van 1500 ton en heeft een gegarandeerde diepgang
van 2,80 meter. Door de ligging van de haven aan de Maas heeft ook Venlo een slibprobleem. De gemeente
is verantwoordelijk voor het onderhoud en beheer van het water en kades in de haven en houdt de haven
toegankelijk.

Haven en omgeving

De gemeente Venlo heeft recent aangegeven dat het maatregelen wil nemen om een veilige afwikkeling van
de beroepsvaart en pleziervaart in de haven van Venlo te bevorderen. De gemeente Venlo gaat het verkeer
naar de nieuwe bargeterminal en de recreatievaart naar de reeds bestaande jachthaven scheiden. De oude
vaarweg wordt bestemd voor de containerschepen, voor de pleziervaart komt een aparte toegang. Verder wil
de gemeente met het oog op eventuele geluidsoverlast van de containerterminal een geluidswal aanleggen
tussen het nieuwe overslagcentrum en de jachthaven.
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Bijlage 3 Haven Zevenellen

Ter hoogte van Haelen, gemeente Leudal, ligt aan het Lateraalkanaal het bedrijventerrein Zevenellen. Het
betreft hier delen van de oude Maascentrale Buggenum. Delen van het terrein zijn in eigendom van de
regionale ontwikkelingsmaatschappij REO, die de locatie als havengebied verder wil ontwikkelen. Het terrein
heeft een haven waar laad- en losactiviteiten kunnen plaatsvinden voor meerdere gebruikers. Ook staat hier
de lectriciteitscentrale van NUON Power Buggenum (kolenvergasser).

Beheer, onderhoud en exploitatie

REO heeft een deel van circa 16 hectare momenteel in eigendom. REO is opgericht door een aantal
gemeenten in de regio Midden-Limburg met als doel om namens de aandeelhoudende gemeenten het
aanspreekpunt en servicecentrum te zijn voor het bedrijfsleven. Zo voert zij voor een aantal terreinen in de
regio het beheer.

Factsheet Zevenellen

Schepen/jaar pm
Overslag (ton) 722.523

Containers (TEU) n.v.t.

€ 250 / scheepsbezoek

Haven-/kadegeld 0,13/ ton overgeslagen

Beheer REO-Midden Limburg
Exploitatie private partijen
Opperviakte (netto) 65,7 ha.

Werkgelegenheid 302

Ruimtelijke ontwikkeling
Het bedrijventerrein biedt ruimte voor activiteiten in milieucategorieén 3 en 4. Bij de ontwikkeling van het
bedrijventerrein wordt nadrukkelijk ingezet op vestiging van multimodale bedrijven.

Bereikbaarheid

De infrastructuur op het terrein is deels gereed. Verdere ontwikkeling van de infrastructuur geschiedt in het
kader van de ontwikkeling van het bedrijventerrein.

Het terrein heeft ook nog de mogelijkheid van een spooraansluiting op de spoorlijn Weert-Roermond. Het
dijklichaam voor de spooraansluiting is nog aanwezig in het gebied.
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Bijlage 8 Haven Roermond

Het industrieterrein Willem-Alexander kent vier havens: de Maashaven, de Schippershaven, de
Lisbonnehaven en de Mijnheerkenshaven. De Maashaven kent een recreatieve functie. Het Roermondse
havengebied aan industrieterrein Willem-Alexander wordt getypeerd als een industriehaven voor Midden-
Limburg en het Duitse achterland. De distributiefunctie van de haven behelst vooral de distributie van zand
en grind. Naast deze bedrijfsgerichte functies van de haven heeft het havengebied een recreatiefunctie
(jachthaven). In de haven is tevens een Regionaal Overslag Centrum aanwezig, dat wordt geéxploiteerd door
Kalle en Bakker.

Beheer, onderhoud en exploitatie

De binnenhaven wordt beheerd door de verschillende bedrijven die gebruik maken van de aanwezige
overslagfaciliteiten. 6 bedrijven maken gebruik van de faciliteiten van de binnenhaven. Zij beschikken over
een eigen laad- en losmogelijkheid. Binnen de haven zijn geen openbare laad- en loskades aanwezig. De
bedrijven betalen havengeld aan de gemeente voor het gebruik van de haven. Het havengeld wordt
berekend aan de hand van het overgeslagen volume (tonnen). De totale lengte van de laad- en loskade is
1301 meter.

De gemeente Roermond is in dezen verantwoordelijk voor het doorvaarbaar houden van de haven en voor
de aankoop en het bouwrijp maken van de verschillende kavels.

Factsheet Willem-Alexanderhaven Roermond

Schepen/jaar 1.600

Overslag (ton) 3.024.266

Containers (TEU)  n.v.t.

Haven-/kadegeld € 0,14 per ton laadvermogen
Beheer PM

Exploitatie Private partijen

Oppervlakte (netto) 63,3 ha.

Werkgelegenheid 555

Ruimtelijke ontwikkeling

Op het terrein Willem-Alexander zijn geen uitbreidingsmogelijkheden meer. Door verplaatsing van het ROC
van Kalle en Bakker wordt het havengebied definitief ingevuld. Het achterblijvende terrein zal waarschijnlijk
geen havenfunctie meer krijgen, maar een woon- of detailhandelsfunctie. Hiermee schuiven stedelijk functies
verder op richting het terrein Willem-Alexander. Dit vormt een bedreiging voor het functioneren van het
haven- en industriegebied.
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Bereikbaarheid

De Willem-Alexanderhaven is via de N280 verbonden aan het hoofdwegennet. De interne infrastructuur is
recent aangepakt en kent geen knelpunten meer. Tegen het bedrijventerrein aan is een grootschalig
winkelcentrum gerealiseerd. Dit centrum trekt veel bezoekers. Met de uitbreiding van dit centrum zal het
verkeer toenemen. Ook de herontwikkeling van het kazernevoorterrein (wonen, winkelen, ontspanning en
kantoorfuncties) zal de verkeersintensiteit in het gebied toenemen. Samen met de reeds hoge
verkeersintensiteit van het bedrijventerrein kunnen in de toekomst problemen optreden op het gebied van
verkeersafwikkeling en —veiligheid.

De totale hoeveelheid scheepvaartbewegingen komt uit op ruim 1600. Voor grotere schepen bestaan
invaartproblemen aangezien op verschillende momenten de doorgang naar de haven wordt beperkt. De
oorzaak hiervan is dat geregeld verschillende binnenvaartschepen afgemeerd liggen te wachten of met
weekendrust zijn. Verder zijn er urgente diepgangproblemen als gevolg van aanslibbing.

Haven en omgeving

Het havengebied van Roemond is direct aan een woongebied gelegen. De beperkte geluidsruimte in het
industriegebied vormt een knelpunt voor de verdere ontwikkeling en uitbreiding van het industriegebied. Het
doel voor de gemeente is om de huidige havenfuncties te behouden en tegelijkertijd de recreatie functie van
de binnenhaven te ontwikkelen. De bedrijven, die gebruik maken van de binnenhaven, proberen daarentegen
te groeien. Dit vooral om hun bestaansrecht te kunnen behouden.
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Bijlage 8 Havens Maagouw

Maasbracht is van oudsher één van de grootste binnenhavens van Limburg. Met de herindeling in Midden-
Limburg is Maasbracht opgegaan in de gemeente Maasgouw. Hiermee valt ook de Mauritshaven van
Wessem binnen de gemeente.

De binnenhaven van Maasbracht is dan ook de grootste zand- en grindhaven van Limburg, doch het belang
van dit segment wordt door het terugdringen van het aantal winlocaties steeds minder. Scheepsreparatie en
onderhoud zijn daarentegen een steeds belangrijker cluster geworden in Maasbracht. Tot slot vervult
Maasbracht een belangrijke functie voor de agrosector door de overslag van landbouwproducten. Er worden
plannen worden opgesteld om de havenboulevard meer geschikt te maken voor recreatie(vaart), inclusief de
bijbehorende horeca gelegenheden.

Aan de Mauritshaven te Wessem zijn bedrijven gevestigd uit de bouwsector, handelssector en zand- en
grindwinning. De haven heeft daarnaast een belangrijke functie voor de recreatievaart.

Factsheet Mauritshaven (Wessem)
en Koeweide (Maasbracht)

Schepen/jaar PM
Overslag (ton) 4.597.026°

Containers (TEU) nvt.

Haven-/kadegeld géén havengelden
Beheer PM
Exploitatie Private partijen

Opperviakte (netto) 46,3

*

Werkgelegenheid 361

" Exclusief Mauritshaven

Beheer, onderhoud en exploitatie
De gemeente Maasgouw heeft geen havenverordening en heft geen havengeld.

Ruimtelijke ontwikkeling

Het bedrijventerrein Koeweide (de Industriehaven) heeft een netto opperviakte van 37 hectare. Het is een
gemengd bedrijventerrein, met enkele grote en vele kleine kavels. In totaal zijn 61 kavels uitgegeven. Er is
geen voorraad uitgeefbare kavels. Totaal zijn 16 kavels direct aan de binnenhaven gelegen.

De Mauritshaven heeft een netto-oppervlakte van zo'n 10 ha. Alle terreinen zijn uitgegeven. De gemeente wil
de toeristrisch-recreatieve functie van deze haven versterken. Dat zou op termijn kunnen betekenen dat alle
industrie en overslagbedrijven uit deze haven verplaatst zouden moeten worden. Een mogelijkheid is om
deze bedrijven naar de Industriehaven te verplaatsen.
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Het bedrijventerrein Oude Maas is een kleiner bedrijventerrein (13 hectare netto bedrijventerrein) aan de
westkant van Maasbracht. Dit terrein is opgedeeld in 14 kavels waarop voornamelijk bedrijven met
scheepsonderhoud en -reparatiediensten zijn gevestigd. Daarnaast vindt de zand- en grindoverslag vanaf
een aangrenzende kavel van dit bedrijventerrein plaats.

Voor de lange termijn bestaan er plannen om naast de Clauscentrale een nieuw haven- en industriegebied te
ontwikkelen. Hierin zouden 12 ha. uitgeefbare terreinen beschikbaar komen (merendeel natte terreinen). In
een maximale ontwikkelingsvariant zouden zelfs tot 52 ha. beschikbaar kunnen komen.

Maasbracht voorziet eventueel ook mogelijkheden voor de ontwikkeling van een ROC-functie. Deze
ontwikkeling wenst zij af te stemmen met de gemeente Roermond. Inschatting is dat het huidige
bedrijventerrein Willem-Alexander in Roermond zijn functies kan verliezen door de uitbreidingsambities van
het aangrenzende Outlet-center. De ROC potenties kunnen dan, naar inschatting van de gemeente, niet
volledig tot ontwikkeling komen. Alternatief voor het ROC kan het toekomstige bedrijventerrein rond de
Clauscentrale zijn.

Bereikbaarheid

Voor alle bestaande havengebieden geldt dat de bereikbaarheid over de weg via de kernen loopt. Ter hoogte
van Maasbracht ligt de afrit van de A2 zelfs te midden van het bedrijventerrein Koeweide. Naar de oprit dient
eerste een gedeelte van de bebouwde kom van Maasbracht te worden doorsneden. Het bedrijventerrein
Oude Maas is via de weg moeilijker bereikbaar. Het bedrijventerrein is op een soort landtong gelegen en
alleen via lokale wegen kan worden aangesloten op de provinciale hoofdwegen.

Om havenuitbreidingen bij de Clauscentrale mogelijk te maken is aanpassing van de ontsluiting noodzakelijk.
De binnenhaven van het bedrijventerrein Koeweide beschikt over een diepgang van 4,80 meter en kan dus
alle schepen die aan scheepvaartklasse V voldoen ontvangen. Er zijn géén diepgangsproblemen. Het
bedrijventerrein beschikt over 2 insteekhavens van ongeveer 200 meter lengte (breedte +/- 45 meter). De
totale kadelengte bedraagt 580 meter.

Haven en omgeving

De ontsluiting van de havens door de kernen Maasbracht en Wessem zorgt voor overlast. Recente invoering
van de omleiding door de kern heeft voor het moment het knelpunt opgelost. De gemeente hoopt op langere
termijn de ontsluiting van de Industriehaven Koeweide te kunnen koppelen aan een aangepaste ontsluiting
van de Clauscentrale.
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Bijlage 9 Haven Born

De haven van Born is een trimodaal vervoersknooppunt gespecialiseerd in het containervervoer via de
Bargeterminal en Railterminal Born (beiden onderdeel van de Waalhaven Group Rotterdam).

In de directe omgeving is autofabrikant NedCar gevestigd. Rondom NedCar is een complex van
toeleveranciers en dienstverleners die just-in-time onderdelen kunnen leveren aan de autoproducent. Ook
andere bedrijven uit de regio maken gebruik van de havenfaciliteiten, zoals DSM, SABIC, Rockwool, Sappi
en Kappa Roermond Papier. In aanvulling op de overslag- en opslagactiviteiten van beide terminals zijn sinds
2000 meerdere Public Logistics Centers (PLC) ontwikkeld met plaats voor warehousing en ‘value added
logistics en services’ (VAL en VAS). Met de uitbreiding van Holtum-Noord wordt het logistieke cluster verder
versterkt tot één van de pijlers van de economie in Sittard-Geleen.

Factsheet haven Born

Schepen/jaar PM

Overslag (ton) 1.616.478

Containers (TEU)  100.000

Haven-/kadegeld € 0,13 per ton laadvermogen
Beheer PM

Exploitatie Private partijen

Opperviakte (netto) 138 ha.

Werkgelegenheid 390

Beheer, onderhoud en exploitatie

De Fransiscushaven en de Gelre-Gulickhaven zijn in eigendom en in beheer bij de gemeente. De meeste
kades zijn in eigendom van de ondernemers in de havens. Op basis van de havenverordening int de
gemeente havengeld.

De Overlaadhaven en de aan de westelijke zijde van het kanaal gelegen Berghaven zijn in eigendom van
Rijkswaterstaat. De Berghaven heeft geen overslagfunctie. Aan de Overlaadhaven vinden momenteel weinig
overslagactiviteiten plaats.

Ruimtelijke ontwikkeling

De binnenhaven Born is onderdeel van het bedrijventerrein Holtum-Noord met een omvang van 136 hectare
netto, waarvan nog 19 ha. uitgeefbaar is. Er is slechts één terrein aan het water beschikbaar. De
Bargeterminal wordt momenteel uitgebreid. Er zijn herstructureringsmogelijkheden aan de Overlaadhaven.
Bereikbaarheid

De afgelopen jaren is flink geinvesteerd in de ontsluiting van het gebied. In het kader van de Operatie
Bottleneck zijn de bruggen Echt en Roosteren verhoogd, de ontsluiting Holtum-Noord op de A2 aangepast en
de N297 richting Duitsland aangelegd. Tevens is de interne ontsluiting van het haven- en bedrijventerrein
aangepakt. Het gebied kent daarmee geen grote infrastructurele knelpunten.
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Voor wat betreft de natte ontsluiting zijn er echter wel knelpunten. Door achterstallig onderhoud zijn er tal van
problemen in de haven, waaronder gebreken aan de kades en verondiepingen als gevolg van aanslibbing.
Hiermee komt op termijn de bereikbaarheid voor de scheepvaart in gevaar.

Haven en omgeving

Intensief gebruik van de spoorlijnen in het havengebied levert problemen op voor de leefbaarheid in de

omgeving. De aansluiting op het hoofdspoornet te Sittard loopt dwars door de kernen van Buchten, Born
Limbricht en Sittard.
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Bijlage 10 Haven Stein

Met meer dan 2,5 miljoen ton overslag per jaar is de haven van Stein de grootste binnenhaven van
Nederland. De haven heeft een belangrijke doorvoerfunctie tussen de zeehavens en Zuid-Limburg en het
Duitse achterland. Voor het nabijgelegen chemisch complex Chemelot, waar 0.a. DSM en SABIC zijn
gevestigd, vervult de haven een essentiéle logistieke rol. Naast de overslag en opslagactiviteiten van gassen
en vloeistoffen door SABIC en DSM biedt Wessem Port Services logistieke diensten aan DSM Agro
(kunstmeststoffen) en derden. Sinds 2004 beschikt Wessem Port Services over een multipurpose kraan die
ook geschikt is voor containeroverslag.

In het zuidelijk deel van de haven is L'Ortye gevestigd. Dit bedrijf is actief in de overslag van zand en grind en

andere bouwstoffen. Samen met Wessem Port Services streeft L’Ortye naar het verder ontwikkelen van de
functie van Regionaal Overslag Centrum (ROC) voor de regio Zuid-Limburg.

Factsheet haven Stein

Schepen/jaar PM

Overslag (ton) 2.416.037

Containers (TEU)  15.000

Haven-/kadegeld € 0,12 per ton laadvermogen
Beheer PM

Exploitatie Private partijen

Oppervlakte (netto) 65,6 ha.

Werkgelegenheid  1.140

Beheer, onderhoud en exploitatie

De binnenhaven en de spoorinfrastructuur zijn in eigendom van DSM/Chemelot en voor een deel SABIC.
Wessem Port Services heeft in 1995 de exploitatie van de binnenhaven overgenomen van DSM, waar het de
kade en het terrein van huurt. De vloeistofhaven en gashaven zijn in beheer van DSM en SABIC.

Ruimtelijke ontwikkeling

De Haven Stein heeft een netto omvang van 42 hectare. Voor de uitbreiding van activiteiten zijn de
geluidscontouren (uit het geluidsconvenant) een bottleneck. De haven is een gezoneerd terrein waardoor
nauwelijks geluidsruimte aanwezig is voor nieuwe activiteiten in de binnenhaven. Het terrein kent geen
revitaliseringsopgave.

Voor de versnelde uitvoering van het Grensmaas-project wordt aan de overzijde van het kanaal ter hoogte

van haven Stein mogelijk een kade aangelegd. Het betreft een tijdelijk voorziening over de overslag van de
grind die bij de uitvoering van het project vrijkomt.
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Bereikbaarheid

De haven is direct aan het Julianakanaal gelegen. Door achterstallig baggeronderhoud zijn er op diverse
locaties verondiepingen. Het meest serieuze knelpunt vormt de havenmond. Aan zuidelijk zijde van de haven
langs het Julianakanaal bevindt zich een grote oppervlakte waar de diepgang minder is dan drie meter. Deze
verondieping vormt een obstakel bij het in- en uitvaren van de haven.

De haven is multimodaal ontsloten. De haven beschikt over een spooraansluiting op Chemelot en het
internationale spoornet. Daarnaast is de haven middels een ondergronds pijpleidingennet ontsloten. Via dit
net vindt tevens de overslag plaats van vloeistoffen en gassen voor het productieproces van de fabrieken op
Chemelot.

In het kader van de Logistieke Visie Knooppunt Zuid-Limburg is aangegeven dat onderzocht zal worden
welke mogelijkheden er zijn voor het bewerkstelligen van een modal shift van brandbare en explosieve
stoffen van rail naar water. Hiervoor zijn investeringen nodig in onder meer de aanleg van een aantal
pijpleidingen vanuit de haven van Stein naar Chemelot-site, het aanpassen van de haven qua capaciteit .

De haven van Stein is goed ontsloten voor het vrachtverkeer en is bereikbaar buiten de bebouwde kom van
de kernen om. De ontsluiting over de weg kent geen knelpunten.

Haven en omgeving

De haven is nabij de kern van Stein gelegen. De omgeving ervaart veel overlast van de haven. Voor de
uitbreiding van de activiteiten in de haven lijkt de geluidsruimte een knelpunt. De gemeente denkt aan
geluidswerende voorzieningen.

® Logistieke Visie Knooppunt Zuid-Limburg, Ontwikkelingsvisie A2-zone Maasbracht-Beek
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Bijlage 11 Havens Maastricht

In de gemeente Maastricht bevinden havenactiviteiten zich in op het bedrijventerrein Beatrixhaven en op
enkele andere locaties aan de Maas (0.a. ENCI, Sappi en Wessem) en het Julianakanaal (Ankersmit).

Bedrijventerrein Beatrihavenhaven is direct gelegen aan het Julianakanaal en heeft een eigen binnenhaven.
Het bedrijventerrein is bedoeld voor industrie, transport, opslag, distributie en groothandel. Het accent ligt op
grotere kavels, zwaardere milieucategorieén en intensieve transporten.

In de haven worden voornamelijk staal en bulkgoederen overgeslagen. De gemeente Maastricht is van
mening dat de Beatrixhaven een professionele en toegankelijke haven voor de gebruikers moet zijn en
blijven. De gemeente ziet geen ruimte voor grootschalige regionale (container) overslag en acht dat gezien
de nabijheid van Born, Stein en Luik ook niet nodig.

Op korte termijn wordt op relatief korte afstand van de Beatrixhaven te Lanaken een containerterminal
ontwikkeld op het grensoverschrijdende bedrijventerrein Lanakerveld.

Factsheet Beatrixhaven

Schepen/jaar PM
Overslag (ton) 800.000-1.200.000

Containers (TEU)  nvt.

Haven-/kadegeld Vooralsnog geen havengeld
Beheer Gemeente Maastricht
Exploitatie Gemeente Maastricht

Opperviakte (netto) 221

Werkgelegenheid  5.400

Voor overslaglocaties buiten de Beatrixhaven, die gelegen zijn aan de Maas en het Julianakanaal is
Rijkswaterstaat verantwoordelijk voor het beheer van deze vaarwegen. De kades worden gebruikt door en
zijn in eigendom van de aldaar gevestigde bedrijven. De overslag in tonnage op deze locaties wordt geschat
op 1.500.000 tot 2.000.000.

Beheer, onderhoud en exploitatie Beatrixhaven

De 1.755 meter kade (incl. damwand in het Julianankanaal met een lengte van 538 meter) in de
Beatrixhaven, die in gebruik is, is eigendom van het bedrijf dat de kade gebruikt. Uitzondering hierop is de
stalen damwand aan het Julianakanaal die weliswaar in gebruik is van de bedrijven aan het Julianakanaal
doch in eigendom is van de gemeente Maastricht. Formeel is er één openbare loswal. Deze is evenwel al zo
lang in gebruik door een ROC dat deze als het ware aan de openbaarheid is onttrokken en als onderdeel
wordt beschouwd van die bedrijfsvoering.

De gemeente Maastricht heeft geen havenverordening, en heft vooralsnog geen havengeld.
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Ruimtelijke ontwikkeling Beatrixhaven

De Beatrixhaven kent een oppervlakte van 217,2 hectare, waarvan 11,5 hectare nog vrij uitgeefbaar is. Een
deel van deze 11,5 hectare uitgeefbare gronden staan ter discussie (Tregaterrein / Zinkwit). De gemeente
wenst in relatie tot de woonbuurt Limmel deze locatie te ontwikkelen met woningbouw (genaamd: Limmel aan
de Maas). De kern Limmel wordt nagenoeg geheel ingeklemd door bedrijfsterreinen. Het is een kans deze
inklemming te doorbreken met eventueel woningbouw. In de Beatrixhaven zijn 223 bedrijven gevestigd,
waarvan 11 bedrijven gebruik maken van de faciliteiten van de binnenhaven en 4 aan het Julianakanaal. Er
zijn géén uitbreidingsmogelijkheden. De inbreidingsmogelijkheden zijn beperkt. Op dit moment wordt circa 4
hectare niet bebouwde achterterrein geheel bebouwd door een staalverwerkend bedrijf dat zelf een kade
heeft aangelegd voor overslag op binnenvaart.

Bereikbaarheid Beatrixhaven

Het bedrijventerrein is gelegen aan de noordzijde van de stad en wordt aan de westzijde ontsloten door het
Julianakanaal. De ontsluiting naar de A2 en A79 is niet optimaal. Vooral de bereikbaarheid over de weg via
de “route Bunde” vormt een bottleneck voor alle verkeer vrijwel gedurende de gehele dag, maar vooral
tijdens de spitsuren. Met de ondertunneling van de A2 wordt ook deze ontsluiting aangepakt.

Ontsluiting van het terrein door middel van spoor is aanwezig. Sinds 2008 wordt hier weer door diverse
bedrijven gebruik van gemaakt.

De havenmond van de Beatrixhaven kent door aanslibbing een drempel. Ook rond een aantal kades en
steigers voldoet de diepgang niet ondanks dat de haven in 2002 is gebaggerd. Door onvoldoende diepgang
zal de haven wederom op een diepte van 41.05+ NAP worden gebaggerd, waarmee de haven bereikbaar is
voor schepen met een diepgang van 3,00 m. De gemeente overweegt om kades aan te leggen met als
primaire doel het baggeronderhoud te verminderen. Bijkomend effect kan zijn dat bedrijven de
vervoersmogelijkheden over water meer gaan benutten.

Beatrixhaven en omgeving

Het bedrijventerrein is gezoneerd volgens de Wet Geluidshinder. De zonegrens is vastgesteld op 50dB(A).
Geluid vormt een bottleneck voor diverse bedrijven bij expansie van activiteiten.
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Bijlage 12 Havenkaart Limburg
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Bijlage 13 Diepgang Maasroute
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