
 
 

Delft University of Technology

Watergebonden transport en bedrijventerreinen in Zuid- Holland.
Fore- en backcasting van de circulaire economie om de implicaties voor ruimtelijke
planning van vandaag te begrijpen
Van den Berghe, K.B.J.; Tsui, T.P.Y.; Iliopoulos, G.; Papadimitriou, C.; Arrindell, A.; Bonte, Thomas;
Fritzgerald, Tom; Nefs, Merten

Publication date
2023
Document Version
Final published version
Citation (APA)
Van den Berghe, K. B. J., Tsui, T. P. Y., Iliopoulos, G., Papadimitriou, C., Arrindell, A., Bonte, T., Fritzgerald,
T., & Nefs, M. (2023). Watergebonden transport en bedrijventerreinen in Zuid- Holland. Fore- en
backcasting van de circulaire economie om de implicaties voor ruimtelijke planning van vandaag te
begrijpen.
Important note
To cite this publication, please use the final published version (if applicable).
Please check the document version above.

Copyright
Other than for strictly personal use, it is not permitted to download, forward or distribute the text or part of it, without the consent
of the author(s) and/or copyright holder(s), unless the work is under an open content license such as Creative Commons.

Takedown policy
Please contact us and provide details if you believe this document breaches copyrights.
We will remove access to the work immediately and investigate your claim.

This work is downloaded from Delft University of Technology.
For technical reasons the number of authors shown on this cover page is limited to a maximum of 10.



 

  

    

    Watergebonden transport en  
  bedrijventerreinen in  Zuid- Holland 
   Fore- en backcasting van de circulaire economie om de implicaties voor  
   ruimtelijke planning van vandaag te begrijpen 



 
2 

Colofon 

Onderzoeksteam 

Technische Universiteit Delft, faculteit Bouwkunde 

- Dr. K.B.J. Van den Berghe 
- T.P.Y. Tsui 
- G. Iliopoulos 
- C. Papadimitriou 
- A. Arrindell 

Vereniging Deltametropool  

- T. Bonte 
- Moura 
- T. Fitzgerald 
- T. Dillon 

Erasmus centre for urban, port and transport economics 

- M. Nefs 

 

Voorpagina: Schieoevers, Delft – A.Arrindell 

Julianalaan 134, Delft 

Maart 2023 

  



 
3 

Inhoudsopgave 
Lijst van figuren ....................................................................................................................................... 4 

Lijst van tabellen ..................................................................................................................................... 5 

Samenvatting .......................................................................................................................................... 6 

1 Inleiding ........................................................................................................................................... 9 

1.1 Probleemstelling .................................................................................................................... 9 

1.2 De planologische kloof ......................................................................................................... 11 

1.3 Zuid-Holland ......................................................................................................................... 12 

1.4 Projectdesign ....................................................................................................................... 12 

1.5 Structuur rapport ................................................................................................................. 13 

2 Forecasting: vandaag naar morgen. .............................................................................................. 14 

2.1 Topografische analyse ......................................................................................................... 14 

2.2 Topologie: het netwerk van scheepsbewegingen tijdens de zomer 2019 ........................... 24 

2.3 Klimaatverandering .............................................................................................................. 35 

2.4 Interviews en literatuurstudie ............................................................................................. 36 

2.4.1 Bouwsector ...................................................................................................................... 36 

2.4.2 Maakindustrie .................................................................................................................. 40 

2.4.3 Logistieke bedrijven ......................................................................................................... 41 

2.4.4 Biobased bedrijvigheid .................................................................................................... 41 

2.4.5 Circulaire bedrijven .......................................................................................................... 42 

3 Backcasting: morgen naar vandaag ............................................................................................... 43 

3.1 Backcasting .......................................................................................................................... 43 

3.1.1 STEEP – analyse ............................................................................................................... 43 

3.1.2 Trendclustering ................................................................................................................ 45 

3.1.3 Impact-onzekerheidsmatrix ............................................................................................. 46 

3.1.4 Selecteren van assen ....................................................................................................... 47 

3.1.5 Scenario’s ......................................................................................................................... 48 

4 Beleidsaanbevelingen .................................................................................................................... 52 

4.1 No-regret maatregelen ........................................................................................................ 52 

4.2 Strategie voorstel omtrent watergebonden bedrijventerreinen ......................................... 55 

5 Literatuurlijst ................................................................................................................................. 56 

6 Bijlages .......................................................................................................................................... 58 

6.1 Bijlage 1: Bedrijventerreinen Zuid-Holland .......................................................................... 58 

6.2 Bijlage 2: STEEP-analyse ....................................................................................................... 65 

 



 
4 

Lijst van figuren 
Figuur 1: Positionering CE ten opzichte van maatschappelijke opgaven en andere beleidsthema’s 
(PBL, 2023) ....................................................................................................................................... 9 
Figuur 2: De combinatie van forecasting (bestaande uit een topografische en topologische analyse, 
gecombineerd met interview data) en backcasting, om de planologische ‘nuance’ te vinden tussen 
het ofwel behouden ofwel opgeven van (stedelijke) bedrijventerreinen in Zuid-Holland. ................ 12 
Figuur 3: Kaart van huidige watergebonden bedrijventerreinen in Zuid-Holland ............................. 15 
Figuur 4: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door maakindustrie ................. 16 
Figuur 5: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door logistieke bedrijven ......... 17 
Figuur 6: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door bouwbedrijven ................ 17 
Figuur 7: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door circulaire bedrijven .......... 18 
Figuur 8: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door biobased bedrijven ......... 18 
Figuur 9: Controle om te zorgen dat de juiste navigatieklasse toebedeeld wordt aan het 
bedrijventerrein, hier uitsnede van Rotterdam. ............................................................................... 19 
Figuur 10: Vaarwegenkaart naar bevaarbaarheidsklasse CEMT II en hoger (Bron: RWS (2009), eigen 
bewerking) ...................................................................................................................................... 21 
Figuur 11: Het aandeel relatieve ruimte (in % van 100% per navigatieklasse totaal) ingenomen per 
bedrijfscategorie, opgedeeld naar navigatieklasse .......................................................................... 22 
Figuur 12: Het aandeel absolute ruimte (in vierkante meters) ingenomen per bedrijfscategorie, 
opgedeeld naar navigatieklasse ...................................................................................................... 22 
Figuur 13: Kaart met bestaande en potentiële watergebonden bedrijventerreinen in Zuid-Holland . 23 
Figuur 14: Kaart met benodigde ingrepen per potentieel watergebonden bedrijventerrein ............. 24 
Figuur 15: Werkwijze voor de opbouw van de AIS dataset (zie voor meer gedetailleerde uitleg Van 
den Berghe et al. (2022)) ................................................................................................................. 25 
Figuur 16: Sample van 200,000 scheepssignalen ontvangen in 1 week (Van den Berghe et al., 2022)
 ....................................................................................................................................................... 25 
Figuur 17: Hotspots van haltes van schepen in Zuid-Holland tijdens de zomer van 2019, inclusief (b) 
en exclusief (o) de haven van Rotterdam. ........................................................................................ 26 
Figuur 18: Inzoomen op de hotspots van aanlegplaatsen schepen in Zuid-Holland tijdens de zomer 
2019, exclusief de haven van Rotterdam ......................................................................................... 28 
Figuur 19: Watergebonden terreinen in Zuid-Holland die gebruik maken (blauw) of niet rood) van 
watergebonden transport tijdens de zomer 2019 ............................................................................ 30 
Figuur 20: De frequentie van het totale aantal schepen dat aangelegd is bij alle bedrijventerreinen in 
Zuid-Holland, inclusief (b) en exclusief (o) de haven van Rotterdam. ............................................... 31 
Figuur 21: Het volume van het totale aantal schepen dat aangelegd is bij alle bedrijventerreinen in 
Zuid-Holland, inclusief (b) en exclusief (o) de haven van Rotterdam ................................................ 32 
Figuur 22: Centraliteit van bedrijventerreinen in het totale netwerk van de frequentie van 
scheepsbewegingen in Zuid-Holland, inclusief (b) en exclusief (o) de haven van Rotterdam. ........... 33 
Figuur 23: topologisch netwerk van bedrijventerreinen en de centraliteit van elk bedrijventerrein 
(grootte cirkel) in Zuid-Holland, exclusief de haven van Rotterdam ................................................. 35 
Figuur 24: De punten waar de diepgang van de geldende navigatieklasse niet meer mogelijk was 
tijdens de zomer van 2022 ............................................................................................................... 36 
Figuur 25: Diagram met de verschillende soorten circulaire bouwbedrijven ..................................... 37 
Figuur 26: Lijst van geïdentificeerde trends en drivers uit de STEEP-analyse ................................... 45 
Figuur 27: Lijst van relevante trends, geclusterd .............................................................................. 46 
Figuur 28: Impact onzekerheidsmatrix van de geclusterde trends ................................................... 46 
Figuur 29: Assenstelsel met betrekken tot de uit te werken scenario’s ............................................ 47 
Figuur 30: De vier opgestelde scenario’s .......................................................................................... 51 



 
5 

Lijst van tabellen 
Tabel 1: Europese CEMT navigatieklassen. Het type schip is het type schip dat maximaal kan varen.
 ....................................................................................................................................................... 20 
Tabel 2: Origin-destination tabel van scheepsbewegingen tijdens de zomer van 2019 intern, en van 
en naar Zuid-Holland. ..................................................................................................................... 29 
Tabel 3: Samenvatting van ruimtelijke parameters voor vier verschillende circulaire bouwhubs ...... 38 
 



 
6 

Samenvatting 
Dit onderzoek heeft als centrale vraag: Welke bestaande en eventueel nieuwe bedrijventerreinen en 
in welke mate zijn deze in de provincie Zuid-Holland belangrijk om ruimtelijk te vrijwaren van 
herontwikkeling in het licht van verschillende belangrijke transities? 

Om deze vraag te beantwoorden zijn twee conceptuele methodes gecombineerd. Ten eerste is een 
forecasting (vandaag naar morgen) methode uitgevoerd, waarbij we topografische analyses 
gecombineerd hebben met een topologische analyse van scheepsbewegingen tijdens de zomer van 
2019 (onderstaande twee figuren). Deze combinatie is innovatief en is tot nu toe beperkt uitgevoerd. 
Deze topografische en topologische analyse is vervolgens geëxtrapoleerd naar morgen gebaseerd op 
lijst van benodigdheden, verkregen vanuit interviews. 

 

Ten tweede is een backcasting (morgen naar vandaag) methode uitgevoerd, en zijn vier 
verschillende scenario’s ontwikkeld (onderstaande matrixfiguur). Deze vier scenario’s zijn geen 
exacte toekomstbeelden, maar alternatieve beelden van wat mogelijke ‘out-of-the-box’ trends zijn 
die relevant zijn voor watergebonden bedrijventerreinen in Zuid-Holland.  
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Ten slotte zijn vanuit de combinatie van fore- en backcasting, de volgende beleidsaanbevelingen 
opgesteld: 

• Zet in op het behoud van watergebonden bedrijventerreinen nabij steden. 

• Focus de clustering van (circulaire bedrijven) op grote watergebonden bedrijventerreinen aan 
de randen van steden 

• Ontsluitingen van bestaande watergebonden bedrijventerreinen verbeteren 

• Stimuleer watergebonden vervoer van (bouw)materialen voor bouwprojecten in de provincie. 

• Stimuleer watergebonden afvalverwerking in de provincie. 

• Hou extra rekening met de bedrijventerreinen die een centrale connectie vormen binnen het 
gehele netwerk van connecties tussen bedrijventerreinen, zowel bekeken inclusief als 
exclusief de bedrijventerreinen van de haven van Rotterdam (e.g. Stormpolder). Als iets 
gebeurt met deze relationeel centrale bedrijventerreinen (e.g. herontwikkeling, mindere 
bereikbaarheid), zal dit een bovenmatig effect hebben op het gehele netwerk.  

• De Rotterdamse haven dient zich verder te specialiseren (cf. opschaling) naar een hub voor 
biobased brandstoffen, specifiek betreffende waterstof en synthetische kerosine (SAF), en 
ook een hub voor offshore-industrie en andere biochemische industrie. 

• Er dient verder onderzoek gedaan te worden naar de relatie tussen bevaarbaarheid en het 
vestigen op een watergebonden terrein, alsook het gebruik maken van deze functionaliteit. 

• Er dient onderzoek te worden gedaan naar welke industrievormen zich willen vestigen op 
dergelijke terreinen in de toekomst, evenals welke de provincie Zuid-Holland zou willen 
aantrekken 

Als laatste stellen we vanuit dit onderzoek volgend strategievoorstel voor: 

De provincie kan in twee gesplitst worden. Het eerste deel kan grofweg worden gezien als de 
Rotterdamse haven, gecombineerd met de havens rondom de Drechtsteden. Hier zou de provincie 
het best in kunnen zetten op de versteviging van de bedrijven door de al aanwezige watergebonden 
terreinen beter te verbinden met achtergelegen bedrijventerreinen. Hiermee kunnen meer bedrijven 
profiteren van de watergebonden aard van het gebied, alsook de centraliteit van het netwerk verder 
versterken. Hier is de boodschap dus het versterken van wat al aanwezig is. Omgekeerd zit hier ook 
een relatief gevaar in, dat er ook voor gekozen kan worden dat de centraliteit van Stormpolder wat 
kan afgenomen worden. Deze is namelijk zeer centraal in het netwerk. Het risico is dat als iets zou 
gebeuren met Stormpolder, bijvoorbeeld wegens congestie, droogte, overstroming, staking, etc. dit 
direct een bovenmatige invloed zal hebben op andere bedrijventerreinen.  

Het tweede deel omvat de watergebonden bedrijventerreinen langs de Schie en de Oude Rijn: Delft, 
Den Haag, Rijswijk, Leiden, Alphen aan de Rijn, Bodegraven en Gouda. Vanuit data blijkt dat deze 
gebieden aanzienlijk minder in gebruik zijn voor watergebonden transport. Niettemin, betekent dit 
niet dat herontwikkeling naar bijvoorbeeld wonen of niet-watertransport gebruikmakende functies 
(e.g. een bouwmaterialenwinkel) de oplossing is. Vanuit het onderzoek blijkt dat er een grote kans is 
dat het maatschappelijk belang van dergelijke nabij steden gelegen bedrijventerreinen zal toenemen, 
en dat hierbij een toename zal komen van watergebonden transport. De op deze terreinen gelegen 
functies zijn vandaag functies die essentieel zijn om de stedelijke economie te laten bestaan (e.g. 
afvalverwerking Binckhorst, betonmolen Delftse Schie). Men zou deze industrie kunnen bestempelen 
als Residentieel faciliterende industrie. Dit belang zal enkel toenemen, alsook dus het belang van 
watergebonden transport.  
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1 Inleiding 
In Zuid-Holland worden, net als in andere sterk verstedelijkende gebieden, regelmatig 
bedrijventerreinen herontwikkeld voor nieuwe programma’s zoals woningbouw. Centraal gelegen 
terreinen aan het water zijn hierbij in trek. Tegelijkertijd heeft de provincie vanuit (inter)nationale 
afspraken de doelstelling om voor 2050 om te schakelen naar een circulaire economie (CE). Veel 
activiteiten uit de opkomende CE, zoals recycling en re-manufacturing, kennen daarom een 
groeiende ruimtevraag, mogelijk specifiek op watergebonden bedrijventerreinen, vanwege 
duurzaam bulktransport van materialen via het water. Deze twee trends kunnen met elkaar in conflict 
komen, met als gevolg een gebrek aan ruimte voor omschakeling naar de CE. In dit onderzoek staat 
de vraag centraal, welke watergebonden bedrijventerreinen in de provincie Zuid-Holland belangrijk 
zijn om ruimtelijk te vrijwaren van herontwikkeling voor de CE-transitie, en in welke mate. Om deze 
vraag te beantwoorden bestaat het project uit twee delen waarbij twee onderzoeksmethodologieën 
worden gecombineerd: een forecasting (cf. van nu naar morgen) en een backcasting (cf. van morgen 
naar nu) methode.  

1.1 Probleemstelling  
Sinds ongeveer 2015 wordt de circulaire economie (CE) in Nederland en in Europa gezien als een van 
de meest beloftevolle strategieën die een antwoord bieden op verschillende belangrijke 
maatschappelijke opgaven (COM, 2015; Nederlandse Rijksoverheid, 2016). Vier van deze belangrijke 
opgaven zijn (PBL, 2023): (i) de klimaatverandering, (ii) het verlies van biodiversiteit, (iii) vervuiling, 
en (iv) de geopolitieke spanningen (Figuur 1).  

 

Figuur 1: Positionering CE ten opzichte van maatschappelijke opgaven en andere beleidsthema’s (PBL, 2023) 

Ondanks dat de CE dus vanuit beleidsoogpunt als een beloftevolle strategie met meervoudige 
effecten over verschillende maatschappelijke opgaven heen kan gezien worden, en dit al voor 
verschillende jaren, is het in de praktijk niet zo rooskleuring. Zowel op globaal vlak, als op Nederlands 
vlak, gaat het niet de goede, zelfs verkeerde kant op. Op globaal vlak is de CE, begrepen als de mate 
van gebruik van op zijn minst secundaire materialen relatief ten opzichte van het totaal gebruikte 
aantal materialen, achteruitgegaan. Zo was dit in 2022 7,2%, wat een achteruitgang was ten opzichte 
van 2020 (8,6%) en 2018 (9,1%) (Circle Economy, 2023). Ook voor Nederland blijkt dat de 50% CE 
doelstelling voor 2030 niet te halen is, althans op basis van de huidige trends en ingezet beleid. Uit 
het recente PBL (2023) rapport blijkt dat niettemin het grondstoffengebruik in 2020 gedaald was ten 
opzichte van 2018, die daling niet structureel is, maar enkel een gevolg van de effecten van COVID-
19, dit via bijvoorbeeld woon-werkverkeer. Een daling in bijvoorbeeld het gebruik van primaire 
mineralen en metalen is er niet gebeurd. Ondanks dat de grondstoffenefficiënte wel is toegenomen 
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sinds 2014, is de bijgevolg relatieve afname van primaire materialen tenietgedaan door een absolute 
stijging in materiaalgebruik. Deze stijging komt met meer problematische evoluties. Zo is het aandeel 
kritische materialen gestegen voor Nederland, wat betekent dat de Nederlandse economie meer 
kwetsbaar is geworden door leveringsrisico’s. Dit houdt vooral een gestegen risico in voor de 
Nederlandse maakindustrie. Verder is de hoeveelheid verbrand en gestort afval gestegen, en is de 
Nederlandse voetafdruk – ofwel het landgebruik voor de Nederlandse productie – toegenomen. Er is 
dus geen versnelling van de CE-transitie zichtbaar. Wat wel toegenomen is, is het aantal circulaire 
bedrijven en de werkgelegenheid in de CE (PBL, 2023).  

Conceptueel kunnen uit deze probleemstelling twee aan elkaar gebonden perspectieven gehaald 
worden, twee perspectieven die vaak in methodologie, maar ook in beleid, niet met elkaar worden 
bekeken. Deze twee conceptuele perspectieven zijn ten eerste het netwerk perspectief. Dit 
perspectief focust op de netwerken van materialen en hoe productie en consumptie in zogenaamde 
(re)production chains gebeurt. Traditioneel is dit de grootste focus binnen de CE-literatuur, met 
onderzoeksdisciplines als ‘industrial ecology’. Het tweede perspectief is het ruimtelijke perspectief. In 
beleidsdocumenten zoals die van het PBL wordt Nederland als kader vermeld. Al lijkt dit een logisch 
perspectief vanuit bijvoorbeeld het PBL gezien, en zodoende ook de beleidsvorming, botst dit 
namelijk met de realiteit; een realiteit waarbij materiaalstromen (maar reken ook kennis en financiën 
hierbij) en (re)productienetwerken op verschillende manieren en meerdere keren heen en weer gaan 
over administratieve grenzen heen. Als Nederland bijgevolg wil zijn CE-doelstellingen halen, dan is 
het dus noodzakelijk om niet alleen kwantitatief te denken vanuit materiaalstromen, maar ook 
relationeel goed na te gaan wat de rol is van bepaalde processen binnen de volledige keten, en 
bijgevolg wat het belang van dit is voor het maatschappelijk functioneren. Vooral de vierde 
maatschappelijke opgave – namelijk de toenemende geopolitieke spanningen – dwingt Nederland 
om steeds meer zo te denken. Wanneer administratieve grenzen niet meegenomen worden, dan kan 
het effect van ‘problem displacement’ of de externalisering van problemen optreden. Kort 
samengevat, dit betekent dat bepaalde grootschalige CO2 uitstotende bedrijven of activiteiten 
worden gesloten, waardoor de CO2 uitstoot van in dit geval Nederland naar beneden gaat, maar dat 
de activiteiten verplaatsten en dus de CO2 uitstoot op globaal vlak gelijkaardig blijft, of zelfs 
toeneemt door een stijging van transportafstanden. Cynisch genoeg kunnen we stellen dat zolang 
grenzen geen invloed hebben op de daadwerkelijke levering van verschillende producten, men 
dergelijke klimaatbeleid kan verwachten. Echter sinds de invasie van Oekraïne, weet Europa dat het 
te afhankelijk is van overige delen van de wereld voor de levering van materialen en productie voor de 
werking van de maatschappij; of omgekeerd voor de bescherming van zijn normen en waarden (COM, 
2023). 

Na decennia van hyperglobalisatie (Martin et al., 2018) en het inzetten van Europa, en met name 
Nederland, op de uitbouw van zijn diensteneconomie (zowel stedelijke diensten als logistiek), wordt 
de noodzaak van industrie en de productie van (kritische) producten in Europa weer belangrijker 
(COM, 2023); dit ook in Nederland zoals aangegeven in de na decennia geüpdatete industrieagenda 
(EZK, 2022). In deze agenda wordt gesteld dat de afhankelijkheid van bijvoorbeeld microchips te 
groot is geworden. Niettemin, stelt de agenda onmiddellijk dat als die afhankelijkheid verlaagd wil 
worden, dit ook moet gepaard gaan met een verdere verduurzaming van energie en dus ook 
materiaalgebruik. Zodoende blijkt dus – wat ook wordt gesteld in de wetenschappelijke literatuur – 
dat de laatste maatschappelijke opgave (de geopolitieke spanningen) zou kunnen leiden tot een 
versnelling van de reeds decennia falende vooruitgang op de drie overige maatschappelijke opgaves 
(Latour, 2022). 
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1.2 De planologische kloof 
Vanuit planologisch ruimtelijk standpunt is er op dit moment in Nederland en in Europa een 
belangrijke ‘kloof’ tussen het meer globale abstracte besef van de Europese en Nederlandse 
afhankelijkheid en bijgevolg noodzaak om de industriële (her)productie te beschermen, en anderzijds 
de dagelijkse planningspraktijk. Met name in Nederland, maar in Europa in het algemeen, is de 
planningspraktijk de laatste decennia overgeheveld naar voornamelijk het lokale gemeenteniveau. 
Bijgevolg betekent dit dat effectieve ruimtelijke beslissingen in de eerste plaats vooral een antwoord 
zijn op lokale doelstellingen. Na decennia van hyperglobalisatie en het belang van de 
diensteneconomie, zoals consultancy, zorg, of onderwijs, heeft Nederland met name in zijn stedelijke 
regio’s dit ruimtelijk belang doen stijgen. Om deze ‘triumph of the city’ te faciliteren (Glaeser, 2011), 
werd het belang van woonmilieus ook groter, en met name deze in de hogere categorie. Een goede 
leefomgeving helpt namelijk bij het aantrekken van vaak hoopopgeleide werknemers; werknemers 
die schaars zijn en zodoende de reden zijn of een stad al dan niet erin slaagt zijn dienstensector te 
kunnen lanceren. Omgekeerd, een succesvolle stad was dus enkel in dit denken gelukt als de 
dienstensector belangrijk(er) was, ruimtelijk vertaald in enerzijds vaak hoogbouw, ‘starchitect’ 
kantoren (e.g. IJoever Amsterdam, Kop van Zuid Rotterdam), en daarnaast hoogwaardige – ook vaak 
hoogbouw – woonmilieus. Samengevat, tot vandaag zou kunnen gesteld worden dat op zijn minst 
impliciet het idee leeft – zowel publiek, privaat, als onder burgers – dat een succesvolle stad een stad 
is waar de dienstensector groeit, daarbij gesteund door hoogwaardige leefomgevingen.  

De planologische kloof is dus dat enerzijds het belang van industrieën en maakindustrie groeit, maar 
anderzijds in de lokale dagelijkse praktijk mechanismen er nog steeds voor zorgen dat bestaande 
stedelijke industrieterreinen worden omgezet vanuit het (impliciete) idee dat deze terreinen minder 
waard zijn dan ruimtelijk gebruik voor residentiele en commerciële functies. Deze kloof of zelfs 
botsing is vandaag het meest merkbaar in stedelijke omgevingen. Niettemin, nog steeds zou men 
kunnen redeneren dat het belang van industrieën, geredeneerd vanuit het Europese en Nederlandse 
perspectief, niet zozeer belangrijk is voor stedelijke omgevingen, maar ruimtelijk gezien zouden 
kunnen gewaarborgd of gerealiseerd worden buiten stedelijke omgevingen.  

Het non-belang van industrieterreinen in of nabij stedelijke omgevingen, moet echter met 
voorzichtigheid worden behandeld. Waarbij de CE en wat nodig is voor het realiseren van deze 
transitie hoogst onzeker is; we moeten niet alleen nieuwe processen, technologieën, maar zelfs 
nieuwe normen en waarden bedenken, is er wel een ding zeker. Als we dit willen realiseren, is heel 
veel innovatie nodig. Dit in gedachten nemen, kan het argument van de ‘triumph of the city’, dat de 
dienstensector, en bijhorend hoogwaardige woonmilieus, met name in steden moet gefaciliteerd 
worden, want daar zit de grootste innovatiekracht, gebruikt worden tegen ditzelfde argument. Want 
als dus het belang van industrie en innovatie maatschappelijk toeneemt, betekent dit dus dat 
ruimtelijk gezien, deze functie zo dicht mogelijk moet in de nabijheid zijn van de belangrijkste 
inputvariabel van innovatie: kennis; kennis dat ontwikkeld wordt in gediversifieerde omgevingen van 
consumptie, en waar er een grotere mate van kapitaal (arbeid, financieel) aanwezig is. De conclusie 
van dit is dus dat stedelijke bedrijventerreinen belangrijk zijn, althans in potentie. Echter, zeker gezien 
er relatief veel stedelijke bedrijventerreinen zijn die sterk verschillen van elkaar qua grootte en 
werking, betekent dit niet onmiddellijk dat alle stedelijke bedrijventerreinen daarom ook moeten 
gevrijwaard worden van herontwikkeling. Net zomin dat ze allen niet van waarde zijn. Ergens tussenin 
ligt de planologische nuance. Maar zolang we niet beter deze nuance analyseren, dan zal de 
planologische kloof en ruimtelijk conflict tussen globale/nationale industriële doelstellingen en lokale 
herontwikkelingen van bedrijventerreinen, blijven.  
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1.3 Zuid-Holland 
Dit onderzoek focust op de provincie Zuid-Holland. Zuid-Holland is een van de meest verstedelijkte 
provincies in Nederland, zelfs Europa. Zeker op internationale schaal, kan daarom geredeneerd 
worden dat bijna elk bedrijventerrein in deze provincie kan gezien worden als een stedelijk 
bedrijventerrein; zeker geredeneerd vanuit de ‘proximity’ gedachte van stedelijke kennis die dichtbij 
nodig is de innovatie (her)productie. Zelfs de haven van Rotterdam, ondanks zijn enorme 
uitgestrektheid, ligt relatief nabij stedelijke gebieden. Daarom nemen we in dit onderzoek ook deze 
bedrijventerreinen mee. Toch maken we in het onderzoek waar kan een onderscheid tussen de 
bedrijventerreinen van de haven Rotterdam, en de overige in de provincie. Dit omdat de haven van 
Rotterdam enerzijds een heel andere dynamiek heeft en zich vooral globaal richt, waarbij dit 
onderzoek in de eerste plaats kijkt naar de (potentieel) iets kleinschaligere innovatieve circulaire 
maak- en logistieke activiteiten. Ten tweede is de herontwikkelingsdruk in Zuid-Holland vooral groot 
op de bedrijventerreinen buiten de haven. Het al dan niet belang van deze bedrijventerreinen is dus 
meer dringend voor deze gebieden dan voor de haven van Rotterdam. 

1.4 Projectdesign 
Dit leidt tot de centrale onderzoekvraag van dit project. Welke bestaande en eventueel nieuwe 
bedrijventerreinen en in welke mate zijn deze in de provincie Zuid-Holland belangrijk om ruimtelijk te 
vrijwaren van herontwikkeling in het licht van verschillende belangrijke transities? Om deze vraag te 
beantwoorden bestaat het project uit twee delen waarbij twee onderzoeksmethodologieën worden 
gecombineerd: een forecasting (cf. van vandaag naar morgen) en een backcasting (cf. van morgen 
naar vandaag) methode (Figuur 2).  

 

Figuur 2: De combinatie van forecasting (bestaande uit een topografische en topologische analyse, gecombineerd met interview 
data) en backcasting, om de planologische ‘nuance’ te vinden tussen het ofwel behouden ofwel opgeven van (stedelijke) 
bedrijventerreinen in Zuid-Holland. 

De forecasting methode gaat ten eerste na welke bedrijventerreinen er zijn in de provincie Zuid-
Holland, en welke activiteiten – en in welke mate deze circulair zijn – er plaatsvinden. Het project 
focust in het bijzonder op watergebonden bedrijventerreinen. Deze keuze is gemaakt vanuit de 
argumentatie dat indien enerzijds circulaire productie- en consumptiesystemen meer lokaal worden, 
deze ook gepaard gaan met een stijging in vervoersbewegingen – dit omdat producten veel meer ‘in 
de loop’ blijven en dus meer heen en weer tussen consumptie en productie gaan. Gezien de nu al 
gesatureerde autowegen in stedelijke gebieden, kan het een groot voordeel zijn als circulaire 
logistieke bewegingen dus via water gaan. Anderzijds is net de herontwikkelingsdruk op 
watergebonden bedrijventerreinen groot, omdat de (vastgoed)waarde van dergelijke – vaak 
hoogbouw – gebouwen hoog is. Naast de topografische analyse van deze bestaande watergebonden 
bedrijventerreinen in Zuid-Holland, combineren we deze analyse ook met een topologische analyse. 
Hierbij gaan we een relatief nieuwe onderzoeksmethode gebruiken waarbij we AIS-scheepsdata 
analyseren (zie de methodologie in Van den Berghe et al., 2022). AIS-data zijn het veiligheidssignaal 
dat schepen periodiek uitsturen. Deze AIS-data kunnen verzameld worden, en via verschillende 
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algoritmes, gebruikt worden om logistieke netwerken te construeren en analyseren. Met deze 
topografische en topologische analyse, kunnen we een inschatting maken van het belang van 
circulaire activiteiten vandaag. Deze informatie is belangrijk, want vanuit padafhankelijkheid kan 
gesteld worden dat de kans groter is dat deze terreinen in de toekomst ook belangrijk zullen zijn; 
belangrijker dan deze die vandaag niet zo’n belang hebben.  

Niettemin, er zit een gevaar bij forecasting methodes. Dit gevaar wordt in de literatuur genoemd als 
‘the fallacy of extrapolation’. Hierbij wordt een algemene extrapolatie als logisch of normaal 
genomen, maar is deze extrapolatie gebaseerd op ofwel te weinig cases, of te eng in zijn context. Met 
andere woorden, gebaseerd op een mapping of analyse van het heden, moet altijd met voorzorg 
conclusies genomen als er ge-extrapoleerd wordt naar buiten het focusgebied, of naar de toekomst 
toe. Om dit te corrigeren, combineren we onze forecasting daarom met backcasting. Backcasting 
doet het omgekeerde. Tot op een bepaald niveau, komt deze methode los van de huidige context. Dit 
biedt als voordeel dat er ‘out of the box’ kan gedacht worden. Specifiek gaat dit onderzoek de 
scenariomethodologie volgen, waarbij vier scenario’s zullen ontwikkeld worden naar mogelijke CE 
toekomstige beelden. Deze beelden zijn geen toekomsten die waarheidsgetrouw zijn, maar beelden 
die ervoor zorgen dat er nagedacht wordt voorbij de (vanuit vandaag ge-extrapoleerde) business-as-
usual. 

We combineren de fore- and backcasting nog om een andere reden. Enerzijds worden al vaker 
backcasting methodes gebruikt, ook in Nederland. Het PBL, Rabobank, de Europese Commissie, enz. 
publiceren geregeld scenario’s. Niettemin, wanneer deze terugvertaald moeten worden naar de 
praktijk, zeker de lokale concrete planningspraktijk, blijkt dit vaak moeilijk; en blijven de valabele 
inzichten ongebruikt, of verandert de praktijk vandaag te weinig om rekening te houden met deze 
scenario’s. Het bekomen van concrete planningsmaatregelen is wel mogelijk vanuit de forecasting. 
Zodoende, nogmaals, ligt de nuance in welke bedrijventerreinen er moeten behouden blijven en 
welke niet, ook methodologisch in de combinatie van de fore- en backcasting. 

1.5 Structuur rapport 
Dit rapport is opgebouwd als volgt: Hoofdstuk twee focust op de ‘traditionele’ forecasting wat 
frequent wordt gebruikt om ruimtelijke planningsvraagstukken te beantwoorden. Niettemin, ook in 
de forecasting voegen we een nieuwe methodologie toe. Naast de topografische mapping en typering 
van bedrijventerreinen in Zuid-Holland, met een focus op de circulaire economie, voegen we ook een 
topologische analyse toe. Deze topologische analyse gebruikt AIS-data om na te gaan wat de 
bestaande scheepsbewegingen zijn binnen Zuid-Holland, en of en in hoeverre de bedrijventerreinen 
met elkaar binnen en van en naar Zuid-Holland verbonden zijn. AIS-data is het veiligheidssignaal van 
schepen dat periodiek wordt uitgestuurd om botsingen te voorkomen, en indien er toch iets 
voorkomt, snel te weten welk soort type schip het is, hoe groot het is, en vooral of het gevaarlijke 
stoffen of materialen vervoert. Tijdens de zomer van 2019 hebben we deze AIS-data verzameld, een 
database aangelegd, verschillende algoritmes uitgevoerd, waardoor we een netwerkkaart van 
scheepsbewegingen konden genereren. Deze topografische en topologische analyses combineren 
we om na te gaan welke bedrijventerreinen er welke activiteiten huishouden, maar ook om te weten 
of vandaag deze al gebruik maken van hun watergebonden kades.  

Hoofdstuk drie focust op de backcasting. Hier ontwikkelen we de vier verschillende scenario’s van 
mogelijke toekomstige alternatieve beelden voor de provincie Zuid-Holland. We gebruiken deze om 
vanuit deze vier terug te reflecteren op de huidige trends en planningsprocessen in Zuid-Holland.  

Hoofdstuk vier is het afsluitende hoofdstuk en formuleert de beleidsaanbevelingen. Deze 
beleidsaanbevelingen zijn gebaseerd op de combinatie van de fore- en backcasting resultaten.  
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2 Forecasting: vandaag naar morgen. 
Forecasting als methodologie om ruimtelijke planningsvisies en -documenten op te baseren is relatief 
courant. Kort samengevat, het begint met een gedegen analyse van het nu, vaak gecombineerd met 
een historische blik om een bepaalde trend of trends waar te nemen, waarna op basis van die analyse 
vooruit wordt geëxtrapoleerd. Het Centraal Planbureau publiceert bijvoorbeeld ruimtelijke ramingen 
gebaseerd op macro-economische ontwikkelingen en demografische ontwikkelingen, en vertaalt 
deze dan in ruimtelijke claims voor bijvoorbeeld wonen, werken, of natuur; dit met bijvoorbeeld een 
tijdshorizon van een of meerdere decennia (e.g. CPB, 2001).  

In deze eerste stap van het project gaan we een gelijkaardige manier volgen. We gaan in kaart 
brengen en analyseren wat de huidige ruimtelijke situatie is van watergebonden industriegebieden in 
de provincie Zuid-Holland. De analyse van de huidige situatie doen we aan de hand van een 
combinatie van twee manieren. Enerzijds gaan we topografisch de bedrijventerreinen analyseren, 
naar locatie en gebruik, en langs welke navigatieklassen deze gebieden liggen. Ook gaan we na welke 
nieuwe watergebonden terreinen mogelijk zijn. Anderzijds gaan we topologisch nagaan of en in 
hoeverre deze bedrijventerreinen watergebonden transport gebruiken. We gebruiken deze data ook 
om na te gaan waar eventuele knelpunten liggen in het licht van klimaatverandering en droogtes die 
zorgen voor te weinig diepgang. Ten slotte gaan we op basis van interviews extrapoleren om na te 
gaan wat van de huidige ruimtelijke structuur meer of minder van belang zal worden naar de toekomst 
toe.  

2.1 Topografische analyse 
In Zuid-Holland zijn in totaal 617 bedrijventerreinen, gedefinieerd in de IBIS database1, deze volledige 
lijst kan teruggevonden worden in Bijlage 1: Bedrijventerreinen Zuid-Holland. Van deze 
bedrijventerreinen hebben er 143 een (watergebonden) kade, of anders gezegd 143 
bedrijventerreinen in Zuid-Holland hebben de mogelijkheid tot watergebonden transport2. Zoals te 
zien op Figuur 3 is de haven van Rotterdam dominant. Dit is logisch, gezien de bedrijventerreinen in 
de haven bijna allemaal goed toegankelijk zijn voor watergebonden transport. Niettemin, doordat de 
gebieden in de haven administratief vaak aaneensluitend een geheel zijn, zijn er 123 
bedrijventerreinen met kades die niet in de haven van Rotterdam liggen. Dit hoge aantal komt 
doordat veel van deze bedrijventerreinen in Zuid-Holland klein zijn en verspreid liggen. Langs zowat 
elke bevaarbare rivier of kanaal liggen bedrijventerreinen met kades. Deze zijn bijvoorbeeld de 
(Delftse) Schie, de Oude Rijn, de Hollandsche IJssel, De Neder-Rijn en Lek, de Linge, de Boven- en 
Beneden-Merwede, de Oude Maas, en de Dortsche Kil. 

 
1 https://data.overheid.nl/dataset/ibis-bedrijventerreinen  
2 https://opendata.zuid-holland.nl/geonetwork/srv/dut/catalog.search#/metadata/867d729f-a637-4572-ad2a-
99b071eee74d  
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Figuur 3: Kaart van huidige watergebonden bedrijventerreinen in Zuid-Holland 

Om beter inzicht te krijgen in wat precies gebeurt op deze bedrijventerreinen, hebben we de 
activiteiten opgesplitst in vijf grote categorieën die gebruik zouden kunnen maken van de ligging aan 
het water (Figuren 4-8), gekeken vanuit hoeveel percentage van de totale oppervlakte van een 
bedrijventerrein de activiteit heeft: maakindustrie, logistiek, bouwbedrijven, circulair en biobased. 
Deze vijf categorieën vloeien voort uit de probleemstelling geduid in de inleiding, en het nagaan van 
het belang van circulaire maak-industrieën en hun relatie met watergebonden transport, nu en in de 
toekomst. De categorieën zijn gedefinieerd op basis van de SBI-codes van bedrijfstakken, en 
vervolgens geselecteerd uit LISA dataset 20193, waarna op basis van SBI-code geselecteerd is. Niet 
alle bedrijven van de bedrijventerreinen zijn meegenomen, enkel deze die op watergebonden delen 
liggen, om zo te voorkomen dat we de bedrijvigheid meenemen die zeker geen watergebonden 
transport kan gebruiken. De circulaire economie definitie is gebaseerd op van Oort et al. (2018) en het 
Planbureau voor de Leefomgeving (2019). De biobased definitie is deze vanuit CE Delft (Blom et al., 
2015).  

Wat opvalt is dat het percentage maakindustrie hoger is buiten de haven van Rotterdam. Dit relatieve 
verschil is niet onlogisch, gezien enerzijds de logistiek een veel groter aandeel heeft qua grondgebruik 
in de haven van Rotterdam, en anderzijds omdat maakindustrie vaak een grotere padafhankelijkheid 
en langdurigere relatie heeft met steden waar ze is gevestigd, onder andere door gebruik van 
gekwalificeerd personeel. Deze categorie is daarom vaker in kleinere terreinen nabij stadscentra te 
vinden dan op nieuwe terreinen ver van de stad. Hierdoor leidt de aanwezigheid van een of twee 
bedrijven, met dus grotendeels het gebruik van het totale terrein, tot een groot percentage, niettemin 
dit niets zegt over de economische grootte van deze bedrijven. Bedrijventerreinen nabij grote(re) 
steden domineren, zoals de Binckhorst. De logistieke kaart toont duidelijk de haven van Rotterdam, 

 
3 https://www.lisa.nl/home  
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en met name de Tweede Maasvlakte. Niettemin, ook verder in de provincie zien we enkele 
uitschieters, zoals de haven van Scheveningen, een bedrijventerrein nabij stadion Feyenoord te 
Rotterdam-Zuid, het bedrijventerrein Schoonhovenseveer, of het bedrijventerrein Julianalaan te 
Kaag. Het percentage bouwbedrijven ligt relatief laag in de provincie Zuid-Holland, althans gemeten 
op basis van het areaal van de bouwbedrijven. De Hondsdijk te Koudekerk aan den Rijn valt op, net 
als Westerdijk te Leimuiden. Bij de circulaire bedrijven vallen enkele plaatsen op. Zoals bijvoorbeeld 
de Schieoevers Zuid te Delft. Dit komt omdat hier een bedrijf gelegen is dat afval verwerkt, en dit 
gelabeld kan worden als circulaire economie. Hetzelfde verhaal bij de Binckhorst te Den Haag, waar 
het afvalbedrijf HMS is gelegen. Verder valt nog de Hondsdijk te Koudekerk aan de Rijn op. Bij de 
biobased bedrijven licht de haven van Rotterdam op. Dit heeft met name te maken met de 
biobrandstofactiviteiten. De Persoonshaven te Rotterdam-Zuid valt ook op.  

 

Figuur 4: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door maakindustrie  
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Figuur 5: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door logistieke bedrijven 

 

Figuur 6: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door bouwbedrijven 
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Figuur 7: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door circulaire bedrijven 

 

Figuur 8: Percentage van totaal areaal bedrijventerrein ingenomen door biobased bedrijven 
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Een volgende analyse is uitgevoerd naargelang de vaardieptes in Zuid-Holland. Dit is gedaan om na 
te gaan wat de maximale grootte is van de schepen die aanleggen of zouden kunnen aanleggen bij de 
bedrijventerreinen met kades. De CEMT-navigatieklassen zijn sinds 1992 Europees gedefinieerd 
(Tabel 1), en tonen aan in Nederland wat de maximaal bevaarbaarheid is (Figuur 10). Om na te gaan 
welke navigatieklasse hoort bij welk bedrijventerrein, is gekeken welke klasse er effectief langs de 
kade ligt van het bedrijventerrein. Dit was noodzakelijk gezien verschillende bedrijventerreinen 
langsheen verschillende navigatieklassen liggen, maar niet aan al deze vaarwegen een kade hebben 
(Figuur 9). Let wel dat in dit onderzoek enkel de vaarwegen van klasse II of hoger is meegenomen, 
gezien klassen 0 en I enkel voor recreatie zijn. 

 

Figuur 9: Controle om te zorgen dat de juiste navigatieklasse toebedeeld wordt aan het bedrijventerrein, hier uitsnede van 
Rotterdam. 

In de provincie Zuid-Holland is logischerwijs de bevaarbaarheid van de haven Rotterdam en 
stroomafwaarts, zowel via de Oude als de Nieuwe Maas hoog met CEMT-klassen VI en V. Ook de 
Hollandsche IJsel heeft categorie Va. De bevaarbaarheid tot voorbij de Spaanse Polder te Rotterdam 
is III, vanaf dit punt is de Delftse Schie klasse II. Opvallend is dat vanaf de Leidschendam de vaarweg 
terug naar klasse III gaat. Verder gaat de Oude Rijn van klasse III terug over naar klasse IV net ten 
westen van de kern van Alphen aan den Rijn, en liggen de Hoogewaardse bedrijventerreinen dus aan 
deze hogere klasse.  
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Tabel 1: Europese CEMT navigatieklassen. Het type schip is het type schip dat maximaal kan varen. 

CEMT-
klasse 

type lengte breedte diepgang 
geladen 

strijkhoogte 
leeg/geladen 

laadvermogen 
(ton) 

0 Kleinere vaartuigen         <250 

I Spits 38,5 5,05 2,5 4,65/3,35 251-400 

II Kempenaar 50-55 6,6 2,6 5,8/4,6 401-650 

III Hagenaar 55-70 7,2 2,6 6,3/5,1 651-800 

III Dortmund- Eemskanaalschip 67-73 8,2 2,7 6,3/5,1 901-1050 

III Verl. Dortmund- Eemskanaalschip 80-85 8,2 2,7 6,3/5,1 1051-1250 

IVa Rijn- Hernekanaalschip 80-
105 

9,5 2,9 6,7/5,3 1251-1750 

IVa Verl. Rijn-Hernekanaalschip 105 9,5 3 6,7/5,3 1751-2050 

Va Groot Rijnschip 110 11,4 3,5 7,1/5,4 2051-3300 

Va Verl. Groot Rijnschip 135 11,4 4 7,1/5,4 3301-4000 

Vb Duwkonvooi met 1×2 bakken in de lengte 170-
190 

11,4 3,5-4,0 9,1 3951-7050 

VIa Maatgevend schip 110 13,5 4 7-9,1 4001-4300 

VIa Maatgevend schip 135 14,2 4 7-9,1 4301-5600 

VIa Rijnmax schip 135 17 4 7-9,1 >5601 

VIb Duwkonvooi met 2×2 bakken naast 
elkaar 

185-
195 

22,8 3,5-4,0 7-9,1 6400-12000 

VIc Duwkonvooi met 3x2 bakken naast 
elkaar 

270 22,8 3,5-4,0 9,1 9600-18000 

VIIa Duwkonvooi met 2×3 bakken naast 
elkaar 

195 34,2 3,5-4,0 9,1 14500-27000 
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Figuur 10: Vaarwegenkaart naar bevaarbaarheidsklasse CEMT II en hoger (Bron: RWS (2009), eigen bewerking) 

Vervolgens hebben we gekeken naar hoeveel oppervlakte, zowel absoluut (m2) als relatief (%), de 
verschillende bedrijfscategorieën, opgedeeld naar de vijf klassen, innemen per navigatieklasse. Om 
het verschil te laten blijken met en zonder de haven van Rotterdam, hebben we deze telkens 
opgesplitst. Zo is te zien dat de relatieve verdeling van bedrijfscategorieën over elke navigatieklasse 
ongeveer gelijk is. Enkel langs de vaarwegen VIa is meer dan vijftig procent van de bedrijvigheid niet 
behorend tot de vijf categorieën. Verder is te zien dat in de hogere navigatieklassen, de logistieke 
activiteiten toenemen. Dit is wel minder als de haven van Rotterdam niet meegenomen wordt. 
Opvallend is dan dat de maak- en circulaire bedrijven relatief meer aanwezig zijn. Dit is vooral doordat 
het relatieve aandeel van de bedrijventerreinen in bijvoorbeeld Dordrecht toenemen, en omgekeerd 
de meeste logistieke activiteiten in de haven zitten. Verder is opvallend dat de maakindustrie relatief 
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stabiel is over de verschillende navigatieklassen heen, wat niet zo is voor biobased en bouwbedrijven 
(Figuur 11).  

  
Figuur 11: Het aandeel relatieve ruimte (in % van 100% per navigatieklasse totaal) ingenomen per bedrijfscategorie, opgedeeld 
naar navigatieklasse 

Wanneer uitgedrukt in absolute ruimte (Figuur 12), is de grafiek voor de volledige provincie 
gedomineerd door de haven. Opvallend is dat met voorsprong logistieke activiteiten het meeste 
ruimte innemen. Een ander beeld is te zien wanneer de haven van Rotterdam weggelaten wordt. Zo 
blijkt dat de bedrijfsruimte langsheen navigatieklassen IV en VIa laag is. Omgekeerd zit de meeste 
activiteit langsheen V, VIb, en VIc. Opvallend is dat de maakindustrie, logistiek en circulaire bedrijven 
het meeste absolute ruimte innemen, en in mindere mate de bouwbedrijven en biobased bedrijven. 
Het percentage areaal ingevnomen door bouwbedrijven en biobased bedrijven is dus laag, en is 
hetzelfde resultaat als eerder getoond in figuren 4-8. 

  
Figuur 12: Het aandeel absolute ruimte (in vierkante meters) ingenomen per bedrijfscategorie, opgedeeld naar navigatieklasse 

Zoals in de inleiding gesteld, is er de mogelijkheid in de toekomst dat er meer of andere 
bedrijventerreinen langs watergebonden infrastructuur nodig zal zijn. Daarom is ook nagegaan of 
indien dit nodig is, waar dit vervolgens kan gebeuren. Met andere woorden, welke terreinen kunnen 
in de toekomst watergebonden worden. Hiervoor is gekeken naar enerzijds de bedrijventerreinen die 
een kade hebben, maar waarbij met infrastructurele ingrepen ook overige delen van het 
bedrijventerrein zouden toegang kunnen krijgen tot de kade (Figuur 13). Veel bedrijventerreinen 
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gebruiken vandaag geen watergebonden transport, ook al liggen ze bij of nabij water. Per gebied dat 
binnen 20m van het water gelegen is, is nagegaan welke maatregelen er nodig zijn om op deze 
bedrijventerreinen watergebonden transport mogelijk te maken. Deze maatregelen zijn (i) het 
bouwen van een kade, (ii) het bouwen van een kade en het verbeteren van de navigatie, (iii) het 
verbinden van het terrein met de reeds wel watergebonden terreinen, (iv) het vergroten van de 
navigatie, en (v) bedrijventerreinen die wel al klaar zijn voor watergebonden transport, maar waar dit 
tot vandaag nog niet gebeurt (Figuur 14). 

 

Figuur 13: Kaart met bestaande en potentiële watergebonden bedrijventerreinen in Zuid-Holland 
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Figuur 14: Kaart met benodigde ingrepen per potentieel watergebonden bedrijventerrein 

2.2 Topologie: het netwerk van scheepsbewegingen tijdens de zomer 2019 
Naast de topografische mapping en analyse van de watergebonden bedrijventerreinen in Zuid-
Holland, hebben we ook nagegaan of en in hoeverre er effectief watergebonden transport 
plaatsvindt. Om dit mogelijk te maken, hebben we gebruik gemaakt van Automatic Identification 
System (AIS) data. Het AIS is sinds 2003 ingevoerd voor de zeevaart, en later ook voor de binnenvaart. 
Op regelmatige tussenpozen zendt de AIS-transponder een signaal uit. Dit signaal bevat informatie 
over de positie, snelheid, en relevante gegevens, zoals de naam van het schip, het type toestel enz. 
Deze data worden constant gemonitord door de Rijksoverheid met een land dekkend 
ontvangstsysteem. Echter kunnen ook particulieren deze signalen oppikken. Via een gedeelde 
database online met andere particulieren rondom de wereld, kan zo een quasi wereld dekkend 
netwerk gecapteerd worden. Tijdens de zomer van 2019 (16 juni tot 16 september) heeft een 
doctoraatstudent aan de TUDelft zodoende een AIS database opgebouwd (Figuur 15), die ook 
gebruikt is in andere onderzoeksprojecten (e.g. Van den Berghe et al., 2022). De database bestaat uit 
16,463,981 individuele scheepsbewegingen (Figuur 16).  
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Figuur 15: Werkwijze voor de opbouw van de AIS dataset (zie voor meer gedetailleerde uitleg Van den Berghe et al. (2022)) 

 

Figuur 16: Sample van 200,000 scheepssignalen ontvangen in 1 week (Van den Berghe et al., 2022) 

Vervolgens werd een algoritme uitgevoerd om na te gaan waar schepen stoppen. Een schip stopt 
volgens dit algoritme als het schip meer dan 2u en minder dan 30 dagen stilligt. Onder de 2u is de kans 
groot dat een schip stopt voor een sluis, boven de 30 dagen is de kans groot dat een schip niet meer 
relevant is. Deze stops hebben we vervolgens op kaart gezet (Figuur 17). Op de hotspot kaart valt 
vanzelfsprekend de haven van Rotterdam op. Om ook te zien wat er gebeurt naast de haven, hebben 
we ook de hotspot kaart gemaakt exclusief de haven.  
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Figuur 17: Hotspots van haltes van schepen in Zuid-Holland tijdens de zomer van 2019, inclusief (b) en exclusief (o) de haven van 
Rotterdam. 
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In Zuid-Holland, exclusief de haven van Rotterdam vallen enkele hotspots op, met name Gouda, de 
Drechtsteden, en Gorinchem. Van deze hotspots hebben we een zoom gemaakt (Figuur 18). 
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Figuur 18: Inzoomen op de hotspots van aanlegplaatsen schepen in Zuid-Holland tijdens de zomer 2019, exclusief de haven van 
Rotterdam 

Doordat de AIS-dataset quasi wereldwijde dekking heeft, is het mogelijk na te gaan wat de oorsprong 
en bestemming is van de schepen, waarbij voor dit rapport de bewegingen van en naar Zuid-Holland 
(laatste rij) het meest belangrijk zijn (Tabel 2). Wat opvalt is dat er veel scheepsbewegingen zijn met 
begin- en eindpunt binnen Zuid-Holland, wat een sterke indicatie is dat de bestaande 
bedrijventerreinen in waardeketens verbonden zijn met elkaar, wat we verder in het rapport 
analyseren. Dit is trouwens het grote voordeel aan de AIS-data dat gebaseerd is op individuele 
bewegingen. De meeste economische en logistieke geografische data zijn vaak geaggregeerd op ten 
laagste provincie-niveau, soms gemeenteniveau, maar daarbij verliest de data de specificatie. Ook 
met de rest van Nederland is de provincie Zuid-Holland sterk verbonden. Daarna komt Duitsland 
waarbij er iets meer schepen naar Zuid-Holland (3923) varen dan omgekeerd (3907). Het aantal 
schepen van (2217) en naar (1994) het tweede buurland België is significant lager. Opvallend is dat er 
meer schepen gaan richting Zuid-Holland, wat zou kunnen wijzen op de exportfunctie van Zuid-
Holland, al hebben we hier geen verdere analyse van gedaan. De verder gelegen landen dalen snel in 
aantal, al kan dit ook zijn omdat de schepen op weg naar daar een tussenstop hebben gemaakt.  
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Tabel 2: Origin-destination tabel van scheepsbewegingen tijdens de zomer van 2019 intern, en van en naar Zuid-Holland. 

 

Vervolgens zijn we in het analyseniveau gedaald tot op het niveau van de bedrijventerreinen, om na 
te gaan van en naar welke bedrijventerreinen deze scheepsbewegingen gaan. Met een buffer van 
500m radius rondom de watergebonden bedrijventerreinen is nagegaan welke bedrijventerreinen er 
gebruik maken van watergebonden transport (Figuur 19). In de provincie is te zien dat de meeste 
watergebonden bedrijventerreinen effectief ook gebruik maken van watergebonden transport, in het 
bijzonder de haven van Rotterdam. Daarnaast is opvallend dat er vaak plaatsen zijn in Zuid-Holland 
waar schepen stoppen waar geen bedrijventerrein is. Meestal heeft dit te maken met toch een langere 
verblijfstijd dan 2u, bijvoorbeeld bij overnachting of lange schutting – al weten we de details hiervan 
niet. Maar het andere meer relevante opvallende is bijna alle watergebonden bedrijventerreinen ook 
effectief watergebonden transport gebruiken tijdens de zomer van 2019, behalve het bedrijventerrein 
Molendijk Kade in Goeree-Overflakkee, en Weverseinde in Hoeksche Waard. De reden waarom is niet 
gekend, ook niet of voor of na onze meetperiode er wel of nog steeds niet watergebonden transport 
heeft plaatsgevonden van en naar deze terreinen.  
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Figuur 19: Watergebonden terreinen in Zuid-Holland die gebruik maken (blauw) of niet rood) van watergebonden transport 
tijdens de zomer 2019 

Vervolgens hebben we gekeken wat de connectiviteit is inter en intra de bedrijventerreinen van Zuid-
Holland. Dit kan op twee manieren gebeuren. Enerzijds op basis van de frequentie van 
scheepsbewegingen. Idealiter is dit gecorrigeerd aan de hand van volume. Zo niet, dan weegt 1 klein 
schip evenveel als 1 zogenaamd VLCC-olietankerschip4. Aan de hand van een algoritme (zie appendix 
Van den Berghe et al., 2022), zijn we erin geslaagd om vanuit de AIS-data een correlatie te vinden met 
het volume dat kan vervoerd worden. Of daadwerkelijk het schip ook dit volume vervoert, of een deel 
hiervan, kan niet achterhaald worden vanuit de AIS-data. Niettemin, men kan stellen dat een schip 
altijd wel met een reden vaart, of met andere woorden wel iets vervoert. Opnieuw is zowel voor de 
frequentie als voor het volume, de analyse gedaan inclusief en exclusief de haven van Rotterdam (). 

Opgemerkt, de volgende figuren worden in dit rapport als statisch voorgesteld. Echter zijn het 
interactieve grafieken. Deze kunnen bekeken worden via volgende links (contacteer Dr. Karel Van den 
Berghe indien links niet correct werken, of extra toegang nodig is): 

1. Frequentie schepen van en naar bedrijventerreinen Zuid-Holland 
2. Frequentie schepen van en naar bedrijventerreinen Zuid-Holland, exclusief haven Rotterdam 
3. Totaal volume vervoerd van en naar bedrijventerreinen Zuid-Holland 
4. Totaal volume vervoerd van en naar bedrijventerreinen Zuid-Holland, exclusief haven 

Rotterdam 

 
4 https://en.wikipedia.org/wiki/Oil_tanker  
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Figuur 20: De frequentie van het totale aantal schepen dat aangelegd is bij alle bedrijventerreinen in Zuid-Holland, inclusief (b) 
en exclusief (o) de haven van Rotterdam. 

Bij de frequentie van schepen van en naar bedrijventerreinen in Zuid-Holland zijn alle uitschieters 
gelegen in de haven van Rotterdam, met in het bijzonder de Botlek-Europoort-Oost, met 26.087 
bewegingen. Verdere analyse zou kunnen nagaan wat precies zorgt voor dit hoog getal. Ook de rest 
van de haven Rotterdam staat hoog op de grafiek, waardoor het overgrote deel van de 
bedrijventerreinen op deze grafiek onderaan de as staan. Bij het uitsluiten van de bedrijventerreinen 
van de haven van Rotterdam, verbetert het beeld enigszins. Niettemin, is er ook nu een grote 
uitschieter, namelijk bedrijventerrein Groote Lindt met zo’n 3080 scheepsbewegingen. Het overgrote 
deel van bedrijventerreinen in Zuid-Holland zit tussen de 10 en 100 scheepsbewegingen.  
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Figuur 21: Het volume van het totale aantal schepen dat aangelegd is bij alle bedrijventerreinen in Zuid-Holland, inclusief (b) en 
exclusief (o) de haven van Rotterdam 

Gekeken naar volume, is het beeld relatief gelijkaardig. De uitschieters zijn dezelfde bijvoorbeeld, 
namelijk enerzijds de Botlek Europoort-Oost, en anderzijds de Groote Lindt.  

Omdat vanuit regionale economie geredeneerd, en zeker vanuit ruimtelijke planningseconomie, het 
belangrijk is dat activiteiten ‘ingebed’ zijn in een bepaalde regio, is het nuttig om na te gaan in 
hoeverre de bedrijventerreinen in Zuid-Holland met elkaar verbonden zijn. Als schepen tussen 
bedrijventerreinen varen, kan er namelijk vanuit gegaan worden dat er ook een lading, of deel van een 
lading, getransporteerd wordt. Dit betekent nog niet dat er zeker ook lading effectief tussen de twee 
bedrijventerreinen wordt verscheept, en er dus een logistieke relatie is, maar de kans hierop is 
weliswaar groter. Om dit voor te stellen, hebben we de centraliteit bekeken van het netwerk (zie voor 
wat dit betekent vanuit ruimtelijk economisch standpunt Van den Berghe et al., 2022). De centraliteit 
gaat na in hoeverre in het volledige netwerk van scheepsbewegingen, een bedrijventerrein meer of 
minder belangrijk is in het netwerk. Dit kan betekenen dat een bedrijventerrein dat weliswaar hoog 
scoort op frequentie en/of volume, misschien niet of in mindere mate geconnecteerd is met andere 
bedrijventerreinen in de provincie Zuid-Holland. Omgekeerd kan het zijn dat bedrijventerreinen met 
relatief weinig frequenties of volume, wel een belangrijke spil vormen in het netwerk van bewegingen 
in Zuid-Holland. Dit is belangrijke informatie om als ruimtelijke maatregelen getroffen om 
bijvoorbeeld een ‘weinig benut bedrijventerrein’ te herontwikkelen, dit bovenmatig een negatief 
effectief zou kunnen hebben op het totale netwerk. De volgende kaarten zijn interactief opgesteld 
(Figuur 22), en kunnen op navraag toegestuurd worden. 
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Figuur 22: Centraliteit van bedrijventerreinen in het totale netwerk van de frequentie van scheepsbewegingen in Zuid-Holland, 
inclusief (b) en exclusief (o) de haven van Rotterdam. 
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Enkele zaken vallen op. Binnen de volledige provincie Zuid-Holland is een bedrijventerrein duidelijk 
centraal, en opvallend genoeg niet in de haven van Rotterdam: de Schielandse Hoge Zeedijk in 
Gouda. De analyse van dit rapport is niet in detail kunnen nagaan wat precies de redenen hiervan zijn. 
Op nummer twee staat Distripark Botlek te Rotterdam. Verder zijn ook de Stormpolder te Krimpen 
aan den IJsel en de Groote Lindt te Dordrecht centraal in het netwerk. Algemeen kan dus wel gesteld 
worden dat voor de connectiviteit binnen de provincie Zuid-Holland, de haven van Rotterdam relatief 
minder belangrijk is, behalve dan het Distripark Botlek. Verdere analyse zou kunnen nagaan hoe 
precies de (niet-) vervlechting is tussen haven en provincie in bijvoorbeeld tweede of derde orde. 

Wanneer de haven van Rotterdam niet meegenomen wordt in de analyse, is duidelijk dat de 
Stormpolder duidelijk centraal is in het netwerk van bedrijventerreinen Zuid-Holland, meer centraal 
dan de Schielandse Hoge Zeedijk. Verdere analyse zou kunnen nagaan waarom deze twee van positie 
wisselen. Daar kort achter het bedrijventerrein de Groote Lindt te Dordrecht. Opvallend is dus dat de 
Groote Lindt kwantitatief dus duidelijk een uitschieter is binnen Zuid-Holland op basis van frequentie 
en volume, maar dus naar connectiviteit minder is. Verdere analyse zou kunnen nagaan waarom dit 
zo is. Verder zien we ook andere havens in de Drechtsteden oplichten, zoals de 1ste Merwedehaven-
Oostpoort.  

Als laatste hebben we het totale netwerk van scheepsbewegingen in Zuid-Holland exclusief de haven 
van Rotterdam volledig topologisch voorgesteld. In dit rapport is dit netwerk niet helemaal duidelijk, 
maar in de interactieve vorm is het mogelijk de verschillende ‘nodes’ (cf. bedrijventerreinen) te 
schuiven, om zo na te gaan met welke en in welke mate de bedrijventerreinen verbonden zijn met 
elkaar (Figuur 23). In de interactieve vorm kan bijvoorbeeld dubbelgeklikt worden op een bepaald 
bedrijventerrein, waarna de bedrijventerreinen waarmee het verbonden is, oplichten. 
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Figuur 23: topologisch netwerk van bedrijventerreinen en de centraliteit van elk bedrijventerrein (grootte cirkel) in Zuid-Holland, 
exclusief de haven van Rotterdam 

2.3 Klimaatverandering 
Ten slotte is nagegaan wat klimaatverandering kan betekenen voor het watergebonden transport in 
Zuid-Holland. Op basis van data van Rijkswaterstaat en met input van de provincie Zuid-Holland, is 
nagegaan waar tijdens de droge zomer van 2022 de diepgang niet meer mogelijk was ten opzichte 
van de navigatieklassen (Figuur 24). Binnen de provincie Zuid-Holland ontstond een probleem op de 
Hollandsche IJssel ter hoogte van de Gouda brug. Ook ontstond een probleem op het Hollandsche 
Diep. De meeste problemen ontstonden echter stroomopwaarts richting de overige delen van 
Nederland en naar de buurlanden. Gezien Zuid-Holland uit onze analyse sterk verbonden is met zowel 
Nederland als zijn buurlanden, zou verdere analyse moeten nagaan wat het risico hiervan is.  
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Figuur 24: De punten waar de diepgang van de geldende navigatieklasse niet meer mogelijk was tijdens de zomer van 2022 

2.4 Interviews en literatuurstudie 
Middels forecasting trachten we met de data die we hebben vergaard een uitspraak te doen over een 
potentiële toekomst. In ons geval omtrent de toekomst van watergebonden bedrijventerreinen in de 
provincie Zuid-Holland. 

2.4.1 Bouwsector 
Kijkend naar de data uit hoofdstuk 1.1 zien we dat bouwbedrijven alom vertegenwoordigd zijn op de 
watergebonden terreinen in de provincie Zuid-Holland. Om hierop voort te borduren en een 
verbeterd inzicht te krijgen in welke factoren van belang zijn voor de locatiekeuze voor dergelijke 
bedrijven, is er verder onderzoek gedaan. Uit eerder onderzoek gedaan door Tsui et al. (2023) is 
gebleken dat men bouwbedrijven in vier verschillende categorieën kan opdelen, afhankelijk van de 
schaalgrootte (lokaal versus regionaal) en het zakelijke perspectief (logistiek versus industrieel), zie 
hiervoor Figuur 25.  
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Figuur 25: Diagram met de verschillende soorten circulaire bouwbedrijven 

Elk van deze vier categorieën, urban mining hubs, industry hubs, local material banks en craft centers, 
hebben hun eigen eisen en wensen voor de locatiekeuze. In het onderzoek van Tsui et al. (2023) zijn 
de locatiefactoren via vier verschillende perspectieven benaderd: Grondstoffen, toegankelijkheid, 
landgebruik en het sociaal-economische perspectief, zie Tabel 1Error! Reference source not found.. 
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Tabel 3: Samenvatting van ruimtelijke parameters voor vier verschillende circulaire bouwhubs 

 Resource perspective Accessibility perspective Land use perspective 
Socio-economic 
perspective 

craft 
center 

Works with materials 
with smaller scales, 
sometimes with a 
shorter life cycle, such 
as wood for furniture 
workshops. 
Both the suppliers and 
customers are citizens, 
and citizen workshops 
are hosted, so are close 
to urban areas.  

Suppliers and customers 
are located within the 
same city (10-20km).  
Road is the main type of 
transportation, Water 
transportation doesn't 
make sense because 
flows are not large / 
consistent enough 

Buildings of 1200-1500 sqm 
with loading and unloading 
areas needed.  
Exemptions are often made 
for craft centers. They don't 
fit into industrial land 
because they have social 
activities like workshops, and 
they don't fit into cultural 
land because they have 
industrial machinery.  

craft centers should be 
close to human capital 
(mix of skills - designers, 
craftsmen, people with 
distance from labor 
market), as well as citizens 
for educational purposes. 

industry 
hub 

Processing bulk 
construction materials 
such as asphalt, 
concrete, soil, sand, and 
gravel.  
They can be part of a 
recycling cluster, mainly 
focused on recycling as 
it is currently most 
profitable.  

The suggested scale 
varies from 1 hub per 
province to 1 hub for the 
whole of western Europe. 
The transportation limit 
for asphalt and concrete 
is 50-100km. 
Currently, road transport 
is used, but there is 
interest in using 
waterways of class III or 
higher, as bulk 
transportation is cheaper 
and more sustainable on 
water. 

10-30ha, usually located in 
existing ports or (industrial) 
business parks, 
environmental category 4.1 
or higher.  

can build on existing 
recycling capacity, 
embedded in ecosystem 
of circular industry and 
construction companies 

local 
material 
bank 

materials for small scale 
private housing 
renovations, 
governmental or 
university buildings, or 
furniture.  
Targets smaller residue 
flows that larger 
companies ignore.  

materials are collected 
and sold within the same 
city, 10-20km.  
Typically road 
transportation is used. 
Water transportation is 
interesting for scaling up. 

1200-1500 sqm. Large 
amount of storage space is 
needed because building 
materials are bulky. Existing 
buildings with loading areas 
and high ceilings are 
preferred. 

work with people with a 
distance from the labor 
market, and be near other 
hardware stores or thrift 
stores,  

urban 
mining 
hub 

Urban mining hubs 
redistribute building 
elements (e.g. bricks) or 
products (e.g. doors) 
from housing, 
governmental buildings, 
and offices.  
There is potential to 
combining logistics 
hubs with circular hubs 
to reduce 
transportation 
emissions and 
encourage a more 
'demand-driven' hub  

Currently, service areas 
vary from 30-50km. One 
way to determine the 
scale would be to 
optimize environmental 
impact and supply-
demand matching. 
Road transport is used, 
although there is interest 
in connecting to water 
and rail networks at larger 
scales.  

Plot sizes are 5-10ha, with 
environmental category of 2 
or above. 
Temporary storage could be 
vacant plots and demolition 
sites, and more fixed hubs 
could use existing ports, 
industrial estates or business 
parks. 

Hubs could be made by 
expanding existing 
clusters of concrete plants, 
waste processors, or 
construction hubs.  
While some say that 
combining logistics with 
industry could be useful, 
others claim that there is 
no benefit (or problem) 
with combining bulk 
material processing and 
building product (reverse) 
logistics. 
Some hubs work with 
people with a distance 
from the labor market. 

Als we deze data vergelijken met de bouwbedrijven die nu gevestigd zijn in de provincie, dan zien we 
dat voor watergebonden terreinen bedrijven in de categorie industry hub het meest geschikt zijn, 
zeker als deze daadwerkelijk gebruik willen maken van watergebonden transport. Bedrijven die vallen 
onder de categorie van urban mining hubs hebben in ditzelfde onderzoek al aangegeven dat het 
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financieel niet haalbaar is om gebruik te maken van transport over water. Craft centers maken voor 
hun distributie op het moment gebruik van het wegennetwerk, echter hebben zij in interviews 
aangegeven geïnteresseerd te zijn om gebruik te maken van watergebonden transport zodra zij 
verder op kunnen schalen. Het lijkt dus voorlopig het geval te zijn dat bedrijven onder de categorie 
industry hub de enige zullen zijn die een vraag hebben naar watergebonden transport en daarmee 
dus ook watergebonden bedrijventerreinen. 

Als we ons verder toeleggen op deze industry hubs, dan zien we dat deze gekenmerkt worden door 
hun focus op industriële bulkgoederen zoals beton, zand en asfalt. Deze bedrijven hebben het meeste 
te winnen met vervoer over water aangezien zij hiermee op grotere schaal kunnen vervoeren; men 
kan goedkoper bulkgoederen vervoeren per schip dan ooit zou kunnen per vrachtwagen. Het is dit 
kostenvoordeel wat watergebonden transport voor dergelijke bedrijven interessant maakt, zowel nu, 
als in de toekomst. Dit zien we al op het moment, als we kijken naar de bouwbedrijven die nu gebruik 
maken van de bestaande watergebonden terreinen en de mogelijkheid om goederen over het water 
te vervoeren: dit omvat veelal zand en grindoverslagen, maar ook buizen en staalhandelaren; zij 
hebben veel meer baat bij grootschalig transport. 

Als we het idee van deze industry hubs relateren aan de binnenstedelijke watergebonden 
bedrijventerreinen zien we echter een probleem; niet alleen hebben deze terreinen een groot 
oppervlak nodig om fatsoenlijk te kunnen functioneren (10 á 30 hectare), maar hebben ze ook een 
hoge milieucategorie nodig voor hun bedrijfsvoering. Het is dus de vraag of het überhaupt wenselijk 
is dergelijke zware industrie in binnenstedelijke gebieden te hebben. Dit soort industry hubs zijn beter 
af op locaties van de grotere watergebonden bedrijventerreinen die veelal meer aan randen van 
steden te vinden zijn zoals de Julianahaven aan de rand van Dordrecht.  

Urban mining hubs relatief meer potentie voor vestiging op (binnenstedelijke) watergebonden 
bedrijventerreinen. Zo is het landgebruik relatief beperkt (5 á 10 hectare) en zou vervoer over water 
praktisch zijn kijkend naar de materialen die vervoerd worden en het bereik waarin deze bedrijven 
opereren (straal van ca. 30 tot 50 km). Deze bedrijven zouden perfect gecombineerd kunnen worden 
met al eventueel aanwezige logistieke centra: hiermee zou een grotere vraag-gestuurde hub kunnen 
ontstaan. Momenteel wordt wegtransport het meest gebruikt door bedrijven die onder deze 
categorie vallen, echter hebben ze aangegeven geïnteresseerd te zijn in het gebruiken van spoor- en 
waterwegen zodra ze verder zijn opgeschaald. Urban mining hubs hebben dus potentieel baat bij 
vestigen op multimodale bedrijventerreinen. Een uitstekend voorbeeld hiervan zou het 
industrieterrein Groote Lindt kunnen zijn nabij Zwijndrecht: uitstekende bevaarbaarheid, afdoende 
ontsloten voor wegtransport en spoorwegen die verbonden zijn met het landelijke netwerk. 

Craft centers daarentegen, als we kijken naar de gegevens uit Tabel 3, lijken in eerste instantie zeer 
geschikt voor specifiek binnenstedelijke watergebonden bedrijventerreinen: Deze werken namelijk 
op kleinere schaal en met klanten en toeleveranciers binnen hetzelfde stedelijke gebied (radius van 
ca. 10 á 20 km). Daarnaast hebben we het over relatief kleinere gebouwen van ca. 1200-1500 vierkante 
meter, hetgeen makkelijker in te passen is in de dichte stedelijke omgevingen. Craft centers hebben 
ook behoefte aan menselijk kapitaal, hetgeen deze binnenstedelijke locaties nog aantrekkelijker 
maakt. Echter is de kans zeer klein dat deze bedrijven gebruik zouden willen maken van 
watergebonden transport; zo zijn de materiaalstromen te klein en te onvoorspelbaar om transport 
over water zowel kosten- als milieutechnisch rendabel te maken. 

Local material banks zouden ook geïnteresseerd zijn in watergebonden transport. Het zou dus 
aantrekkelijk kunnen zijn om dergelijke bedrijven zich te laten vestigen op watergebonden terreinen 
in de provincie. Echter spelen er hier dus twee problemen als het gaat om de haalbaarheid hiervan. 
Ten eerste is de schaalgrootte van de dergelijke bedrijven op het moment te klein om transport over 
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water van dergelijke producten rendabel te maken. Ten tweede speelt de clustering ook een rol: in de 
interviews is namelijk kenbaar gemaakt dat clustering met bouwmaterialenwinkels een versterkend 
effect zou geven, echter zijn deze niet altijd aanwezig op de huidige watergebonden 
bedrijventerreinen. Overigens zou men moeten afvragen hoe rendabel watergebonden transport is 
voor deze bedrijven, kijkend naar de grootte van de omgeving die wordt bediend en wie wordt 
bediend: met de radius van 10-20 km, ofwel, de stad van vestiging, zal de distributie plaatsvinden 
middels motorvoertuigen waarmee particulieren of kleine bedrijven de producten zullen komen 
ophalen. Hiermee zouden enkel toeleveringen nog fatsoenlijk kunnen geschieden over water, 
hetgeen maar een beperkt effect zal hebben op duurzaamheid en druk op het wegverkeer door de 
beperkte leveringen die nodig zijn. Al met al kan men stellen dat local material banks zeer 
waarschijnlijk niet de bedrijven zullen waarvan het nodig is dat ze op watergebonden 
bedrijventerreinen vestigen. 

Wat ook naar voren komt uit het onderzoek van Tsui et al. (2023) is het belang van de juiste clustering. 
Zo zou het optimaal zijn om industry hubs te combineren met andere circulaire bedrijven of 
bouwbedrijven, zouden urban mining hubs het best gecombineerd kunnen worden met 
afvalverwerking of betonmolens en zouden local material banks wegens hun kleine schaal het best 
gecombineerd kunnen worden met andere bouwmaterialenwinkels. Craft centers lijken hiervoor de 
enige uitzondering te zijn; deze moeten simpelweg zo dicht bij menselijk kapitaal kunnen zijn als 
mogelijk. 

2.4.2 Maakindustrie 
Wanneer we kijken naar maakindustrie zien we een aantal verschillende zaken. Ten eerste, zoals 
gesteld in hoofdstuk 2.1, valt het op dat het percentage maakindustrie relatief hoger is buiten de 
haven van Rotterdam. Dit hebben we verklaard met het hogere aandeel logistiek in de Rotterdamse 
haven, de padafhankelijkheid van dergelijke bedrijven en de langdurige relatie met de stad van 
vestiging door onder andere het beschikbare gekwalificeerde personeel. Het is daarmee dus ook 
logisch dat dergelijke bedrijven op relatief kleine terreinen in de omgeving van stadscentra te vinden 
zijn.  

Op het moment van schrijven heeft de provincie Zuid-Holland de ambitie om de maakindustrie te 
transformeren van lineair naar circulair. Binnen deze transitie heeft de provincie gesteld om te 
focussen op drie aandachtsgebieden: I.) Slimme/hightech maakindustrie, II.) Maritieme 
maakindustrie en III.) Circulaire energietransitie (Provincie Zuid-Holland, z.d.). De focus op maritieme 
maakindustrie zou een uitgelezen kans zijn voor gebruik van watergebonden bedrijventerreinen. Zo 
zouden deze volgens de provincie Zuid-Holland de ruimte moeten krijgen “voor het werken aan 
sterke, circulair gedreven waardeketens en clusters”.  

Als we verder kijken naar de rol van slimme maakindustrie, dan zien we dat zogeheten smart industry 
de circulaire economie in praktijk aan het brengen is. Uit een onderzoek van Bastein en Willems (2020) 
is naar voren gekomen dat de door hun geïnterviewde bedrijven, welke actief zijn in onder meer de 
bouw, maritieme sector, vliegtuigbouw en telecom, al aardig op weg zijn met het toepassen van de 
strategieën en principes zoals benoemd in de circulariteitsladder van het planbureau voor de 
leefomgeving. De drijfveren om dit te doen zijn ook duidelijk aanwezig, onder meer vanuit het idee 
om te anticiperen op toekomstige overheidseisen, maar ook wegens de vraag hiervoor vanuit klanten.  

In een rapport opgesteld door Becker en Kuipers (2018) krijgen we een verbeterd inzicht in de staat 
van de huidige watergebonden bedrijventerreinen en in hoeverre de terreinen daadwerkelijk 
watergebonden en watergebonden zijn. In dit rapport zijn watergebonden bedrijven gezien als 
bedrijven die direct gebruik maken van binnenvaart middels hun eigen infrastructuur, terwijl 
watergebonden bedrijven deze eigen infrastructuur niet hebben, maar wel zouden kunnen profiteren 
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van eventueel aanwezige watergebonden infrastructuur. Hieruit blijkt dat verre van alle terreinen in 
de metropoolregio Den Haag-Rotterdam even intensief worden gebruikt, en dat er verder duidelijke 
kansen voor verdere circulaire maakindustrie. Er is dus zeker potentie voor watergebonden 
maakindustrie, echter is het maar de vraag in hoeverre hier vraag naar is en in de toekomst zal zijn. 

2.4.3 Logistieke bedrijven 
Logistieke bedrijvigheid springt, als vanzelfsprekend, eruit in de haven van Rotterdam. Daarnaast 
zien we ook nog verder in het binnenland verschillende logistieke hotspots, zo onder meer in 
Dordrecht bij het zeehavenbedrijf alsook zand en grindoverslag nabij Delft en Schoonhoven. De 
meest voorkomende specifiek watergebonden activiteiten lijken container- en bulkoverslag te zijn.  

Met de voor de circulaire economie benodigde ketenverkorting is er veel potentie voor 
watergebonden transport. In het onderzoek van Becker en Kuipers (2018) wordt veelal de kans gezien 
voor de huidige watergebonden bedrijventerreinen, in ieder geval in de metropoolregio Den Haag-
Rotterdam, om deze te laten functioneren voor stadsdistributie. Hierbij worden specifiek de 
Binckhorst in Den Haag, de Schieoevers Zuid in Delft en de Spaanse Polder in Rotterdam genoemd 
als plekken voor potentiële cargohubs. 

2.4.4 Biobased bedrijvigheid 
Biobased bedrijvigheid in de provincie Zuid-Holland vindt voornamelijk plaats in de haven van 
Rotterdam. Dit heeft te maken met de productie van biobrandstoffen. De komende jaren liggen er 
veel kansen voor de Rotterdamse haven om zich te ontwikkelen tot een hub voor niet alleen 
biobrandstoffen, maar ook voor waterstof en synthetische kerosine.  

Het organisatiebreed provinciaal kernteam waterstof (n.d.) heeft voor de collegeperiode 2020-2023 
een waterstofvisie en -strategie opgesteld. Hieruit komt naar voren dat Rotterdam bij uitstek geschikt 
is als een waterstofhub voor niet alleen Nederland, maar ook voor de rest van Europa, zo stelt onder 
meer Veenstra (2022) van het Economic Board Zuid-Holland. Daarnaast blijkt uit een rapport 
opgesteld door Van Rhee et al. (2022) dat waterstof veel kansen biedt voor de maakindustrie van 
Zuid-Holland. Specifiek wordt de maakindustrie genoemd die betrokken is bij het produceren van 
installaties voor de waterstof procesindustrie. Dit rapport bevestigt ook dat Zuid-Holland een sterke 
uitgangspositie heeft voor waterstofproductie door onder meer de aanwezige infrastructuur en de 
technische kennis. Men kan dus concluderen dat specifiek waterstof een kansrijke toekomst heeft als 
biobased industrie in de provincie Zuid-Holland, specifiek in de haven van Rotterdam. 

Over de toekomst van e-fuels (electrofuels) bestaat meer onzekerheid. E-fuels, ook wel bekend als 
synthetische brandstoffen, zijn een groep brandstoffen die geproduceerd worden middels 
elektriciteit en als twee hoofdbestandsdelen water en opgevangen CO2 kennen. Deze brandstoffen 
zouden een lagere impact hebben op klimaatverandering, aangezien elektriciteit en opgevangen CO2 
hiervoor worden gebruikt. Echter zitten er meerder haken en ogen vast aan het gebruik van dergelijke 
E-fuels. Dit heeft te maken met onder meer de compatibiliteit met huidige infrastructuur en 
verbrandingsmotoren: E-fuels moeten geschikt zijn voor de huidige aanwezige infrastructuur en 
verbrandingsmotoren wil het een goede zogeheten ‘drop-in replacement’ zijn en daarmee een 
duidelijke impact hebben op het verbruik van fossiele brandstoffen (Ramirez et al., 2020). Daarnaast 
stellen Ausfelder & Wagemann (2020) ook dat de CO2 reductie door E-fuels sterk samenhangt met 
hoeveel hernieuwbare elektriciteit beschikbaar is voor de productie van E-fuels en in hoeverre de 
huidige transportsector al geëlektrificeerd is. Daarnaast is de conversie van elektriciteit naar E-fuels 
ook een zeer inefficiënt proces: uit onderzoek van Ueckerdt et al. (2021) is naar voren gekomen dat 
de gemiddelde efficiëntie van conversie van elektriciteit naar e-fuels een percentage bedraagt van 



 
42 

tussen 10% en 35%. Dit betekent dus dat 2 tot 14 keer meer elektriciteit nodig is voor het maken van 
deze brandstoffen, ten opzichte van directe elektrificatie.  

Naast de milieutechnische vraagtekens die gezet moeten worden bij de productie van E-fuels, moet 
er ook gekeken worden naar de toekomstige vraag naar dergelijke brandstoffen. Recentelijk is op 
Europees niveau afgesproken om de verkoop van motorvoertuigen met een verbrandingsmotor vanaf 
2035 aan banden te leggen. Al staat deze afspraak sinds kort weer op losse schroeven: zo heeft de 
Duitse regering een ommezwaai gemaakt en gevraagd om een uitzondering op deze afspraak als 
motorvoertuigen gebruik zouden maken van E-fuels (Van der Marel, 2023). Op het moment van 
schrijven vindt Duitsland medestanders in Italië, Polen en Hongarije, waarmee de afspraak om 
verbrandingsmotoren uit te faseren verder op losse schroeven komt te staan. Het is echter de vraag 
in hoeverre deze ‘e-fuel clausule’ opgenomen wordt in de afspraken en in hoeverre motorvoertuigen 
geproduceerd gaan worden die op deze brandstoffen zullen functioneren. Ook de vraagzijde is dus 
zeer onzeker.  

Verder kijkend naar biobrandstoffen is er met name een groeiende vraag te zien in de luchtvaart. Met 
het voorlopig uitblijven van elektrificatie van vliegtuigen voor de lange afstanden zal er een grotere 
rol zijn voor het produceren van synthetische kerosine en het aanlengen van fossiele kerosine met 
biobrandstoffen. Van deze twee opties lijkt synthetische kerosine, ook wel bekend als SAF 
(sustainable aviation fuel), de meeste toekomst te hebben; zo zouden grondstoffenschaarste en hoge 
transportkosten uiteindelijk biobrandstof te duur maken voor de luchtvaart (Verbeek, 2023).  

De vraag naar deze nieuwe vorm van kerosine zal de komende jaren toenemen door veranderende 
regelgeving: in Nederland heeft de overheid gesteld dat er een bijmeng plicht dient te komen van 
duurzame brandstoffen bij de gebruikte kerosine (ministerie van infrastructuur en waterstaat, 2020). 
Daarnaast is er ook op Europees niveau initiatief om te komen tot een groter gebruik van duurzame 
luchtvaartbrandstoffen, waar synthetische kerosine onder valt (European Commission, 2021). 
Daarnaast zijn de kansen klein dat op korte termijn aanzienlijke elektrificatie van de luchtvaart zal 
plaatsvinden (Verbeek, 2023). De vraag zal hierdoor dus ook aanwezig blijven. Men kan dus stellen 
dat er voor Zuid-Holland en specifiek de haven van Rotterdam, een kans ligt om in te zetten op de 
productie van synthetische kerosine, gezien de vraag voortkomend uit regeldruk en het uitblijven van 
grootschalige elektrificatie van de luchtvaart. 

Concluderend kan men stellen met de huidige data en trends Biobased bedrijvigheid waarschijnlijk 
een toekomst zal hebben in de vorm van biobrandstoffen, specifiek synthetische kerosine en de 
productie van waterstof. De bredere productie van E-fuels voor onder meer motorvoertuigen is echter 
nog zeer onzeker. 

2.4.5 Circulaire bedrijven 
Wegens onze definiëring van circulair in de database hebben gezien dat dit in Zuid-Holland 
voornamelijk afvalverwerkende bedrijven betreft. Deze zijn onder meer te vinden op de Binckhorst in 
Den Haag en de zuidelijke Schieoevers in Delft. Deze bedrijven kunnen een cruciale schakel vormen 
in de circulaire economie aangezien hier alle afvalstromen verwerkt kunnen worden om vervolgens 
getransporteerd te worden naar geïnteresseerde partijen. Dergelijke bedrijven zijn uitermate 
geschikt voor het gebruik maken van watergebonden transport. Niet alleen vermindert dit de druk op 
het wegennet, maar is het ook gemakkelijker en kostentechnisch voordeliger om dergelijke goederen 
in bulk over water te vervoeren. In dit geval kunnen afvalverwerkers in de toekomst een rol aannemen 
die gelijkend is aan die van urban mining hubs zoals gesteld in 2.4.1.  
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3  Backcasting: morgen naar vandaag 
Er zit een gevaar bij forecasting methodes. Dit gevaar wordt in de literatuur genoemd als ‘the fallacy 
of extrapolation’. Hierbij wordt een algemene extrapolatie als logisch of normaal genomen, maar is 
deze extrapolatie gebaseerd op ofwel te weinig cases, of te eng in zijn context. Met andere woorden, 
gebaseerd op een mapping of analyse van het heden, moet altijd met voorzorg conclusies genomen 
als er geëxtrapoleerd wordt naar buiten het focusgebied, of naar de toekomst toe. Om dit te 
corrigeren, combineren we onze forecasting daarom met backcasting. Backcasting doet het 
omgekeerde. Tot op een bepaald niveau, komt deze methode los van de huidige context. Dit biedt als 
voordeel dat er ‘out of the box’ kan gedacht worden. Specifiek gaat dit onderzoek de 
scenariomethodologie volgen, waarbij vier scenario’s zullen ontwikkeld worden naar mogelijke CE 
toekomstige beelden. Deze beelden zijn geen toekomsten die waarheidsgetrouw zijn, maar beelden 
die ervoor zorgen dat er nagedacht wordt voorbij de (vanuit vandaag ge-extrapoleerde) business-as-
usual. 

3.1 Backcasting 
Onderdeel van werkpakket II is de backcasting en het opstellen van verschillende scenario’s. Deze 
scenario’s, verkregen uit scenarioplanning methodiek, zullen, samen met het gedane onderzoek in 
werkpakket I, de basis vormen voor de beleidsaanbevelingen als beschreven in werkpakket III.  

De voor dit onderzoek toegepaste scenarioplanning bestaat uit 5 verschillende stappen, welke ook de 
verdere opbouw van dit hoofdstuk verzorgen: 

1. STEEP-analyse 
2. Trendclustering 
3. Opstellen van een impact-onzekerheidsmatrix 
4. Selecteren van de assen voor de scenario-matrix 
5. Het opstellen van de 4 verschillende scenario’s  

 

3.1.1 STEEP – analyse 
Voor het identificeren van belangrijke trends en drivers die de basis kunnen vormen voor onze 
scenario’s is het van belang om hiervoor een systeem te hebben. Voor dit rapport is gekozen om een 
STEEP-analyse uit te voeren. STEEP staat voor de verschillende domeinen waarin een trend of driver 
zich kan bevinden (Baarsma, 2018). STEEP staat voor: 

• Sociaal 
• Technologisch 
• Economisch 
• Ecologisch 
• Politiek 

De basis van deze analyse is een uitgebreid literatuuronderzoek met behulp van zowel academische 
als niet-academische literatuur. De bronvermelding hiervan is te vinden in Bijlage 2: STEEP-analyse. 
Het onderzoek heeft geleid tot de identificatie van trends en drivers zoals vermeld in Figuur 26. Van 
deze factoren zijn er een aantal die eruit springen, voornamelijk qua belang op de impact-
onzekerheidsmatrix. Dit betreft: Toename/afname van wereldhandel, transitie naar circulaire 
economie, woningnood, (de)globalisering, war for talent, stedelijke verdichting en Europese 
strategische autonomie. Hieronder volgt een korte toelichting van deze factoren 
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Toename/afname van wereldhandel 

De toename/afname van de wereldhandel is een belangrijke driver als we kijken naar de toekomst van 
watergebonden bedrijventerreinen. Een afname in wereldhandel heeft namelijk een aanzienlijke 
impact op de economie als geheel, maar vooral ook voor de afzet van de (maak)industrie die 
gevestigd is op de watergebonden bedrijventerreinen in de provincie. Een toename in wereldhandel 
zou kunnen betekenen dat er ook maar vraag is naar goederen en diensten uit Zuid-Holland, waarvoor 
op een andere manier beleidsmatig moet worden voorgesorteerd. Dat dit vraagstuk wezenlijk speelt 
zien we onder meer terug in de scenario’s die de Port of Rotterdam (2022) heeft opgesteld voor 2050.  

Transitie naar circulaire economie 

Zowel de landelijke als de provinciale overheid in Zuid-Holland heeft als intentie en beleid om de 
huidige lineaire economie te transformeren naar een circulaire economie. Ondanks huidige en 
toekomstige wetgeving is het echter nog niet geheel zeker hoe deze circulaire economie eruit gaat 
zien en is er vanuit academische literatuur nog kritiek op circulaire economische modellen (Corvellec 
et al., 2021; Korhonen et al., 2018). Desondanks is dit wel een transitie met enorme impact omdat er 
in andere systemen gedacht moet worden en er anders zal moeten worden omgegaan met 
reststromen. 

Woningnood 

De huidige woningnood is een probleem geworden sinds de woningbouwproductie aanzienlijk is 
teruggevallen na de financiële crisis van 2008 (Bogosavac, 2021). Het is de woningnood die onder 
meer extra druk zet op de herontwikkeling van bestaande (watergebonden) bedrijventerreinen naar 
woongebieden. Zeker in Zuid-Holland: volgens het akkoord dat gesloten is tussen het kabinet en de 
provincies in oktober 2022 dienen er maar liefst 235.460 woningen te worden gerealiseerd in de 
provincie, zo’n 26% van de totale hoeveelheid woningen die vóór 2030 gerealiseerd zouden moeten 
zijn (RTL Nieuws, 2022).		

(de)Globalisering 

De mate van toename/afname van de wereldhandel hangt sterk samen met de vraag of de wereld 
verder blijft globaliseren of juist gaat deglobaliseren. Dat dit een relevante factor is zien we terug in 
de scenario’s van onder meer Clingendael (2022) met betrekking tot de rol van China in de 
Nederlandse logistiek. Daarnaast houdt ook de Port of Rotterdam (2022) rekening met geopolitieke 
instabiliteit en daarmee ook (de)globalisering.  

War for talent 

De war for talent, of simpeler gezegd, het huidige arbeidstekort wat nu de Nederlandse economie 
plaagt, heeft een aanzienlijke impact op het economisch functioneren van de provincie. We zien op 
dit moment dat het arbeidstekort vanaf de vraagkant komt: Zo betoogt Phlippen (2023) dat generieke 
steunmaatregelen vanuit de overheid zouden moeten worden afgebouwd en moeten worden 
omgezet naar specifiekere steun om daarmee de vraag naar arbeid terug te dringen. Wat ook blijkt is 
dat er niet zozeer een verschil is tussen laag- en hoogopgeleid. Er is relatief iets meer vraag naar hoger 
opgeleiden, al is het verschil met de vraag naar lager opgeleiden relatief klein (Swart et al., 2022). Als 
we dit tekort benaderen vanaf de aanbodzijde wordt vaak de oplossing geopperd om hiervoor gebruik 
te maken van arbeidsmigratie om het gat te dichten, echter zijn niet alle economen overtuigd van 
deze oplossing (Visser, 2022). 
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Stedelijke verdichting 

Sinds 2012 is stedelijke verdichting geworden tot de kern van Nederlandse ruimtelijke ordening met 
de introductie van de ladder duurzame verstedelijking. Hiermee is een systeem geïntroduceerd 
waarin herontwikkelingen binnen de bestaande bebouwde kom voorrang kregen op locaties aan de 
randen van steden. Dit heeft aanzienlijke impact gehad op de algehele woningbouwproductie en 
heeft ook geleid tot een toename in bouwkosten (Bouchtaoui, 2021). Het is ook dit beleid waarmee 
watergebonden bedrijventerreinen al snel op de lijst komen te staan als het gaat om 
gebieds(her)ontwikkeling. 

Europese strategische onafhankelijkheid 

De laatste jaren en zeker sinds corona en de oorlog in Oekraïne zijn lidstaten van de Europese Unie 
zich van één zaak bewust geworden, namelijk dat Europa strategisch veel onafhankelijker moet 
worden dan op het moment het geval is (Lavery et al., 2022). We hebben de afgelopen jaren 
hardhandig geleerd dat supply chains en just-in-time mechanismes niet vanzelfsprekend zijn en dat 
een industriële basis in Europa een goede zaak is.  

 

Figuur 26: Lijst van geïdentificeerde trends en drivers uit de STEEP-analyse 

3.1.2 Trendclustering 
De volgende stap in de scenarioplanning is het clusteren van de trends zoals deze geïdentificeerd zijn 
in Figuur 26. Deze trendclusters worden vervolgens uiteengezet in de impact-onzekerheidsmatrix in 
de volgende paragraaf. De gevonden trendclusters zijn weergegeven in Figuur 27. Deze trends zijn 
geclusterd op basis van overkoepelende thema’s. Zo vallen bijvoorbeeld aanhoudende inflatie, 
recessie, war for talent en project-economie onder een overkoepelend thema, namelijk economie. Op 
deze wijze zijn alle andere trends geclusterd. 
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Figuur 27: Lijst van relevante trends, geclusterd 

3.1.3 Impact-onzekerheidsmatrix 

 

Figuur 28: Impact onzekerheidsmatrix van de geclusterde trends 

De trendclusters zoals weergegeven in Figuur 27 zijn uitgezet op een impact-onzekerheidsmatrix, zie 
hiervoor Figuur 28. Deze is opgesteld onder meer met input van de provincie Zuid-Holland, waarmee 
een speciale scenarioplanningsworkshop is gehouden (23/01/2023). 



 
47 

3.1.4 Selecteren van assen 
Vanuit eerder gedaan onderzoek hebben we de twee meest onzekere trends geïdentificeerd. Dit 
bleken (wereld)handel en economie te zijn. Wanneer we deze twee uitzetten in twee assen lopen we 
tegen een aantal zaken aan.  

Om te beginnen bij economie; deze trendcluster bestaat uit 4 verschillende trends, namelijk recessie, 
aanhoudende inflatie, de project-economie en de war for talent. Het is met name deze laatste die een 
grote impact en onzekerheid met zich meedraagt en daarmee deze cluster op de plek zet waar deze 
nu staat in de impact-onzekerheidsmatrix. Er is daarom ook gekozen om niet zo zeer meer of minder 
economische groei als zodoende uit te zetten op de assen, maar om deze in te steken via het huidige 
arbeidstekort. De war for talent staat in onze ogen voor de bredere vraag omtrent het huidige 
personeelstekort. Omdat we naar de toekomst moeten kijken en voor de scenario’s graag de 
extremen op een dergelijk spectrum nemen zetten wij het assenstelsel voor de scenario’s dan ook 
uiteen op een schaal van arbeidsoverschot tot arbeidstekort. 

Als we vervolgens kijken naar het spectrum van (wereld)handel, lijkt het op het eerste gezicht 
duidelijker hoe dit spectrum eruit zou moeten zien: een afname in wereldhandel tegenover een 
toename in wereldhandel. Men zou echter moeten afvragen of dit niet te breed is. Als we kijken naar 
welke drivers onder de trendcluster van wereldhandel vallen, zouden we specifieker kunnen kijken 
naar de mate van (de)globalisering, aangezien de hoeveelheid handel valt of staat met hoe onderling 
economisch verbonden de wereld is. Gezien de huidige onzekerheden in de wereld, specifiek 
aangaande geopolitieke stabiliteit (of gebrek daaraan), gekoppeld aan andere factoren die 
vasthangen aan de mate van globalisering is er gekozen om een spectrum te maken van (verdere) 
globalisering en de-globalisering. In scenario’s waarin de wereld zich verder globaliseert, zullen we 
een toename zien in afhankelijkheid van andere werelddelen voor productie van onder meer 
elektronica, microchips, energie en tal van andere belangrijke zaken. Deze scenario’s tonen ook een 
terugkeer naar een meer stabiele wereldorde en een mate van globalisering ter hoogte van minimaal 
het niveau vlak voor de financiële crisis (2008). In scenario’s waarin de wereld de-globaliseert zullen 
we een afname zien in wereldhandel, inzet op ketenverkorting (zij het vanuit strategische 
overwegingen, zij het omdat de markt dit de meest efficiënte oplossing vindt) en een wereld met 
grote geopolitieke instabiliteit en waarschijnlijk geteisterd door handelsoorlogen. 

Vanuit deze keuzes kunnen we dus de assen op maken zoals te zien in Figuur 29. 

 

Figuur 29: Assenstelsel met betrekken tot de uit te werken scenario’s 
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3.1.5 Scenario’s 
Vanuit het assenstelsel als te zien in Figuur 29 verkrijgen we dus de volgende vier scenario’s: 

1. Arbeidsoverschot en verdere globalisering 
2. Arbeidsoverschot en de-globalisering 
3. Arbeidstekort en verdere globalisering 
4. Arbeidstekort en de-globalisering 

Om een duidelijker overzicht te krijgen is het praktisch om deze scenario’s verschillende namen te 
geven. Om de namen tot een coherent geheel te maken en te combineren met de watergebonden 
aard van ons onderzoek is er gekozen voor de volgende namen: 

1. Viermaster  (Arbeidsoverschot en verdere globalisering) 
2. Trekschuit  (Arbeidsoverschot en de-globalisering) 
3. Containerschip  (Arbeidstekort en verdere globalisering) 
4. Binnenvaartschip (Arbeidstekort en de-globalisering) 

Met de namen en de inhoud van de scenario’s in ons achterhoofd is het belangrijk om deze verder te 
beschrijven. Hieronder volgt de nadere toelichting van elk scenario met betrekking tot de 
watergebonden bedrijvigheid voor de provincie Zuid-Holland. 

3.1.5.1 Scenario I - Viermaster 
In scenario viermaster is er sprake van een situatie waarin de globalisering voortschrijdt en het 
arbeidstekort is overgegaan in een arbeidsoverschot. Geopolitieke spanningen zijn wereldwijd 
afgenomen, de schokken in supply chains zijn hersteld en het wereldwijde handelsnetwerk bloeit 
verder op dan ooit tevoren. Kortom, de globalisering dendert voort. Wetende dat Nederland en de 
provincie Zuid-Holland goed zijn ingericht op een geglobaliseerde wereld zien we dan ook een 
duidelijke toename in economische activiteit. Deze activiteit vraagt echter om de benodigde arbeid 
in tal van sectoren. Daarom wordt er besloten om dit tekort op te vangen met het binnenhalen van 
arbeidskrachten uit het buitenland, zowel van binnen als buiten de Europese Unie. De extra 
toegenomen welvaart heeft op den duur zo’n aanzuigende werking dat door de influx van 
arbeidsmigranten het  arbeidstekort  omslaat in een arbeidsoverschot. In deze geglobaliseerde wereld 
is Zuid-Holland met de Rotterdamse haven, de geroemde universiteiten in onder meer Delft, 
Rotterdam en Leiden en het politieke centrum in Den Haag in een uitstekende positie om een 
belangrijke rol in het wereldtoneel in te nemen. Echter moet men in dit scenario ook rekening houden 
met een toenemende druk op zowel de maatschappij als de ruimte: een dergelijke toename in 
bevolking levert lokaal extra druk op de woningmarkt en de toename in bewoners van een 
buitenlandse afkomst zal leiden tot extra wrijving met de al aanwezige bevolking, waarmee de deur 
naar verdere polarisatie wijd open wordt gezet. De strijd om de ruimte, een goed milieu en 
leefbaarheid komt hiermee op scherp te staan. 

Als we dan kijken wat dit betekent voor de watergebonden bedrijvigheid in de provincie Zuid-Holland 
zijn er een aantal zaken die plaatsvinden met dit scenario in het achterhoofd: 

• Enkel maakindustrie die noodzakelijk is vanuit strategische autonomie of kostenbesparingen 
zullen zich vestigen in de provincie. Hiervan is maar de vraag in hoeverre het noodzakelijk is 
voor deze bedrijven om een watergebonden locatie te hebben. 

• Dit scenario vertrouwt op onder meer het opvangen van het arbeidstekort door veel 
arbeidsmigranten, hetgeen betekent dat er een grotere vraag op de woningmarkt is, wat 
bouwen relatief aantrekkelijk maakt. Watergebonden vervoer voor de bouw, zij het 
traditioneel, zij het middels fabrieksbouw, kan dan een goede uitkomst bieden. 
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Bouwbedrijven en andere toeleveranciers hebben een grote motivator om in Zuid-Holland 
zich te vestigen op een watergebonden bedrijventerrein. 

• Internationale zakelijke dienstverlening zal een grotere rol gaan spelen in een verder 
globaliserende wereld. Dit kan, ondanks een potentiële toename in thuiswerkers, alsnog 
leiden tot een hernieuwde vraag naar kantoorpanden met extra druk op infrastructuur en 
andere voorzieningen tot gevolg. Personenvervoer over water naar nieuwe kantoordistricten 
gebouwd op deze watergebonden terreinen zou dan een optie kunnen zijn. 

• De druk op de woningbouw gecombineerd met een beperkte vraag naar specifiek 
watergebonden industriegebieden geeft aan dat behoud van dergelijke terreinen voor 
industriële functies weinig tot niet levensvatbaar is. Daarnaast verhoogt de aanwezigheid van 
water de leefbaarheid van een gebied aanzienlijk, wat deze locaties extra belangrijk maakt 
voor het bouwen in de benodigde hoge dichtheden. 

3.1.5.2 Scenario II - Trekschuit 
Scenario trekschuit geeft een situatie waarin er sprake is van een arbeidsoverschot en een wereld waarin 
het proces van deglobalisering zich duidelijk is gaan voltrekken. De oorlog in Oekraïne hebben de wereld 
duidelijk op scherp gezet en het speelveld drastisch omgegooid. China en Rusland hebben zich hecht 
aan elkaar verbonden en zich gedeeltelijk teruggetrokken uit de wereldeconomie. In de tussentijd zijn 
de Verenigde Staten meer hun eigen koers gaan varen en proberen Europese landen te midden van 
deze verschuivingen samen te binden om niet verloren te raken in deze nieuwe wereld. Nederland en 
daarmee ook de provincie Zuid-Holland hebben grote moeite hun draai te vinden in een nieuwe 
wereld waarin handel en internationale dienstverlening een aanzienlijk minder prominente rol 
hebben. Deze strubbelingen met een (ruimtelijke) economie die niet op tijd is aangepast op de nieuwe 
gedeglobaliseerde situatie brengen economisch zwaar weer met zich mee. Deze economische 
achteruitgang is van dusdanige grootte dat in de loop der jaren het schreeuwende arbeidstekort 
omslaat naar een arbeidsoverschot: de open vacatures verdwijnen met de economie in zwaar weer en 
worden zelfs opgevolgd door massaontslagen. Maatschappelijke onrust wordt verder aangewakkerd 
door teloorgang van de economie en toename in werkloosheid. Sociale problemen zoals toegenomen 
criminaliteit en verslavingen steken de kop op. Tegelijkertijd maakt de industrie toch beetje bij beetje 
weer een herintrede in de Nederlandse economie; de te grote nadruk op de dienstensector en de 
Europese focus op strategische autonomie tonen de noodzaak van deze herindustrialisering aan.  
Scenario trekschuit heeft dan ook de volgende impact op de watergebonden bedrijvigheid in de 
provincie Zuid-Holland: 

• De haven van Rotterdam verliest enorm aan handelsvolume. Krimp is haast onvermijdelijk in 
een dergelijk scenario. 

• Met dergelijke economische achteruitgang krijgt de vastgoedmarkt lokaal een flinke klap. 
Bouwen wordt een stuk minder aantrekkelijk door een enorme terugloop in vraag naar onder 
meer woningen. 

• Industrie krijgt in dit scenario een belangrijkere rol, gecombineerd met hechtere handel 
binnen de Europese Unie. Binnenvaartroutes en industrie daaraan kunnen daarmee 
belangrijker worden. 

• Met een lichte herindustrialisering kunnen watergebonden terreinen belangrijk zijn, echter 
hangt dit ten zeerste af van wat voor industrie hier zich zou willen vestigen. Herontwikkeling 
van dergelijke locaties tot sobere woonwijken zou daarmee alsnog een optie kunnen zijn. 

3.1.5.3 Scenario III - Containerschip 
Dit derde scenario, scenario containerschip, spreekt over een wereld die verder is geglobaliseerd en een 
Nederland waar het arbeidstekort nog steeds niet is opgelost. De oorlog in Oekraïne is beëindigd, de 
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Chinese dreiging naar Taiwan is afgewend. De oorlog heeft de banden tussen de Verenigde Staten en 
Europa doen verstevigen. De schokken die covid en de oorlog met zich mee hebben gebracht zijn 
intussen zaken van het verleden en handel is opgebloeid als nooit tevoren. Business in Nederland is 
booming; de faciliteiten die Nederland heeft voor het drijven van handel en verzorgen van 
internationale dienstverlening zorgen ervoor dat de Nederlandse economie samen met de rest van de 
wereld mee kan blijven groeien. Maar deze groei komt ook met groeipijnen, zo is het arbeidstekort 
door deze groei enkel verder toegenomen. Bedrijven proberen zoveel mogelijk mensen overal 
vandaan te halen en bestaand personeel zo veel mogelijk te behouden en meer te laten werken, toch 
blijft het tekort aanhouden. Het aanhoudende tekort geeft ook een extra impuls aan de 
automatisering en robotisering van verschillende processen. De kostenbesparingen die dit kan 
opleveren zijn een stimulans voor industrie om weer in Nederland te produceren, echter blijven de 
lagelonenlanden voor de meeste productie veel aantrekkelijker. Overal waar op arbeid bespaard kan 
worden, wordt op ingezet, zoals bijvoorbeeld de keuze voor fabrieksbouw in plaats van traditionele 
bouw. De aanhoudende krapte op de arbeidsmarkt betekent voor veel Nederlanders een positieve 
impact op hun inkomsten en daarmee ook hun koopkracht. Dit, gepaard met de behoefte aan de 
broodnodige ontspanning met potentieel langere werkweken, maakt dat men bereid is meer geld uit 
te geven aan recreatie, vakantie en andere zaken om tot rust te komen of te genieten van het leven.  

Scenario containerschip betekent hiermee ook de volgende zaken met betrekking tot 
watergebonden bedrijvigheid in de provincie Zuid-Holland: 

• De Rotterdamse haven beleeft een opleving en ziet allicht zelfs een dergelijke toename in 
handelsvolume dat het aanleggen van een Derde Maasvlakte noodzakelijk is. 

• De enige vraag naar industrie is die vanuit het belang van strategische autonomie, verder is 
de vraag naar eigen industrie relatief laag en de beschikbare arbeid hiervoor is nauwelijks 
aanwezig. Het is de vraag of de industrie die behouden blijft überhaupt watergebonden is. 

• Er is een gestegen vraag naar recreatiemogelijkheden, met een gebrekkige noodzaak voor 
watergebonden industrie zouden deze plekken niet alleen voor wonen, maar ook voor 
recreatieve doeleinden kunnen worden herontwikkeld. 

• De vraag naar ruimte voor internationale dienstverlening en andere mainportfuncties nemen 
toe terwijl het aanbod van arbeid achterblijft. Het is dus maar de vraag of het ontwikkelen van 
meer kantoren op dergelijke plekken rendabel of wenselijk zijn. 

• In het kader van arbeidsbesparing en toch kunnen blijven bouwen wordt er meer ingezet op 
fabrieksbouw. Voor het vervoeren van veel prefab elementen of gehele woningen kan 
transport over water en daarmee watergebonden bedrijfsvoering een oplossing vormen. 

3.1.5.4 Scenario IV - Binnenvaartschip 
Tot slot, in scenario Binnenvaartschip wordt een situatie besproken waarin de wereld gedeglobaliseerd is 
en het arbeidstekort nog steeds ongelofelijk groot is. De oorlog in Oekraïne is voorbij, maar daarmee is 
ook een einde gekomen aan de geglobaliseerde wereld zoals men deze voorheen kende. Er zijn 
duidelijk twee blokken ontstaan: het oosten waar de Chinezen en de Russen hun krachten gebundeld 
hebben en het westen waarin de Verenigde Staten en de Europese unie een economisch moeilijke 
latrelatie hebben ontwikkeld. De oorlog heeft de lidstaten van de EU nader tot elkaar gebracht en de 
Europese samenwerking en handel verder versterkt waardoor het continent meer en beter op zichzelf 
kan draaien. Aangezien de wereldhandel in totaal is afgenomen, maar de intra-Europese handel 
verder is toegenomen is er een shift geweest van kwantitatieve groei, naar duurzamere kwalitatieve 
groei. Welke groei dit ook echter is, het arbeidstekort wat Nederland voorheen ook al plaagde is nog 
steeds aanwezig, voornamelijk door de terugkeer van industrie in het kader van Europese strategische 
autonomie. De dienstensector is met veranderend industriebeleid langzaam geslonken en heeft aan 
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terrein verloren ten opzichte van industrie. Doordat er tijdig is aangestuurd op de veranderende rol 
van internationale dienstverlening en de mainports heeft Nederland binnen Europa alsnog een 
belangrijke economische rol weten te behouden. Productie en economie is een stuk lokaler 
geworden, hetgeen zich afstraalt op de maatschappij; er heeft een herwaardering plaatsgevonden 
van lokale gemeenschapszin. Daarnaast betekent het arbeidstekort nog steeds hogere salarissen om 
mensen aan boord te houden bij bedrijven, wat meer koopkracht voor burgers betekent.  

Als we dan kijken wat dit betekent voor de watergebonden bedrijvigheid in de provincie Zuid-Holland 
zijn er een aantal zaken die plaatsvinden met scenario binnenvaartschip in het achterhoofd: 

• De Rotterdamse haven verlegt de focus van grote intercontinentale containeroverslag, naar 
overslag met een grotere focus binnen Europa. Met goede strategie blijft het voor Europa dé 
haven waar veel intercontinentale goederen aankomen. 

• Industrie wint aan terrein en moet dus beter gefaciliteerd worden in een gedeglobaliseerde 
wereld. Afhankelijk van de industrie is vervoer over water een belangrijke factor, waarmee 
watergebonden industrieterreinen van grote waarde worden. 

• Binnenvaartroutes zullen voor de intra-Europese handel een belangrijke schakel vormen. 
Industrie die zich hieraan bevindt kan een groot competitief voordeel verkrijgen. 

• De vraag naar internationale dienstverlening is afgenomen en daarmee ook de vraag naar 
kantoorruimte. Deze oude kantoordistricten zouden zich in dit scenario beter verlenen voor 
het herontwikkelen naar woningbouw dan deze watergebonden industriegebieden. 
 

 

Figuur 30: De vier opgestelde scenario’s 
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4 Beleidsaanbevelingen 
Het laatste deel van dit rapport bestaat uit beleidsaanbevelingen voor de provincie Zuid-Holland, op 
basis van het eerder beschreven onderzoek. Dit is tot uiting gekomen in een lijst van zogeheten no-
regret maatregelen. Dit zijn maatregelen die genomen kunnen worden, ongeacht het scenario dat 
plaatsvindt. Daarnaast wordt er ook een voorstel gedaan voor een door de provincie toe te passen 
strategie met betrekking tot de watergebonden bedrijventerreinen voor de lange termijn. 

4.1 No-regret maatregelen 
Vanuit ons onderzoek stellen wij de volgende no-regret maatregelen voor: 

• Zet in op het behoud van watergebonden bedrijventerreinen nabij steden. 

Wanneer de forecasting en backcasting samengelegd wordt, valt op dat het relatieve aandeel van 
maakindustrie, bouwbedrijven, en circulaire bedrijven, zich vooral, met enkele uitzonderingen, 
bevindt nabij stedelijk gebied, zoals Rotterdam, Den Haag, en Gouda. Met potentieel een hernieuwde 
focus op (watergebonden) industrie is het zaak om in te zetten op behoud van watergebonden 
bedrijventerreinen. Daarnaast zijn investeringen in nieuwe watergebonden bedrijventerreinen 
uitermate hoog en in Zuid-Holland vaak onhaalbaar door schaarse ruimte en hinder, dus is het zaak 
om zoveel mogelijk te behouden wat nu aanwezig is. Kortom, het is dus van belang om in te zetten 
op het behoud van watergebonden bedrijventerreinen nabij steden. 

• Focus de clustering van (circulaire bedrijven) op grote watergebonden bedrijventerreinen 
aan de randen van steden 

Uit de forecasting is naar voren gekomen dat de circulaire bedrijven die van watergebonden transport 
gebruik willen en kunnen maken relatief veel ruimte in beslag nemen en relatief hoge 
milieucategorieën bezitten. Het is daarom verantwoord om dergelijke clusters te creëren aan de 
randen van de steden in Zuid-Holland, bij voorkeur op bestaande bedrijventerreinen. Verder is het 
ook zaak dat deze terreinen zoveel mogelijk multimodaal ontsloten zijn om optimaal gebruik te 
maken van verschillende duurzame vervoersvormen. Kleine (circulaire) bedrijven of industrieën lijken 
vooralsnog geen stap te willen zetten richting transport over water aangezien dit financieel niet 
voordelig is met de businessmodellen die zij nu hanteren. Voor deze bedrijven blijft vervoer over de 
weg de belangrijkste manier van transport. 

• Ontsluitingen van bestaande watergebonden bedrijventerreinen verbeteren 

Uit de door ons opgestelde scenario’s is gebleken dat het aandeel industrie zeer waarschijnlijk gelijk 
blijft en misschien verder groeit. Het verbeteren van ontsluitingen van bestaande watergebonden 
bedrijventerreinen kan dus worden gezien als een goede zaak, echter dient hier slim mee om te 
worden omgegaan: er is namelijk ook het scenario dat de industrie verder zal afnemen. Niettemin, 
ook voor andere functies is een goed ontsloten terrein nooit een nadeel.  

• Stimuleer watergebonden vervoer van (bouw)materialen voor bouwprojecten in de 
provincie. 

In navolging van de provincie Utrecht zou de provincie Zuid-Holland vervoer over water van 
bouwmaterialen meer moeten stimuleren. Een hoop bedrijven die bouwmaterialen leveren zijn al te 
vinden op watergebonden bedrijventerreinen en voor grote binnenstedelijke ontwikkelingen zoals de 
Schieovers in Delft kan dit relatief veel druk op het wegennet wegnemen, naast het feit dat dit 
transport ook duurzamer is.  
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• Stimuleer watergebonden afvalverwerking in de provincie. 

In een circulaire economie waar reststromen langer benut blijven is een goede scheiding en efficiënt 
transport van groot belang. Watergebonden afvalwerking kan hier een belangrijke rol in spelen, 
specifiek voor het afleveren van reststromen naar veder verwerkende industrieën. Daarnaast kan 
afvoer van reststromen over water ook druk op het wegennet besparen. Daarom is het een goede 
zaak als de provincie watergebonden afvalverwerking stimuleert. 

• Hou extra rekening met de bedrijventerreinen die een centrale connectie vormen binnen 
het gehele netwerk van connecties tussen bedrijventerreinen, zowel bekeken inclusief als 
exclusief de bedrijventerreinen van de haven van Rotterdam (e.g. Stormpolder). Als iets 
gebeurt met deze relationeel centrale bedrijventerreinen (e.g. herontwikkeling, mindere 
bereikbaarheid), zal dit een bovenmatig effect hebben op het gehele netwerk.   

Het innovatieve van dit onderzoek is dat het in de forecasting een topografische en topologische 
analyse heeft gecombineerd. Omdat er relationeel kan nagegaan worden hoe bedrijventerreinen 
gesitueerd zitten in het gehele netwerk van scheepsbewegingen in Zuid-Holland, kan nagegaan 
worden in hoeverre bepaalde bedrijventerreinen (en dus hun activiteiten) ofwel meer verbonden 
ofwel meer geïsoleerd zijn van andere bedrijventerreinen (en dus hun activiteiten) in Zuid-Holland. 
Dit is waardevolle informatie voor een regionale overheid om na te gaan wat de zogenaamde 
‘verankering’ is. De kans dat een bedrijf (en meer uitgezoomd een terrein) irrelevant wordt of niet 
meer gebruikt wordt door bijvoorbeeld verhuizing, is lager als dat bedrijf minder mogelijkheid heeft 
om te verhuizen omdat het afhankelijk is van bedrijven, kennis, en infrastructuur in zijn buurt, dat niet 
of heel moeilijk kan gevonden worden in andere locaties. Uit de analyses komen enkele opvallende 
vaststellingen naar boven: het kwantitatief belangrijkste bedrijventerrein buiten de haven van 
Rotterdam (Groote Lindt te Dordrecht) is niet het terrein dat ook overduidelijk centraal zit in het 
netwerk van scheepsbewegingen. In tegenstelling tot hun kwantitatieve data, zijn relationeel de 
Schielandse Hoge Zeedijk in Gouda en de Stormpolder te Krimpen aan de IJsel belangrijk. Verder valt 
ook op dat de haven van Rotterdam relationeel vooral verbonden is met de rest van de provincie via 
Distripark Botlek. Naast diepere analyses waarom deze drie bedrijventerreinen relationeel 
bovengemiddeld centraal zijn, is het goed om deze te beschermen voor enige schokken. Mocht dit 
gebeuren (e.g. congestie, overstromingen, staking), dan zal dit ook bovengemiddeld het gehele 
netwerk van bedrijventerreinen in Zuid-Holland treffen. 

• De Rotterdamse haven dient zich verder te specialiseren naar een hub voor biobased 
brandstoffen, specifiek betreffende waterstof en synthetische kerosine (SAF), alsmede 
een hub voor de offshore-industrie en andere biochemische industrie. 

Onze dataset heeft aangetoond dat de meeste biobased activiteit in de provincie aanwezig is in de 
haven van Rotterdam en dat dit te maken heeft met voornamelijk de productie van biobrandstoffen 
die daar op het moment al gaande is. Na literatuurstudie is gebleken dat de provincie op dit moment 
al wil sturen op het creëren van een waterstofhub in de Rotterdamse haven en dat de provincie zich 
in een goede uitgangspositie verkeerd om hier verder werk van te maken. Daarnaast is ook gebleken 
dat de vraag naar synthetische kerosine (SAF) de komende jaren verder zal toenemen. Om hierop 
voor te sorteren, evenals een vermindering in fossiele brandstofverwerking op te vangen, dient de 
Rotterdamse haven zich verder te specialiseren naar een hub voor biobased brandstoffen, specifiek 
betreffende waterstof en synthetische kerosine (SAF). Omgekeerd is het hoogstwaarschijnlijk een 
utopie dat op korte termijn maakindustrie, bouwbedrijven, en circulaire bedrijven, zich zullen kunnen 
ontwikkelen in de haven. Dit leiden we af uit twee zaken. Enerzijds blijkt uit onze analyses, dat de 
locaties van deze bedrijvenklassen zich niet in de haven, maar in de rest van de provincie bevinden, 
en specifiek nabij stedelijk gebied. Anderzijds is de schaal van deze activiteiten vandaag te klein om 
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zich te ontwikkelen in de haven. Dit betekent niet dat dit nooit zover komt, de biobased fuels zijn ook 
op relatief korte tijdsperiode opgeschaald tot het niveau waarbij ze zich in de haven kunnen 
ontwikkelen. Of deze opschaling ook zal gebeuren voor de maakindustrie, bouwbedrijven, of 
circulaire bedrijven, is koffiedik kijken. Dus het argument dat bedrijven in deze klassen wel kan 
geschrapt worden nabij stedelijk gebied, omdat ze kunnen ‘verplaatst’ worden naar het havengebied 
Rotterdam, is een argument gebouwd op relatief los zand.  

Daarnaast zou de Rotterdamse haven werk moeten maken van het faciliteren van nieuwe 
biochemische industrie, als mede het identificeren van frontrunners in deze sector die zich graag hier 
zouden willen vestigen. Een voorbeeld hiervan is Alco bio fuel: in 2016 kochten zij de voormalige 
Abengoa bio-ethanol fabriek aan waarmee zij hun productie ruim konden verdubbelen (Van den 
Berghe, 2018). Niet alleen was deze keuze gegrond in het feit dat het voor deze partij relatief 
goedkoper was om een bestande fabriek over te nemen, maar ook omdat zij in de haven van Gent 
(België) niet snel konden opschalen, terwijl de vraag naar hun producten toe bleef nemen. Het 
identificeren van dergelijke bedrijven die ‘thuis’ niet door kunnen groeien maar wel in de haven van 
Rotterdam wegens de aanwezige infrastructuur kan op termijn voordelig zijn voor de haven en de 
status als biobased hub verstevigen. Ten slotte zou de Rotterdamse haven zich ook verder moeten 
specialiseren in de offshore-sector, voornamelijk in het kader van duurzame energie: de haven zou 
zich kunnen specialiseren in de assemblage en ter waterlating van windmolens (Colombo et al., 2022). 
Gezien de huidige vraag en de toekomstige plannen voor windparken op zee zou het economisch een 
weloverwogen stap zijn om hier verder in te specialiseren.  

• Er dient verder onderzoek gedaan te worden naar de relatie tussen bevaarbaarheid en het 
vestigen op een watergebonden terrein, alsook het gebruik maken van deze 
functionaliteit. 

Vanuit onze data komt duidelijk naar voren dat de belangrijkste havengebieden buiten de haven van 
Rotterdam allemaal geclusterd zijn in en rondom de Drechtsteden. Wanneer we dit combineren met 
de data van de navigatieklassen zien we een connectie tussen de bevaarbaarheid en de mate van 
gebruik van een terrein. Het gaat hier zeer waarschijnlijk om de dieptegang, waardoor 
schaalvoordelen kunnen worden behaald in transport en verwerking van materialen, maar ook om het 
gemak van bevaarbaarheid. De rivieren rondom de Drechtsteden zijn breder en relatief makkelijker 
te bevaren dan de relatief smalle Schie. Het dan ook aan te bevelen om verder onderzoek te doen naar 
deze relatie en in hoeverre dit de keuze voor watergebonden transport (of niet) beïnvloed. 

• Er dient onderzoek te worden gedaan naar welke industrievormen zich willen vestigen op 
dergelijke terreinen in de toekomst, evenals welke de provincie Zuid-Holland zou willen 
aantrekken 

Uit de scenarioplanning komt naar voren dat in vrijwel alle scenario’s het aandeel industrie toeneemt. 
Het is daarom dus verstandig om onderzoek te doen naar welke bedrijven zich potentieel zouden 
willen vestigen in de provincie Zuid-Holland (cf. reshoring). Daarnaast is het ook verstandig om als 
provincie te onderzoeken welke industrieën men aan zou willen trekken en voor welke daadwerkelijk 
plek is, kijkend naar zaken als milieucategorieën en hindercirkels. Vervolgens kan vanuit de 
netwerkanalyse, gecombineerd met de navigatieklassen, nagegaan waar deze eventueel beter 
zouden kunnen gesitueerd worden. Idealiter is het namelijk dat bedrijven die aangetrokken worden, 
zo snel mogelijk ingebed raken in het economische netwerk van de provincie, zodoende deze 
bedrijven minder snel en makkelijk kunnen vertrekken.  
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4.2 Strategie voorstel omtrent watergebonden bedrijventerreinen 
Als onderdeel van de bredere beleidsaanbevelingen doen wij ook een strategievoorstel voor de 
provincie. Op basis van onze data en de scenario’s lijkt het strategisch te zijn om de provincie in twee 
delen te verdelen als het aankomt op omgaan met watergebonden bedrijventerreinen. 

Het eerste deel kan grofweg worden gezien als de Rotterdamse haven, gecombineerd met de havens 
rondom de Drechtsteden. Hier zou de provincie het best in kunnen zetten op de versteviging van de 
bedrijven door de al aanwezige watergebonden terreinen beter te verbinden met achtergelegen 
bedrijventerreinen. Hiermee kunnen meer bedrijven profiteren van de watergebonden aard van het 
gebied, alsook de centraliteit van het netwerk verder versterken. Hier is de boodschap dus het 
versterken van wat al aanwezig is. Omgekeerd zit hier ook een relatief gevaar in, dat er ook voor 
gekozen kan worden dat de centraliteit van Stormpolder wat kan afgenomen worden. Deze is 
namelijk zeer centraal in het netwerk. Het risico is dat als iets zou gebeuren met Stormpolder, 
bijvoorbeeld wegens congestie, droogte, overstroming, staking, etc. dit direct een bovenmatige 
invloed zal hebben op andere bedrijventerreinen.  

Het tweede deel omvat de watergebonden bedrijventerreinen langs de Schie en de Oude Rijn: Delft, 
Den Haag, Rijswijk, Leiden, Alphen aan de Rijn, Bodegraven en Gouda. Vanuit data blijkt dat deze 
gebieden aanzienlijk minder in gebruik zijn voor watergebonden transport. Niettemin, betekent dit 
niet dat herontwikkeling naar bijvoorbeeld wonen of niet-watertransport gebruikmakende functies 
(e.g. een bouwmaterialenwinkel) de oplossing is. Vanuit het onderzoek blijkt dat er een grote kans is 
dat het maatschappelijk belang van dergelijke nabij steden gelegen bedrijventerreinen zal toenemen, 
en dat hierbij een toename zal komen van watergebonden transport. De op deze terreinen gelegen 
functies zijn vandaag functies die essentieel zijn om de stedelijke economie te laten bestaan (e.g. 
afvalverwerking Binckhorst, betonmolen Delftse Schie). Men zou deze industrie kunnen bestempelen 
als Residentieel faciliterende industrie. Dit belang zal enkel toenemen, alsook dus het belang van 
watergebonden transport.  
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6 Bijlages 
6.1 Bijlage 1: Bedrijventerreinen Zuid-Holland 

 

PLAN_NAAM KERN_NAAM waterbound

1 HET SCHEUR VLAARDINGEN yes

2 DONKERSLOOT-NOORD RIDDERKERK yes

3 NIEUWLAND (PAPENDRECHT) PAPENDRECHT yes

4 'T AMBACHT (KATWIJK) KATWIJK yes

5 DE MAAS RIDDERKERK yes

6 MOLENDIJK KADE DEN BOMMEL yes

7 LAAKHAVEN - CENTRAAL DEN HAAG yes

8 PARALLELWEG/DE KROM KRIMPEN AAN DEN IJSSEL yes

9 INDISCHE BUURT DELFT yes

10 DE WAARD LEIDEN yes

11 VALKENBURGSEWEG KATWIJK yes

12 BENELUX WORKPARK VLAARDINGEN yes

13 NIEUW-MATHENESSE SCHIEDAM yes

14 FRUITWEG DEN HAAG yes

15 GALGOORD HAASTRECHT yes

16 RINGDIJK ZWIJNDRECHT yes

17 SLACHTHUISWEG DSM HOEK VAN HOLLAND yes

18 GROENEDIJK CAPELLE AAN DEN IJSSEL yes

19 HILLEGOMMER BEEK HILLEGOM yes

20 SLOBBENGORS PAPENDRECHT yes

21 GROTENOORD HENDRIK-IDO-AMBACHT yes

22 RHIJNHOFWEG OEGSTGEEST yes

23 LEKDIJK LANGERAK yes

24 INDUSTRIEKADE SASSENHEIM yes

25 GRAVELAND, 'S- SCHIEDAM yes

26 KATWIJKERWEG VALKENBURG yes

27 KLEIN KONINKRIJK S-GRAVENDEEL yes

28 KRABBEPOLDER DORDRECHT yes

29 NIEUWLAND NEDSTAAL ALBLASSERDAM yes

30 WESTERDIJK LEIMUIDEN yes

31 HONDSDIJK KOUDEKERK AAN DEN RIJN yes

32 SCHOONHOVENSEVEER GELKENES yes

33 HAVEN-ZUID ALBLASSERDAM yes

34 DE GORS ZWIJNDRECHT yes

35 MERCON-KLOOS ALBLASSERDAM yes

36 LANGE VEER-MERWEDE GIESSENDAM yes

37 GRAVENDEELSEDIJK E.O. DORDRECHT yes

38 BOVEN-HARDINXVELD BOVEN-HARDINXVELD yes

39 WILHELMINAHAVEN (DORDRECHT) DORDRECHT yes

40 NOORD (NEDERLEK) KRIMPEN AAN DEN LEK yes

41 ZUIDERLINGEDIJK GORINCHEM yes

42 KRABBEGORS DORDRECHT yes

43 AVELINGEN-WEST GORINCHEM yes

44 AVELINGEN-OOST GORINCHEM yes

45 2E MERWEDEHAVEN DORDRECHT yes

46 ZAAG KRIMPEN AAN DEN LEK yes

47 BERGSTOEP BERGAMBACHT yes

48 DORPSSTRAAT (NEDERLEK) KRIMPEN AAN DEN LEK yes

49 SCHIEOEVERS ZUID DELFT yes

50 GROOTE LINDT ZWIJNDRECHT yes

51 RIJNEKE BOULEVARD / OOSTHOEK ZOETERWOUDE-RIJNDIJK yes

52 KINDERDIJK KINDERDIJK yes

53 DAMMEKANT BODEGRAVEN yes

54 OOSTELIJKE RIVIEROEVER SLIEDRECHT yes

55 MOLENPLAAT SLIEDRECHT yes

56 KERKERAK SLIEDRECHT yes

57 BAANHOEK SLIEDRECHT yes

58 HOGE MORSWEG LEIDEN yes

59 NOORDHOEK PAPENDRECHT yes

60 LEKDIJK NIEUW-LEKKERLAND yes

61 SPIJKSEDIJK GORINCHEM yes

62 IJSSELDIJK-WEST II OUDERKERK AAN DEN IJSSEL yes

63 NIJVERHEIDSSTRAAT CAPELLE AAN DEN IJSSEL yes

64 WAALHAVEN-NAT ROTTERDAM yes

65 EEMHAVEN ROTTERDAM yes

66 DISTRIPARK BOTLEK ROTTERDAM yes

67 VONDELINGENPLAAT PERNIS ROTTERDAM yes

68 BAZELDIJK ARKEL yes

69 RDM ROTTERDAM yes

70 DUIVELSEILAND DORDRECHT yes

71 EUROPOORT ROTTERDAM yes

72 MAASVLAKTE ROTTERDAM yes

73 1E MERWEDEHAVEN+OOSTPOORT DORDRECHT yes

74 BINCKHORST DEN HAAG yes

75 STORMPOLDER KRIMPEN AAN DEN IJSSEL yes

76 SLACHTHUISWEG STENA HOEK VAN HOLLAND yes

77 SCHEVENINGSE 1E, 2E HAVEN SCHEVENINGEN yes

78 NIEUWE WATERWEG MAASSLUIS yes

79 KAPELPOLDER MAASSLUIS yes

80 DISTRIPORT BENELUX ROTTERDAM yes

81 SCHAARDIJK - VAN NIEUWPOORT ROTTERDAM-NOORD yes

82 RECHTER MAASOEVER ROTTERDAM yes

83 ANTONIAPOLDER HENDRIK-IDO-AMBACHT yes

84 OV. LINKERMAASOEVER ROTTERDAM-ZUID yes

85 PERSOONSHAVEN ROTTERDAM-ZUID yes

86 IJSSELDIJK KRIMPEN AAN DEN IJSSEL yes

87 RIJNHAVEN ROTTERDAM-ZUID yes

88 MAASHAVEN ROTTERDAM yes

89 VEERHAVEN HELLEVOETSLUIS yes

90 BOTLEK EUROPOORT-OOST ROTTERDAM yes

91 IJSSELDIJK CAPELLE AAN DEN IJSSEL yes

92 HILLEGOM-ZUID HILLEGOM yes

93 RIDDERHAVEN RIDDERKERK yes

94 KONINGIN WILHELMINAHAVEN VLAARDINGEN yes

95 BOLNES RIDDERKERK yes



 
59 

 

96 OTA ALPHEN AAN DEN RIJN yes

97 JULIANAHAVEN DORDRECHT yes

98 WILHELMINAHAVEN SCHIEDAM yes

99 VULCAANHAVEN VLAARDINGEN yes

100 ZEVENMANSHAVEN VLAARDINGEN yes

101 3E MERWEDEHAVEN DORDRECHT yes

102 ROTTERDAMSEWEG NOORD DELFT yes

103 ROTTERDAMSEWEG ZUID DELFT yes

104 HAVENTERREIN SPIJKENISSE yes

105 'T HEEN KATWIJK yes

106 STOLWIJKERSLUIS GOUDA yes

107 SCHIELANDSE HOGE ZEEDIJK GOUDA yes

108 LINGE II GORINCHEM yes

109 SPAANSE POLDER ROTTERDAM-NOORD yes

110 HAVENS VAN STELLENDAM STELLLENDAM yes

111 KROMME GOUWE GOUDA yes

112 STADIONWEG E.O. ROTTERDAM-ZUID yes

113 VEERSEDIJK HENDRIK-IDO-AMBACHT yes

114 HEIMANSWETERING ALPHEN AAN DEN RIJN yes

115 LOCATIE ZELLING BLOK NIEUWERKERK AAN DEN IJSSEL yes

116 HOOGEWAARD KOUDEKERK AAN DEN RIJN yes

117 DELTAWEG VLAARDINGEN yes

118 KOGGEHAVEN VLAARDINGEN yes

119 HANDELSKADE (GORINCHEM) GORINCHEM yes

120 IJSSELDIJK-NOORD OUDERKERK AAN DEN IJSSEL yes

121 OPPERDUIT II LEKKERKERK yes

122 RIJNHAVEN (ALPHEN A/D RIJN) ALPHEN AAN DEN RIJN yes

123 OOSTEIND/KOOYHAVEN EA PAPENDRECHT yes

124 MEER EN DUIN LISSE yes

125 VIJFSLUIZEN SCHIEDAM yes

126 TUSSEN RIJN EN RAIL LEIDEN yes

127 PLASPOELPOLDER RIJSWIJK yes

128 GNEPHOEK ALPHEN AAN DEN RIJN yes

129 VOORSCHOTERWEG VALKENBURG yes

130 ARKELSEDIJK I GORINCHEM yes

131 POLDER HET NIEUWLAND ALBLASSERDAM yes

132 MIDDELBLOK GROOT GOUDERAK yes

133 WOERDENSE VERLAAT (I EN II) WOERDENS VERLAAT yes

134 UNILEVER-NASSAUHAVEN ROTTERDAM-ZUID yes

135 HANDELSKADE (DORDRECHT) DORDRECHT yes

136 RIJNEKE BOULEVARD (RIJNWOUDE) GROENENDIJK yes

137 SPAANSE POLDER (SCHIEDAMSE DEEL) SCHIEDAM yes

138 WEVERSEINDE (EXCL.SLIB BINNEN&BUITENDIJKS) PUTTERSHOEK yes

139 DSM DELFT yes

140 SCHAARDIJK ROTTERDAM-NOORD yes

141 KATTENDIJK/UITERWAARD GOUDERAK yes

142 ARKELSEDIJK II PURAC GORINCHEM yes

143 NIEUWE MAAS SCHIEDAM yes

144 WEYPOORT I NIEUWERBRUG no

145 SCHELLUINSESTRAAT GORINCHEM no

146 S GRAVENDAM-OOST NOORDWIJKERHOUT no

147 ESDOORNSTRAAT DRIEBRUGGEN no

148 DE VIJF BOEKEN NIEUWERKERK AAN DEN IJSSEL no

149 CRONESTEIJN - TREKVLIET LEIDEN no

150 CRONESTEIJN - ROOSEVELTSSTRAAT LEIDEN no

151 KLEINPOLDERPLEIN ROTTERDAM-NOORD no

152 BOVENLAND TER AAR no

153 VEERPOLDER WARMOND no

154 PROVINCIALE WEG OOST (VLIST) BOVEN-HAASTRECHT no

155 VAN VLIET AUTOMOBIELBEDRIJVEN PARALLELWEG-ZUID NIEUWERKERK AAN DEN IJSSEL no

156 (MILIEUPARK) A 12 NOORD WADDINXVEEN no

157 DRECHTHOEK LEIMUIDEN no

158 GRAVENDAM NOORDWIJKERHOUT no

159 KATWIJKERBROEK KATWIJK no

160 GOUDSWAARD GOUDSWAARD no

161 NIEUW-BEIJERLAND-OOST II NIEUW-BEIJERLAND no

162 RUYVEN DEFLGAUW no

163 GOEDEREEDE OUDDORP no

164 BLAUWE ZOOM GIESSENDAM no

165 NOORDOOST KWADRANT SLIEDRECHT no

166 YPENBURGSE POORT DELFT no

167 BRUGWEG (WADDINXVEEN) WADDINXVEEN no

168 KOUWEHOEK WADDINXVEEN no

169 NOORDKADE WADDINXVEEN no

170 ZUID WADDINXVEEN no

171 LIEVEVROUWEPOLDERSEDIJK /MOLENDIJK STAD AAN HET HARINGVLIET no

172 LOTSWEG DEN HOORN no

173 EMERALD DELFGAUW no

174 CONNEXXION BOSKOOP no

175 COENECOOP I+II WADDINXVEEN no

176 TRANSPORTCENTRUM MAASDIJK no

177 HANDELSCENTRUM WESTERLEE WESTERLEE no

178 FLORA HOLLAND HONSELERSDIJK no

179 VEILING FLORA RIJNSBURG no

180 MOLENVLIET (ZWIJNDRECHT) ZWIJNDRECHT no

181 TRADE PARK WESTLAND HONSELERSDIJK no

182 MIDDENWEG YPENBURG no

183 LEEHOVE WESTERLEE no

184 DELFTWEG (OVERSCHIE) ROTTERDAM-NOORD no

185 NIEUW ORANJEKANAAL ROTTERDAM-NOORD no

186 DE BOSSCHEN OUD-BEIJERLAND no

187 VEENDERVELD ROELOFSARENDSVEEN no

188 KLEI-OOST RIJNSBURG no

189 HOOGE VEENEN NIEUWERKERK AAN DEN IJSSEL no

190 WERVENKAMPWEG BLESKENSGRAAF no

191 PAPLAND GORINCHEM no
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192 MOERKAPELLE MOERKAPELLE no

193 TRAMBAAN STRIJEN no

194 VEENWEIDE NIEUW-LEKKERLAND no

195 NOORDEINDE ZEVENHUIZEN no

196 GROENE ZOOM DORDRECHT no

197 TONISSEWEG II OUDE-TONGE no

198 OOSTPLAAT II, FASE 1 + 2 SOMMELSDIJK no

199 WATERTOREN DIRKSLAND no

200 ZWETHOVE WATERINGEN no

201 DE WETERING (WARMOND) WARMOND no

202 BOSPOORT LEIDERDORP no

203 CROMSTRIJENSE POORT NUMANSDORP no

204 ESTEC-TERREIN NOORDWIJK no

205 HOOGSTAD VLAARDINGEN no

206 BUITENHAVEN VLAARDINGEN no

207 CRONESTEIJN - LAMMENSCHANS LEIDEN no

208 CRONESTEIJN - FRUITBUURT LEIDEN no

209 WESTVLIETWEG IV DEN HAAG no

210 HALLSTRAAT, V. WASSENAAR no

211 WITTE BRUG PAPENDRECHT no

212 GROOT VETTENOORD VLAARDINGEN no

213 DE VERGULDE HAND VLAARDINGEN no

214 HONSEL HONSELERSDIJK no

215 DE LANING PUTTERSHOEK no

216 KETHELVAART KETHEL no

217 OUD CAMP MAADIJK no

218 VULCANUSWEG DELFT no

219 HONDERDLAND MAASDIJK no

220 BLOKLAND NIEUWVEEN no

221 PINNEPOT OOSTVOORNE no

222 MOOLHOEK ROCKANJE no

223 ZOUTEVEENSEWEG SCHIPLUIDEN no

224 STEEKTERWEG III ALPHEN AAN DEN RIJN no

225 DWARSTOCHT ZOETERMEER no

226 DEELPLAN-24 YPENBURG YPENBURG no

227 DE NIEUWE WETERING KRUISWIJK BERGAMBACHT no

228 TIENDWEG/MERCURIUS KRIMPEN AAN DEN LEK no

229 ROUWKOOPLAAN VOORSCHOTEN no

230 TIENDWEG-NOORD KRIMPEN AAN DEN LEK no

231 KERKWEG (LEKKERKERK) LEKKERKERK no

232 BONAVENTURA STRIJEN no

233 JAGTLUST SASSENHEIM no

234 BOEZEM WEST PIJNACKER no

235 TONISSEWEG I OUDE-TONGE no

236 OOLTGENSPLAAT OOLTGENSPLAAT no

237 DORPSLAAN-WEST NIEUW-LEKKERLAND no

238 KADIJK MOLENLAAN BERGAMBACHT no

239 MAASAMBACHT MAASDIJK no

240 INDUSTRIEWEG AMMERSTOL no

241 BOVENBERG BERGAMBACHT no

242 OOSTPLAAT I SOMMELSDIJK no

243 DE HONDERT MARGEN DE LIER no

244 BAANDERIJ LEIDERDORP no

245 LAGE ZIJDE LEIDERDORP no

246 WESTWAL LEIDEN no

247 DE HALLEN LEIDEN no

248 MERENWIJK LEIDEN no

249 ZUID-BEIJERLAND ZUID-BEIJERLAND no

250 NIEUW-BEIJERLAND NIEUW-BEIJERLAND no

251 MOLENWEG SOMMELSDIJK no

252 HAVENEIND SOMMELSDIJK no

253 VAARTLAND, 'T STOLWIJK no

254 TER STEEGHE ZWIJNDRECHT no

255 WESTLAND BEDRIJVEN CENTER WATERINGEN no

256 DE SANDELING HENDRIK-IDO-AMBACHT no

257 STOLWIJK-ZUID STOLWIJK no

258 SIERTEELTCENTRUM-ITC HAZERSWOUDE-DORP no

259 TRESLONG HILLEGOM no

260 MIDDELSLUIS-NOORD NUMANSDORP no

261 GIESSENBURG GIESSENBURG no

262 BENTHUIZERWEG BENTHUIZEN no

263 DE WETERING (BERGAMBACHT) BERGAMBACHT no

264 AUTOSTRADA DE ESCH ROTTERDAM-NOORD no

265 DE VORK ALPHEN AAN DEN RIJN no

266 COLDENHOVE MAASDIJK no

267 DE BOEG OEGSTGEEST no

268 KAMPHUIZERPOLDER (OEGSTGEEST) FLORA OEGSTGEEST no

269 ROOMBURG LEIDEN no

270 GEERWEG PAPENVEER no

271 RHIJNENBURG HAZERSWOUDE-RIJNDIJK no

272 DE WERVEN BENTHUIZEN no

273 JULIANALAAN DE KAAG no

274 STEEKTERWEG IV ALPHEN AAN DEN RIJN no

275 DE GEER-ACHTERLINDT ZWIJNDRECHT no

276 VLOTLAAN MONSTER no

277 DE TRAM NIEUWE TONGE no

278 2E POELLAAN / MALLEGATSPOORT DE ENGEL no

279 CEINTUURBAAN ROTTERDAM-NOORD no

280 LEIDSEVAART LISSE no

281 LIERWEG DE LIER no

282 LANGE GRACHT LEIDEN no

283 DE PEULEN GIESSENDAM no

284 POLDERWEG-OOST MOLENAARSGRAAF no

285 LEKKERKERK-OOST LEKKERKERK no

286 ARKEL ARKEL no

287 MELISSANT (RUYGENHIL ) MELISSANT no
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288 KRALINGEN DIRKSLAND no

289 GADERING (HOOGVLIET) HOOGVLIET no

290 LAGE WEG MAASDAM no

291 PRINSENLAND ROTTERDAM-NOORD no

292 SCHOONHOVEN-OOST SCHOONHOVEN no

293 DEVELPOORT ZWIJNDRECHT no

294 KEER WEER ZOETERWOUDE-DORP no

295 SUYDERVELT WATERINGEN no

296 DORPSKADE WATERINGEN no

297 BOVENDIJK KWINTSHEUL no

298 UITBREIDING LEKKERKERK-OOST LEKKERKERK no

299 S GRAVENDAMSEWEG (VOORHOUT) VOORHOUT no

300 KAMPHUIZERPOLDER (RIJNSBURG) RIJNSBURG no

301 BURGTERREIN-KATWIJKERLAAN KATWIJKERLAAN no

302 THIENDENLAND I SCHOONHOVEN no

303 ZIJDEPARK OUDERKERK AAN DEN IJSSEL no

304 BOSLAND DEN BOMMEL no

305 POTHOF ROZENBURG no

306 DELFWEG RUIGENHOEK no

307 KATTENDIJK 29-43 (BINNENDIJKS) GOUDERAK no

308 SCHOONHOVEN-NOORD SCHOONHOVEN no

309 RIVIUM CAPELLE AAN DEN IJSSEL no

310 CAPELLE-WEST CAPELLE AAN DEN IJSSEL no

311 DE MIENT CAPELLE AAN DEN IJSSEL no

312 WORMERHOEK CAPELLE AAN DEN IJSSEL no

313 HOOFDWEG-ZUID CAPELLE AAN DEN IJSSEL no

314 NIEUWLAND (BRIELLE) BRIELLE no

315 WOUD, 'T BRIELLE no

316 VINKENWAARD-ZUID ALBLASSERDAM no

317 SCHOTERHOEK NIEUWVEEN no

318 ZWARTEWAAL ZWARTEWAAL no

319 NOORDZIJDE NOORDELOOS no

320 MIDDENWEG / DE VORT HOORNAAR no

321 BERCH V. HEEMSTEDE, V.D. SASSENHEIM no

322 TORENLAAN VOORHOUT no

323 CAROLUS CLUSIUSLAAN VOORHOUT no

324 DELFTWEG (RIJSWIJK) RIJSWIJK no

325 CORNELISLAND BARENDRECHT no

326 HOEKSCHE AARKADE PAPENVEER no

327 3E LOOSTERWEG HILLEGOM no

328 HEINEKEN TERREIN (BARRE POLDER) ZOETERWOUDE-RIJNDIJK no

329 ZOUTMAN REEUWIJK-BRUG no

330 T BOONRAK VALKENBURG no

331 DE PUNT (BARENDRECHT-NOORD) BARENDRECHT no

332 AKZO NOBEL TERREIN (RIJKSSTRAATWEG) SASSENHEIM no

333 DOORTOCHT BODEGRAVEN no

334 REEWAL REEUWIJK-DORP no

335 HALFWEG II SPIJKENISSE no

336 WESTVLIETWEG II VOORBURG no

337 STAR LEIDSCHENDAM no

338 HALFWEG I SPIJKENISSE no

339 UITENHAGESTRAAT DEN HAAG no

340 DEKKERSHOEK DEN HAAG no

341 ZICHTENBURG DEN HAAG no

342 KERKETUINEN DEN HAAG no

343 KROMMEDIJK ZUIDLAND no

344 HEENVLIET-DORP HEENVLIET no

345 DE KADE MAASSLUIS no

346 WEG EN LAND BERGSCHENHOEK no

347 WARMOEZIER BERGSCHENHOEK no

348 VEILING BLEISWIJK BLEISWIJK no

349 SPOORHAVEN RODENRIJS no

350 RODENRIJS RODENRIJS no

351 PRISMA KRUISWEG no

352 OUDELAND RODENRIJS no

353 LEEUWENHOEKWEG BERGSCHENHOEK no

354 LEEUWENAKKER BERGSCHENHOEK no

355 KICKERSBLOEM 1 EN 2 HELLEVOETSLUIS no

356 DE KULCK HELLEVOETSLUIS no

357 MOLENDIJK (OUDENHOORN) OUDENHOORN no

358 OMMOORD ROTTERDAM-NOORD no

359 WAALHAVEN-ZUID ROTTERDAM no

360 RIDDERPARK RIDDERKERK no

361 MOLENVLIET (PAPENDRECHT) PAPENDRECHT no

362 GOUWESPOOR (VH NIEUWE PARK WEST) GOUDA no

363 GOUDSE POORT GOUDA no

364 WATERINGVELDSCHE POLDER (VAN VLIET) WATERINGEN no

365 DONKERSLOOT-ZUID RIDDERKERK no

366 MIDDELBRUGSEWEG BOSKOOP no

367 GROOTE WETERING II BODEGRAVEN no

368 REEUWIJKSE POORT REEUWIJK-BRUG no

369 VAN DIJK MAASLAND-TERREIN MAADIJK no

370 WIELWIJCK GIESSENDAM no

371 SCHELLUINEN SCHELLUINEN no

372 OOST RIDDERKERK no

373 DUTCH INNOVATION PARK ZOETERMEER no

374 MOLENWATERING SPIJKENISSE no

375 MAALDRIFT WASSENAAR no

376 SCHENKEL SPIJKENISSE no

377 HEULWEG 'T HAANTJE no

378 BROEKPOLDER RIJSWIJK no

379 MOLENEIND SPIJKENISSE no

380 ESSESTEYN VOORBURG no

381 UTRECHTSEBAAN TENNET VOORBURG no

382 LOO, 'T VOORBURG no

383 HALFWEG III SPIJKENISSE no
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384 OOSTAMBACHT NOOTDORP no

385 HORST TEN DAAL HILLEGOM no

386 NIEUWE WEG GIESSENDAM no

387 TEYLINGEN S-GRAVENZANDE no

388 OOST I (GORINCHEM) GORINCHEM no

389 OUDDORP OUDDORP no

390 PHILIPSHOOFJESWEG DIRKSLAND no

391 INDUSTRIEWEG (CROMSTRIJEN) KLAASWAAL no

392 MIDDELSLUIS-ZUID NUMANSDORP no

393 BOONSWEG BLAAKSEDIJK no

394 ZEKKENSTRAAT HOEK VAN HOLLAND no

395 GOUWESTROOM GOUDA no

396 DE LASSO ROELOFSARENDSVEEN no

397 DE SCHANS I ALPHEN AAN DEN RIJN no

398 VINKENWAARD ALBLASSERDAM no

399 ZEVENKAMP ROTTERDAM-NOORD no

400 BOEZEMBOCHT ROTTERDAM-NOORD no

401 ROTTERDAM NOORDWEST ROTTERDAM-NOORD no

402 LAAGJES ROTTERDAM-ZUID no

403 HOOGVLIET HOOGVLIET no

404 PRINS ALEXANDER ROTTERDAM-NOORD no

405 VEREN AMBACHT RIDDERKERK no

406 BEDRIJVENTERREIN SASSENHEIM-ZUID SASSENHEIM no

407 HOORNWIJCK (RIJSWIJK) RIJSWIJK no

408 BARENDRECHT-OOST BARENDRECHT no

409 LAND VAN MATENA PAPENDRECHT no

410 DEVER LISSE no

411 HALFWEG IV SPIJKENISSE no

412 CHARLOISSE POORT I ROTTERDAM-ZUID no

413 HET AMBACHT MOORDRECHT no

414 ROKKEHAGE ZOETERMEER no

415 DE WOERD NAALDWIJK no

416 DE BRAS (YPENBURG A13, DEELPLAN 22) YPENBURG no

417 FLORAPARK I RIJNSBURG no

418 VOORHOUT VOORHOUT no

419 GROTE POLDER ZOETERWOUDE-RIJNDIJK no

420 HOOGENDIJK ALBLASSERDAM no

421 ZUID-BEIJERLAND DE LEEUW ZUID-BEIJERLAND no

422 BEDRIJVENPARK YPENBURG DEELPLAN 21 FOKKER YPENBURG no

423 DOBBEWIJK VOORSCHOTEN no

424 GELKENES GELKENES no

425 VINKENWEGZONE/ DE CLAVER RIJNSBURG no

426 WATERINGSE VELD DEN HAAG no

427 HOOFDWEG-NOORD CAPELLE AAN DEN IJSSEL no

428 VAANPARK BARENDRECHT no

429 KORTEWEG (STELLENDAM) STELLLENDAM no

430 SCHIEOEVERS NOORD DELFT no

431 DELFTSE POORT OOST DELFT no

432 BUITENWATERSLOOT DELFT no

433 BINNENBAAN RHOON no

434 HOGE KLEI WASSENAAR no

435 ZUIDFLANK VRIJENBAN no

436 VERVOERSCENTRUM VRIJENBAN VRIJENBAN no

437 WESTVLIETWEG III LEIDSCHENDAM no

438 KLAVERBLAD STOMPWIJK no

439 HUYSITTERWEG STOMPWIJK no

440 OVERHOEKEN RHOON no

441 AMBACHTSSTRAAT POORTUGAAL no

442 GREVELINGSTRAAT LISSE no

443 NIJVERWAARD SLIEDRECHT no

444 HORDIJK WEST ROTTERDAM-ZUID no

445 SEGGELANT II VIERPOLDERS no

446 PORTLAND-NOORD RHOON no

447 RIJNHOEK BODEGRAVEN no

448 COLDENHOVENLAAN (AGROLOGISTIEK CENTRUM) MAASDIJK no

449 GREENPARC BLEISWIJK no

450 DISTRIPARK MAASVLAKTE ROTTERDAM no

451 CORNELISLAND BUSINESS KNOOPPUNT RIDDERKERK RIDDERKERK no

452 KLEI-OOST (NOORDWIJK) NOORDWIJK no

453 DE NIEUWE WETERING BERGAMBACHT no

454 DE PLANETEN POELDIJK no

455 BEDRIJVENPARK OOSTERHEEM ZOETERMEER no

456 FLORAPARK II RIJNSBURG no

457 GRAVENDIJCK, 'S- NOORDWIJK no

458 DE OLM NIEUWKOOP no

459 SCHIEBROEK ROTTERDAM-NOORD no

460 STATIONSWEG (GIESSENLANDEN) ARKEL no

461 RIJKSSTRAATWEG (CROMSTRIJEN) KLAASWAAL no

462 HOOGEIND DRIEBRUGGEN no

463 SLUISENDIJK HEINENOORD no

464 ACHTERZEEDIJK BARENDRECHT no

465 OVERHOEKEN III RHOON no

466 GROENDIJCK DRIEBRUGGEN no

467 SCHINKELDIJK TEMPEL no

468 STEEKTERWEG I ALPHEN AAN DEN RIJN no

469 WEESKINDERENDIJK DORDRECHT no

470 AMPERESTRAAT DORDRECHT no

471 VISSERSDIJK DORDRECHT no

472 RONDWEG DORDRECHT no

473 LOUTERBLOEMEN DORDRECHT no

474 GLAZENSTRAAT DORDRECHT no

475 EG-/PLOEGSTRAAT DORDRECHT no

476 DORDTSE KIL II DORDRECHT no

477 AMSTELWIJCK-WEST DORDRECHT no

478 DELFTECHPARK DELFT no

479 VOORHOF DELFT no
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480 DISTRIPARK EEMHAVEN RDAM ALBRANDS no

481 TANTHOF OOST DELFT no

482 TANTHOF WEST DELFT no

483 WILLEM DE ZWIJGERSTRAAT BODEGRAVEN no

484 MIDDELWEG BARENDRECHT no

485 KONI TERREIN (LANGEWEG) OUD-BEIJERLAND no

486 CAPELLEWEG OUDE-TONGE no

487 BEEKLAAN DE ZILK no

488 DRONENHOEK BODEGRAVEN no

489 GROOTE WETERING BODEGRAVEN no

490 BROEKVELDEN BODEGRAVEN no

491 WEYPOORT II NIEUWERBRUG no

492 LIEVEVROUWEPOLDERSEDIJK / STAD A T HARINGVLIET STAD AAN HET HARINGVLIET no

493 MAASSLUISSEWEG MAASLAND no

494 DORPZICHT BARENDRECHT no

495 AKERVOORDERLAAN DE ENGEL no

496 BIJDORP BARENDRECHT no

497 REIJERWAARD BARENDRECHT no

498 STEEGJESDIJK PIERSHIL no

499 VEENENBURGERLAAN HILLEGOM no

500 ENDELAAN, V.D. HILLEGOM no

501 WOUTERSWEG S-GRAVENZANDE no

502 RIJNVAART S-GRAVENZANDE no

503 GALGEWEG NAALDWIJK no

504 STRIJENSEWEG II S-GRAVENDEEL no

505 STRIJENSEWEG I S-GRAVENDEEL no

506 BLESKENSGRAAF MELKWEG BLESKENSGRAAF no

507 HAARWEG ARKEL no

508 MIJLPOLDER S-GRAVENDEEL no

509 TRADE PARK WESTLAND MARS NAALDWIJK no

510 ABC WESTLAND, UITBREIDING POELDIJK no

511 REGIONAAL BEDRIJVENTERREIN HOEKSCHE WAARD BLAAKSEDIJK no

512 KICKERSBLOEM 3 4E KWADRANT HELLEVOETSLUIS no

513 VERGULDE HAND WEST VLAARDINGEN no

514 AMBACHTSEZOOM HENDRIK-IDO-AMBACHT no

515 DORDTSE KIL III DORDRECHT no

516 HARNASCHPOLDER DEN HOORN no

517 ROTTERDAM AIRPORT BUSINESS PARK ROTTERDAM-NOORD no

518 PLANTAGEKWADRANT ZEVENHUIZEN no

519 HAAK-KULKWEG UITBREIDING HOEK VAN HOLLAND no

520 SEGGELANT III BRIELLE no

521 BERKELSE POORT BERKEL no

522 KNIBBELWEG-OOST, ZEVENHUIZEN ZEVENHUIZEN no

523 BERGWEG-ZUID BERGSCHENHOEK no

524 WERKLANDSCHAP STOUGJESDIJK-OOST OUD-BEIJERLAND no

525 VEENDERVELD-2 ROELOFARENDSVEEN no

526 ZPP A12 NOORD INCL HMC WADDINXVEEN no

527 GROOTE HAAR GORINCHEM no

528 GEERVLIET-OOST ZOEKGEBIED BERNISSE/SPIJKENISSE no

529 ZPP A20 -NIEUWERKERK NIEUWERKERK AAN DEN IJSSEL no

530 KICKERSBLOEM 3 FASE 1-2-3 HELLEVOETSLUIS no

531 TU CAMPUS ZUID DELFT no

532 DORDTSE KIL IV DORDRECHT no

533 SCIENCE EN BUSINESS PARK ROTTERDAM ROTTERDAM-NOORD no

534 NIEUW-REIJERWAARD RIDDERKERK no

535 BOVENDIJK, UITBREIDING KWINTSHEUL no

536 ABC WESTLAND POELDIJK no

537 BEDRIJVENPARK HERON NOOTDORP no

538 OOST II (GORINCHEM) GORINCHEM no

539 SPACE BUSINESS PARK NOORDWIJK no

540 SCHOTERHOEK UITBREIDING NIEUWKOOP no

541 DE DRIEHOEK SLIEDRECHT no

542 STATIONSPARK III (VH SPORTLAAN) SLIEDRECHT no

543 GROENENDIJK (WEST) ZOETERWOUDE no

544 ZOUTMAN WEST REEUWIJK no

545 PROEFTUIN CROMSTRIJEN NUMANSDORP no

546 KLEI-OOST ZUID RIJNSBURG no

547 STEEKTERPOORT I ALPHEN AAN DEN RIJN no

548 TJALMASTROOK NOORD WESTPARK II VALKENBURG no

549 DRECHTHOEK II LEIMUIDEN no

550 HOOIPOLDER (WOUDSEWEG) DEN HOORN no

551 BLEIZO (BEDRIJVENTERREIN HOEFWEG-ZUID) BLEISWIJK no

552 SCHELLUINEN-WEST SCHELLUINEN no

553 LEIDEN BIO SCIENCE PARK LOCATIE OEGSTGEEST OEGSTGEEST no

554 GROENENDIJK (OOST) HAZERSWOUDE-RIJNDIJK no

555 OOSTERHAGE ZOETERMEER no

556 BEDRIJVENPARK OOSTFLAKKEE OUDE-TONGE no

557 HONDERDLAND FASE 2 MAASDIJK no

558 BIO SCIENCE PARK / LEEUWENHOEK LEIDEN no

559 HOOGERWERF 4/OOST OUD-BEIJERLAND no

560 PRINSENSCHOUW HAZERSWOUDE-RIJNDIJK no

561 TUSSEN DE SPOREN 'T OOG HARDINXVELD-GIESSENDAM no

562 BOEZEM OOST PIJNACKER no

563 KLEINE VINK NIEUWERKERK AAN DEN IJSSEL no

564 DORDTSE KIL I DORDRECHT no

565 GOUWE PARK MOORDRECHT no

566 ZUIDELIJKE ENTREE STOLWIJK no

567 HORDIJK OOST ROTTERDAM-ZUID no

568 LELYTERREIN-WEVERSKADE MAASSLUIS no

569 DISTRIPARK A 12 WADDINXVEEN no

570 LOGISTIEK PARK A12 WADDINXVEEN no

571 LANSINGHAGE ZOETERMEER no

572 MALLEGATSPOORT 2E FASE LISSE no

573 HOOGE VEENEN III FASE 2 NIEUWERKERK AAN DEN IJSSEL no

574 PARK TRIANGEL WADDINXVEEN no

575 BAANHOEK-WEST SLIEDRECHT no
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576 FASCINATIO CAPELLE AAN DEN IJSSEL no

577 BAKESTEIN ZWIJNDRECHT no

578 DE SCHANS II ALPHEN AAN DEN RIJN no

579 HOOG ZESTIENHOVEN ROTTERDAM-NOORD no

580 REEDIJK UITBREIDING HEINENOORD no

581 CROWN BUSINESS CENTER ALPHEN AAN DEN RIJN no

582 DE WETERING-GREENIB WARMOND no

583 AMSTELWIJCK; BEDRIJVEN DORDRECHT no

584 VERLENGDE EDISONLAAN/BROEKSEWEG STRIJEN no

585 NESSELANDE ROTTERDAM-NOORD no

586 HOORN WEST ALPHEN AAN DEN RIJN no

587 DE DIJK MAASSLUIS no

588 DE TRAM (AGRARISCH) BEDRIJVENTERREIN NIEUWE TONGE no

589 T HAANTJE RIJSWIJK no

590 DE HOEFSLAG BLEISWIJK no

591 HAAK-KULKWEG HOEK VAN HOLLAND no

592 CAPELLE TRADE CENTRE CAPELLE AAN DEN IJSSEL no

593 DE HOOGERWERF OUD-BEIJERLAND no

594 COENECOOP III/WEST WADDINXVEEN no

595 REEDIJK REEDIJK no

596 BLESKENSGRAAF MELKWEG FASE 1 BLESKENSGRAAF no

597 BUSINESSPARK VREDENBURGH WADDINXVEEN no

598 NUTRICIATERREIN ZOETERMEER no

599 BEDRIJVENTERREIN VI STRIJEN no

600 NIJVERHEIDSCENTRUM ZEVENHUIZEN no

601 HOORNERHAGE ZOETERMEER no

602 BEDRIJVENTERREIN ZUIDLAND ZUIDLAND no

603 BOTERDORPSEWEG BERGSCHENHOEK no

604 UITBREIDING DELFWEG BULB TRADE PARK NOORDWIJKERHOUT no

605 HOORNWIJCK (HAAGSE DEEL) RIJSWIJK no

606 OOSTHOUTLAAN SASSENHEIM no

607 FOREPARK YPENBURG no

608 BOEZEMVAART PIJNACKER no

609 ROKKEVEEN OOST ZOETERMEER no

610 BEDRIJVENTERREIN RIJKSSTRAATWEG SASSENHEIM no

611 MOLENWETERING ALPHEN AAN DEN RIJN no

612 BEDRIJVENPARK LANGEWEG HENDRIK-IDO-AMBACHT no

613 SPOORZONE BARENDRECHT no

614 SEGGELANT VIERPOLDERS no

615 OOSTPLAAT III SOMMELSDIJK no

616 ZEVENDER SCHOONHOVEN no

617 ZOETERHAGE ZOETERMEER no
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