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Geachte leden van de Staten en gemeenteraden, 

Op de website Railfreight stond het volgende
artikel:https://www.railfreight.com/railfreight/2023/02/14/a-new-rail-
terminal-could-be-in-the-making-in-the-netherlands/  Dit betreft de
plannen voor een nieuwe inland terminal bij Zwolle. Op de website van
de gemeenteraad van Zwolle vond ik
dit: https://zwolle.bestuurlijkeinformatie.nl/Agenda/Index/c1e7b51a-
971a-4c36-b36c-15c4a4290d55 Om het u makkelijk te maken heb ik de
betreffende stukken al als bijlage bijgevoegd. Deze documenten kan u
in combinatie lezen die u eerder ontvangen heeft over modal shift naar
het spoor eerder deze week. 

In de visie Mobiliteit van de provincie Groningen te vinden onder 'Gaan
in Groningen': https://www.gaaningroningen.nl/ de link naar de
visie: https://www.gaaningroningen.nl/fileadmin/user_upload/gaan-in-
groningen/Wat_Groningers_beweegt_-
_Programma_Mobiliteit_Provincie_Groningen_2022-2027.pdf. In dit document
staan er een paar opmerkelijke zaken met betrekking tot
spoorgoederenvervoer. Die zal ik citeren. 

Citaat bladzijde 15 en 16:

Grote infrastructurele ingrepen op deze knelpunten zijn kostbaar
en blijken tot nu toe lastig te financieren. Dit komt mede omdat
het voor een groot deel gaat om infrastructuur dat in beheer is van
het Rijk. We blijven met het Rijk in gesprek over een gezamenlijke
ontwikkelagenda. We benoemen daarbij hoe de spelregels van het
landelijke Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en
Transport (MIRT) goede oplossingen soms in de weg zitten.
Intussen zoeken we steeds meer met lokale bedrijven naar
oplossingen met andere soorten maatregelen, zoals slimmere en
groenere logistiek, verplaatsing van logistieke activiteiten, of
modal shift (verplaatsen van vervoersstromen van de weg naar
bijvoorbeeld vaarwegen of spoor).  Opvallend is dat de provincie zelf
nalatig is als het gaat over maken van hoogwaardig kwalitatieve onderzoeken
om wel de middelen MIRT naar de regio te krijgen. Dus de onderzoeken niet
gebruiken kan in de lobby op het MIRT. Zwolle is een voorbeeld van hoe het
wel hoort.  

Op pagina 23 een catastrofale politieke keuze van de statenperiode
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Beslisnota voor de raad
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voorstel


Openbaar met emargo tot en met 1 februari 2023


Onderwerp Vervolgonderzoek Railterminal 
Versienummer


Portefeuillehouder P. Guldemond
Informant Joeri Ponten
Afdeling Proces-, Programma- en Projectmanagement
Telefoon (038) 498 
Email J.Ponten@zwolle.nl


Financiële gevolgen
Betreft doel 5.1.1 We versterken de werkgelegenheid door het creëren van een 


concurrerend en toekomstbestendig vestigingsklimaat voor bedrijven en 
instellingen
5.1.2 We faciliteren de veranderende economie
6.3.1. We zorgen voor een toekomstbestendige verkeersinfrastructuur met 
prioriteit voor schoon vervoer


Begroting wijzigen Nee
Dekking ten laste van Budget economie (onderzoek en advies)


Bijlagen 1. Narratief Railterminal
2. Samenvatting onderzoeken


Ontwerp besluit
De raad wordt voorgesteld: 
1 In te stemmen met de conclusie dat op basis van de uitkomsten van het marktonderzoek en het 


onderzoek naar de technische en financiële haalbaarheid, de railterminal Hessenpoort potentie 
heeft.


2 In te stemmen met het starten van de gewenste vervolgonderzoeken (waaronder een 
Maatschappelijke Kosten en Baten Analyse, MKBA) voor de railterminal Hessenpoort.


3 In te stemmen met het beschikbaar stellen van €40.000,- exclusief btw voor het uitvoeren van deze 
vervolgonderzoeken, mits de Provincie Overijssel en de Coalition of the Willing van de 
marktpartijen beide actief (financieel) participeren, en deze te dekken uit budget economie (advies 
-en onderzoeksbudget).
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Inleiding
Eerste verkenningen naar railterminal in de regio Zwolle
In 2012 hebben de gemeenten Zwolle, Kampen en Meppel de Logistieke Visie Zwolle-Kampen-Meppel 
(ZKM) vastgesteld. In de visie is benoemd dat de regionale bereikbaarheid via de modaliteit spoor 
beperkt is, terwijl de groei van de goederenstromen vanuit en naar de regio alleen maar zal toenemen. 
In het meerjarig actieplan van ZKM is daarom het onderzoek naar de mogelijkheden voor een directe 
spooraansluiting/railterminal opgenomen. In 2016 is in opdracht van ZKM een globale verkenning 
gedaan naar de behoefte en eerste haalbaarheid van een spooraansluiting/terminal in de Regio 
Zwolle. Aanleiding was de concrete vraag van marktpartijen naar een spooroverslagpunt in de regio. In 
2018 is een verdiepend onderzoek uitgevoerd naar voorkeurslocatie Hessenpoort. In 2019 is in 
opdracht van de gemeente Zwolle en Provincie Overijssel nadere technisch-operationeel verkenning 
gedaan. Ook heeft ProRail een quick scan capaciteitsanalyse uitgevoerd.


In 2021 is heeft de marktanalyse, gefinancierd mede uit de Regiodeal, uitgewezen dat een railterminal 
potentieel rendabel is n.a.v. voldoende marktvolume en interesse. In 2022 is door de Coalition of the 
Willing (een samenwerking tussen Port of Zwolle, provincie Overijssel, gemeente Zwolle en potentiële 
railterminal operators en verladers) opdracht gegeven voor het onderzoek naar de technische en 
financiële haalbaarheid van de Railterminal. Het narratief dat meer de aanleiding beschrijft van de 
onderzoeken (bijlage 1) en de samenvatting van de onderzoeksresultaten zijn bijgevoegd (bijlage 2).


Inbedding van de Railterminal Zwolle in bestaande visies
Op 13 september 2021 is de Zwolse Omgevingsvisie ‘Ons Zwolle van morgen’ vastgesteld. Daarin 
staat dat een samenhangende en gebiedsgerichte uitwerking nodig is voor het gebied ‘Ten noorden 
van de Vecht’ om concreet invulling te geven aan hoe het gebied zich in de toekomst kan ontwikkelen. 
Aanleiding hiervoor zijn diverse al lopende ruimtelijke ontwikkelingen die in het gebied aan de orde zijn, 
die met elkaar samenhangen en in sommige gevallen ook van elkaar afhankelijk zijn of elkaar 
beconcurreren qua ruimte. Er wordt al enige jaren gesproken over de uitbreiding van Hessenpoort, de 
grootschalige opwek van duurzame energie én een railterminal. De komende jaren wordt daar een 
keuze in gemaakt, gebaseerd op twee zoekrichtingen; noordelijk en oostelijk. In de toekomst is bij 
Hessenpoort ook een railterminal denkbaar. Dat vergroot de transport- en overslagmogelijkheden. 
Kritische voorwaarden voor de uitbreiding van Hessenpoort zijn een goede landschappelijke inpassing, 
de omgang met natuurwaarden, een klimaat adaptieve benadering, goede bereikbaarheid en het 
benutten van kansen in de energietransitie. Voor het gebied ten noorden van de Vecht als geheel 
wordt samen met de partijen in het gebied en omliggende gemeenten gewerkt aan een gebiedsvisie. 
Op dit moment wordt hiervoor een startnotitie opgesteld. In april 2022 is het onderzoek van de Port of 
Zwolle afgerond waarin het transitiepad voor duurzame havenontwikkeling tot 2050 wordt geschetst. 
De Railterminal wordt in dit onderzoek benoemd in het kader van het verduurzamen van de logistiek en 
is complementair aan het vervoer over water. 


In april 2022 is het onderzoek van de Port of Zwolle afgerond waarin wordt het transitiepad voor 
Duurzame havenontwikkeling tot 2050 wordt geschetst. De Railterminal wordt in dit onderzoek 
benoemd in het kader van het verduurzamen van de logistiek. 


Beoogd effect
In de Regio Zwolle liggen belangrijke opgaven en kansen rond de ontwikkeling van de brede welvaart, 
slim ruimtegebruik, bereikbaarheid en verduurzaming van goederenvervoer en logistiek. Verwacht 
wordt dat door het beprijzen van CO2-emissies en de vergrijzing van het chauffeursbestand het 
wegvervoer duurder wordt, terwijl de kosten van spoorvervoer amper toenemen. Klimaatverandering 
zorgt steeds vaker voor te hoge of te lage waterstanden die het varen onmogelijk of extra kostbaar 
maken. Vervoer per spoor is dan een goed alternatief. Daarnaast kunnen bedrijven dankzij de 
railterminal gemakkelijker aan (toekomstige) milieudoelstellingen voldoen. Een railterminal versterkt de 
positie van de regio als logistieke schakel op belangrijke internationale verbindingen. Een railterminal 
sluit aan bij het Europese en landelijke beleid gericht op CO2-reductie en past binnen de visie van de 
regio op duurzaam transport. Door een deel van het goederenvervoer dat nu over de weg gaat, via het 
spoor af te wikkelen worden belangrijke rijkswegen als de A28 en de A1 en provinciale wegen ontlast.
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Belangrijke voorwaarden voor aanleg zijn een goede landschappelijke inpassing, de omgang met 
natuurwaarden, een klimaatadaptieve benadering goede bereikbaarheid en het benutten van kansen in 
de energietransitie.


Het beoogde effect op dit moment is het mogelijk maken van de benodigde vervolgstappen om te 
komen tot een besluit over de railterminal


Argumenten
1.1 de railterminal lijkt op basis van de geinventariseerde volumes exploitabel 


De uitkomsten van het marktonderzoek en het onderzoek naar de technische en financiële 
haalbaarheid concluderen dat de railterminal Hessenpoort potentie heeft en exploitabel is. De 
raiterminal is technisch inpasbaar met de realisatie van het benodigde wachtspoor, een omloopspoor 
en de aankomst- en vertreksporen. Ook lijkt, zowel in de startfase als de eindfase, het break-even point 
voor een positieve exploitatie haalbaar. 


1.2 een railterminal is een sterke schakel voor het verduurzamen van de economie


Argumenten welke pleiten voor de realisatie van een railterminal zijn: 


• Europees, landelijk en regionaal beleid richt zich op CO2-reductie, onder meer door de 
verduurzaming van transport. Dat kan door lading van de weg naar het spoor te verplaatsen. 
Met een railterminal komt die lading dichterbij zijn bestemming.


• Door het toenemende wegverkeer slibben de wegen dicht. De binnenvaart is door zijn 
afhankelijkheid van waterstanden en andere beperkingen niet altijd een optie. Spoorvervoer is 
het meest schone en betrouwbare alternatief. 


• Voor bedrijven en klanten is het aantrekkelijk om via verschillende vervoerswijzen bereikbaar 
te zijn. Een railterminal maakt deze multimodale bereikbaarheid mogelijk. De regio behoudt en 
verduurzaamt hiermee haar aantrekkelijke vestigingsklimaat.


• De regio Zwolle ligt logistiek gunstig als scharnierpunt tussen de havens van Rotterdam en 
Amsterdam en Oost-Europa en verder. De railterminal vormt een belangrijke duurzame (en nu 
nog ontbrekende) schakel op deze corridor. 


• De terminal heeft de steun van ondernemers en levert directe en indirecte werkgelegenheid en 
toegevoegde waarde voor de regio.


2.1 deze onderzoeken zijn nodig om een eventueel belang en mogelijkheden van de railterminal voor de regio 
verder te onderbouwen.


Na de verrichte verkenning naar de technische- en financiële haalbaarheid is de logische vervolgstap 
om een maatschappelijke kostenbatenanalyse (MKBA) uit te voeren, welke de maatschappelijke 
kosten en baten nader in kaart brengt. Ook wordt er met ProRail een plan van aanpak opgesteld voor 
een nader onderzoek naar de mogelijkheden voor een passende aansluiting op het spoornetwerk. 
Verder wordt gestart met een gerichte lobby richting Regio, Rijk en Europa. Onder andere voor 
draagvlak en afspraken over (mede) financiering.


2.2 het initiatief voor de railterminal moet zowel door de andere overheden als de private sector worden gedragen


Een railterminal heeft alleen een kans van slagen indien er een gezamenlijk draagvlak is bij overheid 
en ondernemers. Dit betekent dat er ook tijdens de initiatief- en onderzoeksfase een gezamenlijke 
(financiële) verantwoordelijkheid is. Voor de samenwerking moet een bijbehorende passende 
organisatievorm worden opgericht en moeten hierover met de Coalition of the Willing afspraken worden 
gemaakt. Met elkaar de ‘puzzel’ leggen: wie kan welke diensten leveren, tegen welke kosten, met 
welke doorlooptijden, met welke garanties en welke verladers committeren zich dan tot het 
daadwerkelijk verladen via het spoor voor welke volumes. 
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Risico’s
1.1 er zijn ook ontwikkelingen welke de kansen van realisatie van een railterminal kunnen afzwakken 


De ruimtelijke inpassing in het gebied ten Noorden van de Vecht en de mogelijke 
leefbaarheidsaspecten in o.a. de Spoorzone Zwolle (aantal/capaciteit en geluid) moeten goed worden 
afgewogen. Kijkend naar de modalshift kan het wegvervoer ook vergroenen, indien groene waterstof 
de norm wordt. Daardoor kan het argument ‘minder CO2-emissies’ op termijn haar kracht verliezen. 
Ook zullen naar verwachting meer productielocaties in Europa ontstaan. Hierdoor worden afstanden 
korter en is goederenvervoer over het spoor relatief minder aantrekkelijk. Bovendien is er sprake van 
hoge druk op het Europese spoornet; toenemende drukte zal mogelijk leiden tot meer vertraging voor 
goederentreinen, met kostenstijging als gevolg. De marktinschatting is dat de positieve trends 
zwaarder wegen dan de onzekerheden. 


1.2 ProRail heeft nog niet in detail gekeken naar de railterminal


ProRail heeft de quick scan capaciteitsanalyse uit 2019 ge-update naar de huidige inzichten en 
voorschriften. De inpasbaarheid op de drukke corridor Zwolle-Meppel lijkt mogelijk. In een verdere 
uitwerking kunnen grote infrastructurele aanpassingen aan het licht komen. De huidige fase kent niet 
het detailniveau dat nodig is om dergelijke kosten uit te sluiten. 


2.1 deelonderzoeken naar de railterminal kunnen ook negatieve resultaten geven


Naast een MKBA is het nodig om andere vervolgstappen op diverse benoemde elementen te zetten 
voordat een mogelijk besluit tot realisatie kan worden genomen. Daarbij staat voorop dat er voldoende 
momenten zijn om te stoppen indien uit de stappen blijkt dat één of meerdere elementen niet 
verenigbaar zijn. De terugkoppeling zal plaatsvinden zodra resultaten van de afzonderlijke 
vervolgonderzoeken bekend zijn.


Financiën
Voor het uitvoeren van de maatschappelijke kostenbatenanalyse (MKBA), het opstellen van het plan 
van aanpak door ProRail naar de mogelijkheden voor een passende aansluiting op het spoornetwerk, 
is een verwacht budget nodig van €100.000 exclusief BTW. Voorwaarde is dat de onderzoeken 
gezamenlijk worden gefinancierd door de gemeente Zwolle, de provincie Overijssel en de Coalition of 
the Willing. Van de Coalition of the Willing wordt verwacht dat ze een ‘harde’ financiële bijdrage 
leveren, als tevens een in kind bijdrage. Voorgesteld wordt om maximaal een bedrag van € 40.000, 
exclusief BTW. Dit kan uit bestaande middelen worden gefinancierd. 


Communicatie
Woensdag 1 februari 2023 vindt een informatiebijeenkomst Railterminal plaats voor Raadsleden 
gemeente Zwolle en Statenleden provincie Overijssel.


Raad en Staten worden periodiek/halfjaarlijks geïnformeerd over de vervolgstappen, of eerder indien 
resultaten vervolgstappen hiertoe aanleiding vormen.


Vervolg
Aangezien bovenstaande onderzoeken unaniem tot de conclusie komen dat een railterminal in potentie 
haalbaar is voor de Regio Zwolle en voor Hessenpoort en bijdraagt aan de multimodale ontsluiting van 
de regio, gaan we nu een nieuwe fase in. Om te komen tot een goed besluit zijn de volgende 3 
stappen noodzakelijk:
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- Het uitvoeren van een Maatschappelijk Kosten-Baten analyse (MKBA), om zo deze 
maatschappelijk kosten en baten goed in beeld te krijgen


- Het starten van een verdere verkenning door ProRail. Alleen een quickscan is onvoldoende om 
te komen tot een goed besluit


- Het meenemen van de railterminal als 1 van de onderdelen in de Gebiedsvisie ten Noorden 
van Vecht. 


Ook al zijn de onderzoeken tot op heden (marktverkenning en technische/financiële haalbaarheid) 
unaniem positief, bovenstaande stappen zijn benodigde detaillering en voorwaarden om te komen tot 
zo compleet mogelijk analyse ten behoeve van de besluitvorming tot realisatie. Het college ziet dat het 
actief informeren van raads- en statenleden vanaf nu relevant is, aangezien er voldoende onderzoeken 
zijn gedaan om het gesprek hierover met elkaar te kunnen voeren.


Openbaarheid
De nota en bijbehorende bijlagen (samenvatting en narratief) zijn u verstrekt onder embargo tot en met 
1 februari 2023.


Burgemeester en Wethouders van Zwolle,


voorzitter, Peter Snijders


secretaris, Dick Emmer








Railterminal Hessenpoort: sterke schakel in duurzame economie van de toekomst 


In de Regio Zwolle liggen belangrijke opgaven en kansen rond de ontwikkeling van de brede 
welvaart, slim ruimtegebruik, bereikbaarheid en verduurzaming van goederenvervoer en 
logistiek. Hieronder schetsen we achtereenvolgens de opgaven, de oplossingsrichtingen en 
de bijdrage die een railterminal kan leveren.  


De regio groeit, maar de wegen dreigen dicht te slibben


Zwolle is een groeiregio. Tot 2040 moeten hier 49.000 woningen en 20.000 arbeidsplaatsen 
worden gerealiseerd. Dit zal leiden tot meer personen- en goederenvervoer. Dat vraagt om 
slimme logistieke en infrastructurele oplossingen en een doordachte ruimtelijke ordening. 
Aan dat laatste werken rijk en regio samen in het programma NOVEX. 


Europa, rijk en regio zetten in op modal shift


In december 2020 presenteerde de Europese Commissie haar strategie voor slimme en 
duurzame mobiliteit in Europa, als onderdeel van de Europese Green Deal. Brussel heeft 
ambitieuze doelstellingen op het vlak van de verduurzaming van logistiek en 
(goederen)vervoer. 75 procent van het volume dat nu over de weg gaat, moet in de 
toekomst via water en spoor worden afgewikkeld (modal shift). Deze ambitie betekent een 
groei van zo’n 50 procent van het goederenvervoer per spoor in 2030 en een verdubbeling 
tegen 2050. De oorlog in Oekraïne en de energiecrisis benadrukken de urgentie hiervan. De 
shift naar spoor vermindert onze afhankelijkheid van (Russische) diesel en andere fossiele 
brandstoffen. 


Het landelijke beleid sluit hierbij aan. Het kabinet streeft naar een stevige CO2-reductie: 60 
procent in 2030. Met het Klimaatakkoord Mobiliteit zet het rijk, net als de EU, in op de 
verschuiving van goederenvervoer van de weg naar het spoor (en naar binnenvaart en 
buisleidingen). Rijk en regio werken hierin samen. 


Betrouwbare bereikbaarheid 


Voor ondernemers en hun klanten is het aantrekkelijk als de regio via alle 
vervoersmodaliteiten goed bereikbaar is. Dat vergroot de zekerheid dat hun producten tijdig 
op de plaats van bestemming komen. Afhankelijk van het type lading en de herkomst of 
bestemming kan dan voor de meest efficiënte en duurzame vervoerswijze worden gekozen. 
Multimodaliteit versterkt de bereikbaarheid en de concurrentiekracht van de regio en 
daarmee het vestigingsklimaat. 


Spoorvervoer is voor bedrijven een steeds aantrekkelijker alternatief voor wegvervoer en 
binnenvaart. In het wegvervoer zien we een toenemend chauffeurstekort door vergrijzing en 
doordat Oost-Europese chauffeurs in eigen land (ander) werk vinden. Bovendien leidt de 
toenemende regeldruk vanuit de EU tot stijgende kosten voor het wegvervoer. Vormen van 
rekeningrijden kunnen dit effect in de toekomst verder versterken. 







Eén goederentrein vervoert ongeveer net zoveel als 56 vrachtwagens samen. Eén machinist 
vervangt dus 56 chauffeurs en de CO2-uitstoot per ton is bij spoorvervoer vijf keer kleiner 
dan bij wegvervoer (bron: ProRail). Zwolle heeft met een railterminal de mogelijkheid om 
ruim 85.000 inkomende of uitgaande vrachtwagenbewegingen te vervangen door vervoer 
per spoor. Dit bespaart zo’n 42 miljoen wegkilometers. 


Ook is het spoor een belangrijke aanvulling op de binnenvaart. Die heeft als gevolg van 
klimaatverandering steeds vaker te maken met hoge of lage waterstanden die het varen 
onmogelijk of extra kostbaar maken. Bij hoge waterstanden kunnen schepen niet onder 
bruggen door, bij lage waterstanden varen ze noodgedwongen met minder lading of 
helemaal niet. 


Regio Zwolle als logistieke schakel


De Regio Zwolle ligt strategisch op een kruispunt van internationale en multimodale routes. 
Zwolle is uitgegroeid tot de schakel tussen de mainports in de Randstad, logistieke hubs in 
het noorden van Duitsland en de Baltische staten en economische gebieden in Oost-Europa 
en verder (North Sea Baltic Corridor). Port of Zwolle is het logistieke knooppunt voor Noord 
en Oost-Nederland. De verbreding van de sluis bij Kornwerderzand zal deze positie verder 
versterken. 


We zien door de coronapandemie en door de geopolitieke ontwikkelingen in onder meer 
Rusland en China in Europa en dus ook in Nederland een groeiende behoefte aan 
strategische zelfvoorzienendheid. We kunnen en willen in de toekomst niet alles meer met 
schepen uit het Verre Oosten halen, maar duurzamer en dichterbij huis produceren. Dit zal 
leiden tot andere vervoersstromen. Goede (spoor)infrastructuur past bij deze ontwikkeling. 
Er wordt bijvoorbeeld nagedacht over het opstarten van een goederenvervoer spoorcorridor 
tussen Noordoost Nederland, Oost-Europa en de Baltische staten, als onderdeel van de 
North Sea Baltic corridor. 


In de regio zit veel (slimme) maakindustrie die belang heeft bij goede overslag- en 
transportmogelijkheden. Ondernemers in de regio spelen in op ontwikkelingen zoals de 
klimaat- en energiecrisis. Ze verduurzamen vanuit een intrinsieke motivatie en omdat het 
steeds meer van ze gevraagd wordt. Voldoende op- en overslagcapaciteit is hierbij een 
voorwaarde. Een railterminal kan hieraan bijdragen. 


Railterminal Hessenpoort


Door een deel van het goederenvervoer dat nu over de weg gaat, via het spoor af te 
wikkelen worden belangrijke rijkswegen als de A28 en de A1 en provinciale wegen ontlast. 
Dit leidt tot minder filedruk en emissies. Een railterminal vormt een essentiële schakel in dit 
multimodale logistieke concept. Het maakt het slim combineren van zendingen 
(zogenoemde groupage) en daardoor kortere reisafstanden met minder milieubelasting 
mogelijk. 







Uit onderzoek blijkt dat Hessenpoort de meest geschikte locatie is voor een railterminal, 
onder meer vanwege de ruimte, de nabijheid van bestaand spoor en omdat Hessenpoort als 
(logistiek) bedrijventerrein ook grootschalige bedrijven kan vestigen. Bedrijven die gebruik 
gaan maken van de terminal zitten echter in de hele regio. Bij transporten tot 1.000 
kilometer (Noord-Italië, Oost-Europa en Scandinavië) is de marktregio zo’n 50 kilometer 
rondom Zwolle, wat betekent dat potentieel ook lading uit bijvoorbeeld Lelystad rendabel 
via een railterminal in Zwolle vervoerd kan worden. 


Een railterminal biedt strategisch voordeel voor bedrijven die van deze terminal gebruik 
maken, omdat het leidt tot behoud en versterking van de werkgelegenheid bij deze 
bedrijven. De terminal zal daarnaast lokaal en regionaal directe werkgelegenheid opleveren 
(rangeren, op- en overslag, vervoer tussen terminal en haven etc.). Het is zaak ook deze 
activiteiten zo duurzaam mogelijk (elektrisch aangedreven) te organiseren. 


Voor Port of Zwolle is deze terminal van groot belang. Zij willen zich met haven-gerelateerde 
bedrijventerreinen als Hessenpoort doorontwikkelen naar de haven van de toekomst 
(duurzaam en circulair). De railterminal is dan ook onderdeel van de Regiodeal Port of Zwolle 
Duurzame havenontwikkeling (Regio Zwolle en het rijk) en opgenomen in het Icoonproject 
Port of Zwolle in de Regionale Investeringsagenda. 


Eerder bleek uit een analyse al dat er vanuit de markt behoefte is aan deze terminal. Uit 
aanvullend onderzoek blijkt nu dat een railterminal technisch en financieel haalbaar is.  


Conclusie
 
Met een railterminal kunnen bedrijven kosten besparen, omdat de verwachting is dat 
wegvervoer door het beprijzen van CO2-emissies en de vergrijzing van het chauffeursbestand 
duurder wordt, terwijl de kosten van spoorvervoer amper toenemen. Daarnaast kunnen 
bedrijven dankzij de railterminal gemakkelijker aan (toekomstige) milieudoelstellingen 
voldoen. Een railterminal versterkt de positie van de regio als logistieke schakel op 
belangrijke internationale verbindingen. 


Een railterminal sluit aan bij het Europese en landelijke beleid gericht op CO2-reductie en 
past binnen de visie van de regio op duurzaam transport. Belangrijke voorwaarden voor 
aanleg zijn een goede landschappelijke inpassing, de omgang met natuurwaarden, een 
klimaatadaptieve benadering goede bereikbaarheid en het benutten van kansen in de 
energietransitie


Na de verrichte verkenningen is de logische vervolgstap om een maatschappelijke 
kostenbatenanalyse (MKBA) uit te voeren die de maatschappelijke kosten en baten nader in 
kaart brengt. 







Railterminal Hessenpoort - sterke schakel in duurzame economie


• Europees, landelijk en regionaal beleid richt zich op CO2-reductie, onder meer door 
de verduurzaming van transport. Dat kan door lading van de weg naar het spoor te 
verplaatsen. Met een railterminal komt die lading dichterbij zijn bestemming.


• Door het toenemende wegverkeer slibben de wegen dicht. De binnenvaart is door 
zijn afhankelijkheid van waterstanden en andere beperkingen niet altijd een optie. 
Spoorvervoer is het meest schone en betrouwbare alternatief. 


• Voor bedrijven en klanten is het aantrekkelijk om via verschillende vervoerswijzen 
bereikbaar te zijn. Een railterminal maakt deze multimodale bereikbaarheid mogelijk. 
De regio wordt hiermee aantrekkelijker als vestigingsplaats.


• De regio Zwolle ligt logistiek gunstig als scharnierpunt tussen de havens van 
Rotterdam en Amsterdam en Oost-Europa en verder. De railterminal vormt een 
belangrijke duurzame (en nu nog ontbrekende) schakel op deze corridor.  


• De terminal heeft de steun van ondernemers en levert directe en indirecte 
werkgelegenheid en toegevoegde waarde voor de regio.
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1 Inleiding  
 


1.1 Second opinion onderzoek op eerder onderzoek uit 2016 en 2018/2019 


Marktonderzoek toonde jaren geleden aan dat er behoefte is aan de modaliteit spoor naast weg en water (BCI, 2016 en 


2018/2019). Het bedrijfsleven wil de keuze hebben voor goederenvervoer over spoor vanwege kostenbesparingen, de wens 


transport te verduurzamen en vanwege het langzaam dichtslibben van het wegennet. De keuze voor het spoor wordt 


versterkt door andere trends zoals klimaatregelgeving vanuit de EU. Enkele dienstverleners uit de Regio Zwolle hebben 


aangegeven interesse te hebben in het gebruik van een railterminal in Zwolle. De komst van zo’n railterminal kan de 


logistieke concurrentiekracht van de regio vergroten. BCI heeft in 2016, 2018/2019 onderzoek gedaan naar de 


voorkeurslocatie en de benodigde investeringen voor de aanleg van een railterminal.  


 


De realisatie van een railterminal behoeft een stevige onderbouwing. De totale financiële impact ervan en de onzekerheid of 


partijen na aanleg wel gebruik gaan maken van de railterminal vragen om verdieping van de businesscase, de financiering, 


partnerships en risico’s.  


 


Als eerste stap hebben de gemeente Zwolle, de provincie Overijssel, Port of Zwolle en een belangrijke verlader in de regio 


aan Stec Groep en Logitech gevraagd een marktonderzoek te doen, als second opinion. 


 


Vervolgens heeft een groep van geïnteresseerden in de aanleg van een railterminal in Zwolle – de Coalition of the Willing, 


genoemd, bestaande uit de 6 verladers en/of potentiële railterminalexploitanten, naast de gemeente Zwolle, de provincie 


Overijssel en Port of Zwolle – aan Stec Groep en Logitech gevraagd een second opinion uit te voeren naar de technische en 


financiële haalbaarheid van een railterminal in Zwolle. Hierin is een analyse gemaakt van een aantal locatie-opties en de 


investeringen benodigd voor de aanleg van een railterminal. Stec Groep en Logitech hebben ook onderzocht of een 


winstgevende exploitatie van een railterminal mogelijk is, uitgaand van de uit de onderzoeken gebleken marktvolumes en 


investeringen.  


 


Dit rapport geeft op hoofdlijnen de analyses en conclusies van beide onderzoeken weer.    
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2 Marktonderzoek 
In het marktonderzoek is in beeld gebracht waarom bedrijven een overstap van weg naar spoor (kunnen) overwegen. 


 


2.1 Modal shift: in tegenstelling tot de heersende mindset is een modal shift wel degelijk mogelijk 


Uit het marktonderzoek is gebleken dat er enkele randvoorwaarden te benoemen zijn voor de modal shift van weg naar 


spoor:  


1. Concurrerende kosten ten opzichte van wegvervoer  


2. Frequentie en doorlooptijden concurrerend ten opzichte van wegvervoer  


3. Breed aanbod aan bestemmingen  


4. Betrouwbaarheid van de dienstverlening en de modaliteit spoor 


 


Ad 1.  Concurrerende kosten t.o.v. wegvervoer 


De mindset bij de meeste verladers is dat het spoor niet kan concurreren met het wegvervoer. Uit ons onderzoek blijkt dat 


dit wel kan, mits er voldoende volumes zijn en deze stabiel zijn over het jaar. In zijn algemeenheid geldt dat de kostprijs van 


spoor aantrekkelijker wordt naarmate de afstanden langer worden. Uit een kostenvergelijking tussen de modaliteiten die 


voor dit rapport is gemaakt blijkt echter dat dit ook al voor korte afstanden geldt, zoals de route Zwolle – Rotterdam.  


 


Het spoor kan kostentechnisch niet concurreren met de binnenvaart, maar dit geldt alleen voor containers. Echter, omdat 


uit het marktonderzoek blijkt dat Zwolle met 85% een heel hoog aandeel trailers heeft – die niet per binnenvaart vervoerd 


kunnen worden – is voor Zwolle primair de kostenvergelijking met het wegvervoer relevant.  


 
Tabel 1: Indicatieve kostenvergelijking modaliteiten op de route Zwolle-Rotterdam 


 Container via 
spoorvervoer 


Trailer via 
spoorvervoer 


Container via 
binnenvaart 


Trailer via 
wegvervoer 


Aanname 
wegvervoer in 
2025*  


Totale kosten 
roundtrip  
Zwolle- 
Rotterdam 


€   625 €   590 €   385 €  870 €1.000 


Totale kosten 
roundtrip Zwolle- 
Milaan  


€1.270 €1.230 n.v.t. €2.190 €2.661 


*Aanname wegvervoer in 2025: gebaseerd op de aanname dat salaris 10% boven inflatie stijgt en tol of kosten voor emissies met 50% stijgen, omdat we verwachten dat 


er een tekort aan chauffeurs ontstaat en de overheid CO2 en NOx emissies zal gaan beprijzen in de toekomst. 


 


Ad 2. Frequentie en doorlooptijden concurrerend t.o.v. wegvervoer 


De frequentie (aantal keer dat een trein vertrekt / aankomt) moet acceptabel zijn en zo dicht mogelijk bij het wegvervoer 


liggen. Een frequentie van 2-4 keer per week is gewenst in de startfase en moet naar 4-5 keer per week stijgen enkele jaren 


later. De doorlooptijd (het aantal uren dat een lading door-to-door onderweg is) mag iets langer zijn dan over de weg, maar 


moet marktconform zijn. De trein van Zwolle naar Rotterdam bevat voor het overgrote deel volumes met eindbestemming 


het Verenigd Koninkrijk. Een goede aansluiting van de trein op de veerboten naar Engeland is dus een vereiste. Dit is alleen 


haalbaar als er vanaf het begin een substantieel aanbod is en de vertrek- en aankomsttijden van trein en truck op elkaar 


afgestemd worden, zodat er geen onnodige wachttijden ontstaan. 


 


 


 


Ad 3. Breed aanbod van bestemmingen 


Het aantal bestemmingen dat met een acceptabele frequentie, doorlooptijd en kostprijs over het spoor bereikt kan worden 


bepaalt hoeveel volumes marktpartijen kunnen inbrengen. Relevant is te beseffen dat Zwolle geen hub is zoals Rotterdam of 


Duisburg, van waaruit veel bestemmingen rechtstreeks aangedaan worden. Uit dit onderzoek is gebleken dat Zwolle in 


potentie volume voor één rechtstreekse verbinding (Malmö) heeft en verder een feeder-terminal is die zich richt op de hub 
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Rotterdam (met doorvoer naar het VK) en een tweede hub in Duitsland (bij voorkeur Herne), voor bestemmingen in 


Duitsland, Oost-Europa en Italië.  


Daarnaast bepaalt de omvang van de marktregio de potentie van een railterminal. De marktregio wordt groter naarmate de 


afstand van het spoortraject toeneemt. Een vuistregel voor het bepalen hiervan is dat het voor- en/of natransport niet meer 


dan 10% van de totale afstand mag bedragen: 90% van de afstand over het spoor, 5% voor het voortransport naar de 


vertrekkende railterminal en 5% voor het natransport vanaf de aankomstterminal naar de eindbestemming. De afstand 


Zwolle-Frankfurt is 400 km en daarmee is het marktgebied voor de railterminal 20 km afstand rondom die terminal voor de 


aanvoertransporten. Voor Milaan (1.200 km) is de marktregio 60 km. Voor China is deze dus nog veel groter. 


 


Ad 4. Betrouwbaarheid van de dienstverlening en de modaliteit spoor 


De toegezegde prijs, frequentie, doorlooptijden en bestemmingen dienen daadwerkelijk gerealiseerd te worden en langjarig 


aangeboden worden. Dit vraagt om betrouwbare partners, die zelf ook volume acquireren, instaan voor een snelle 


afhandeling en zich committeren aan het langjarig instandhouden van de aangeboden routes. Juist vanwege de heersende 


mindset dat het spoor niet kan concurreren met het wegvervoer is het nodig dat alle betrokken partijen (overheid, 


railterminaloperator(s), exploitanten van de routes en verladers) hun commitment afgeven en vertrouwen in elkaar 


uitspreken. De oprichting van de Coalition of the Willing is daarom een heel positief signaal.  


   


2.2 Trends  


Verschillende trends en beleidsambities hebben invloed op de toekomstige vraag naar spoorvervoer. Onderstaande vier 


factoren vergroten naar verwachting de aantrekkelijkheid van de modaliteit spoor:    


 


1. De EU zet met haar EU Green Deal in op een grote modal shift om de emissie van CO2 terug te dringen. Daarbij is de 


ambitie uitgesproken dat in 2030 75% van het huidige volume wegtransport over spoor of water moet gaan. Uit 


onderzoek van CE Delft (2020) blijkt dat het spoor 85% minder CO2  uitstoot dan vervoer over de weg. Door-to-door 


levert dit, met voor- en natransport per truck, nog altijd de helft minder CO2 emissie op. Bij het zwaarder belasten van 


emissies door de EU Green Deal wordt de modaliteit spoor dus een stuk goedkoper en daarmee aantrekkelijker.  


2. In 2020 is het EU Mobility Pack gepubliceerd, dat stapsgewijs vanaf februari 2022 wordt ingevoerd. Dit zorgt voor een 


aantal wijzigingen in de wetgeving die kostenverhogend zijn voor het Europese goederenvervoer via de weg. Zo is er de 


invoering van een vestigingseis waardoor het aantal voertuigen van de onderneming in verhouding moet staan met het 


volume van zijn vervoersactiviteiten in het betreffende land. Ook moet ieder voertuig eens in de acht weken terugkeren 


naar de exploitatievestiging in de lidstaat waar hij geregistreerd staat. Het belangrijkste verschil is dat de handhaving op 


de regels veel gemakkelijker wordt. We verwachten dat transportbedrijven hun wagenpark minder in Oost-Europa 


zullen onderbrengen en dit (deels) terugbrengen naar West-Europa.  


3. De vergrijzing van chauffeurs zorgt voor het minder aantrekkelijk worden van het wegvervoer. Een toenemend 


chauffeurstekort leidt tot hogere loonkosten en tot het risico dat lading blijft staan. Ondernemers maken zich zorgen 


daarover. Met de trein kan 1 machinist veel meer lading vervoeren. 


4. Kijkend naar de binnenvaart spelen andere factoren een rol. Afgelopen jaren zorgden perioden van hoge neerslag en 


langdurige droogte voor capaciteits- en beladingsproblemen. Een laag waterpeil in de zomer zorgde ervoor dat de 


binnenvaart niet volledig beladen kon worden in verband met de diepgang, met kostenstijging tot gevolg. Een hoog 


waterpeil in de winter zorgde voor een beperkte doorgang bij bruggen. Deze onzekerheden maken de binnenvaart 


minder aantrekkelijker.   


 


Toch zijn er ook onzekerheden met betrekking tot de modal shift naar het spoor. Het wegvervoer kan vergroenen en zelfs 


groener worden dan spoorvervoer, als groene waterstof de norm wordt. Het argument ‘minder CO2  emissies’ kan op termijn 


haar kracht verliezen. Ook zullen naar verwachting meer productie-locaties in Europa ontstaan. Hierdoor worden afstanden 


korter en is goederenvervoer over het spoor relatief minder aantrekkelijk. Bovendien is er sprake van hoge druk op het 


Europese spoornet; toenemende drukte zal mogelijk leiden tot meer vertraging voor goederentreinen, met kostenstijging als 


gevolg.  


 


Het is onze marktinschatting dat de positieve trends zwaarder wegen dan de onzekerheden. 
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2.3 Volumes Coalition of the Willing  


In het marktonderzoek zijn 26 interviews afgenomen met bedrijven die op basis van onze inschatting interesse kunnen 


hebben in spoorvervoer. We hebben bij de interviews ook met bedrijven op grotere afstand van Zwolle gesproken, indien 


we het aannemelijk achten dat ze eventueel interesse kunnen hebben in het gebruikmaken van een railterminal in Zwolle. 


De reden hiervoor is dat de marktregio van een railterminal groter is indien de afstanden over het spoor groter zijn. 


Deelnemers werd gevraagd naar het mogelijke volume dat zij per bestemming / oorsprong kunnen inbrengen bij de komst 


van een railterminal. Daarbij lag de focus niet op alle volumes die ze hebben, maar op die volumes waarvoor ze 


daadwerkelijk bereid zijn het spoor te overwegen. Na afronding van het marktonderzoek hebben zes van deze 26 bedrijven 


aangegeven interesse te hebben in de aanleg van een railterminal in Zwolle. Deze zes partijen brengen circa 95% in van het 


volume dat uit het marktonderzoek bij 26 bedrijven is aangetoond. In het rapport voor de technische en financiële 


haalbaarheid is alleen het volume van deze zes partijen meegenomen. Deze zes partijen zijn actief betrokken geweest bij de 


eisen en wensen ten aanzien van de configuratie van de terminal en de uitgangspunten voor de business case. In dit kader is 


hen gevraagd welke volumes zij kunnen inbrengen voor de start- (2028) en eindfase (2033). Dit levert de volgende volumes 


op: 


 
Tabel 2: Volumes “Coalition of the Willing” voor de start- en eindfase  


 Startfase (ca. 2028) Eindfase (ca. 2033) 


 100% CotW April 2022 Volume 100% CotW April 2022 Volume 


 Inkomend Uitgaand  Totaal Inkomend Uitgaand  Totaal  


Treinen per week 


totaal1 


         9        10        19          26        18          44 


Zwolle- Malmö          8          6        14          20        11          31 


Zwolle- Rotterdam          1          1          2            3          3            6 


Zwolle- Herne          0          2          2            3          3            6 


Zwolle- Polen          0          1          1            0          1            1 


Jaarvolume in TEU2 
per jaar  


38.000 26.000 66.000 105.000 60.000 165.000 


20 ft containers       250      250      500        500      500      1.000 


40 ft containers   2.600   2.600 10.500     8.000   8.000    32.500 


Trailers  16.300 10.500 53.500   44.500 21.500  131.500 


Platte wagons3          0   5.000   5.000            0   5.000      5.000 


Aandeel trailers in 
totaal 


       86%        79%        83%          84%        72%           80% 


 


De volumes van de Coalition of the Willing (hierna CotW) bestaan uit volumes die de leden daadwerkelijk controleren, en/of 


zichzelf als acquisitietarget bereid zijn op te leggen. Deze volumes zijn meegenomen, tenzij grote voorzichtigheid is 


uitgesproken over de waarschijnlijkheid dat aan de voorwaarden voldaan kan worden. Aanvullende acquisitietargets die 


nodig zullen zijn om een break-even punt voor de exploitatie van de railterminal te realiseren zijn niet meegenomen. 


 


De zes partijen hebben vier voorwaarden benoemd waaraan voldaan moet worden om volumes daadwerkelijk in te 


brengen:   


1. Opgegeven volume is onder voorwaarde van hoge mate van betrouwbaarheid en acceptabele kostprijs.  


2. Frequentie op route naar Malmö en Rotterdam minimaal 4 keer per week in de startfase. De rest van de routes 


minimaal 2 keer per week.  


3. Voor de route naar Rotterdam is een goede aansluiting op de veerboten naar het Verenigd Koninkrijk cruciaal, namelijk 


minimaal 1,5 tot 2 uur voor vertrek. 


4. Voor de route naar Malmö moet er een fall-back plan komen, zodat trailers op meerdere plekken van de trein gehaald 


kunnen worden, in geval de trein niet door kan rijden naar Zwolle.  


 


 
1 Het aantal treinen is het opgegeven volume gedeeld door 48 weken, omdat we ervan uitgaan dat 48 weken per jaar er treinen rijden. Om winstgevend te 


zijn, is uiteindelijk een balans tussen inkomende en uitgaande goederenstromen noodzakelijk. Voor de business case zijn we uitgegaan van 60% 


inkomende goederen versus 40% uitgaande goederenstromen. 
2 TEU: Twenty Foot Equivalent, de standaard maat voor zee- en railvervoer en binnenvaart. Een vrachtwagen kan 2 TEU vervoeren of 1 trailer.  
3 Platte wagons worden ingezet om specifieke lading van een grote verlader te transporteren naar bestemmingen in Europa. 







  
20.344 & 22.064 
Samenvatting railterminal Zwolle 7  


  
 
 
        


2.4 Potentieel  


Naast de zes leden van de CotW zijn er twee grote verladers uit de regio Lelystad, die potentieel grote volumes kunnen 


inbrengen voor de railterminal Zwolle op routes vanuit China en Turkije (in beide gevallen alleen inkomende 


goederenstromen). Daarnaast zou één van de zes leden van de CotW mogelijk substantiële volumes van/naar Lyon kunnen 


inbrengen. Deze drie volumestromen zijn niet meegenomen in het onderzoek, omdat er geen balans is in het verkeer (China 


en Turkije), het commitment van de verladers op dit moment niet concreet is en geen van de potentiële 


railterminaloperators interesse heeft getoond een dienst voor deze drie bestemmingen op te zetten. Voor Lyon geldt 


aanvullend dat zicht op voldoende volumes ontbreekt om een treindienst tussen Zwolle en Lyon op te zetten. Ook via de 


hub Rotterdam bestaat hiervoor op dit moment geen dienst.  


 


Deze routes bieden wel een upward potential voor de railterminal Zwolle als deze routes daadwerkelijk kunnen worden 


gerealiseerd.  


 
Tabel 3: Potentieel aanvullend volume 


 Startfase (ca. 2028) Eindfase (ca. 2033) 


Volume per week Inkomend Uitgaand Inkomend Uitgaand  


Zwolle- China (5% 
Lelystad)  
(40 ft containers)  


 8 0 25  0 


Zwolle- Turkije  
(40 ft containers) 


15 0 28  0 


Zwolle- Lyon (trailers)  5 5 21 21 
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3 Technische haalbaarheid  
 


3.1 Spooraansluiting   


Voor de railterminal is alleen een éénzijdige aansluiting richting het zuiden haalbaar. Een aansluiting naar het noorden is niet 


haalbaar. Investeringen in de Wunderline (het spoortraject Groningen-Bremen) zijn alleen gericht op het verbeteren van het 


personenvervoer. Knelpunten voor goederen worden niet weggenomen.  Hierdoor is de noordelijke route via grensovergang 


Bad Nieuweschans naar Bremen in Duitsland niet realistisch. Voor de route Zwolle-Malmö is dit echter overkomelijk, omdat 


treinen via de zuidelijke aansluiting naar Enschede / Bad Bentheim kunnen rijden. 


 


ProRail en de CotW hebben ieder eisen opgesteld met betrekking tot de komst van de railterminal en de spooraansluiting. 


De spooraansluiting bestaat uit een wachtspoor, aankomst -en vertreksporen en een omloopspoor. De belangrijkste eisen 


van de CotW zijn dat de railterminal opstelsporen heeft voor treinen met een lengte van 740 meter, de volgens Europese 


standaard maximaal toegestane treinlengte en dat de spooraansluiting van de terminal geëlektrificeerd is, zodat treinen met 


elektrische tractie kunnen aankomen en vertrekken. Rekening houdende met de wissels is de ruimtereservering ca. 1.000 


meter voor terminalsporen voor treinen met een opstellengte van 740 meter. De sporen op de terminal zijn niet 


geëlektrificeerd en onbeveiligd. ProRail schrijft voor dat de spooraansluiting centraal bedienbaar is en dat er op het 


hoofdbaanspoor alleen getrokken mag worden gereden. Dit leidt tot een ruimtereservering van circa 1.400 meter voor een  


aankomst- en vertrekspoor en een omloopspoor. Voor treinen, die het 2-sporige hoofdbaanspoor moeten kruisen naar of 


van het aankomst- en vertrekspoor, is uit capaciteitsoverweging normaliter een wachtspoor noodzakelijk tussen beide 


hoofdbaansporen. Met name aankomende treinen, die het hoofdbaanspoor moeten kruisen, kosten veel baancapaciteit, 


omdat het tegemoetkomende treinverkeer voor langere tijd moet worden stilgelegd. Vertrekkende treinen, die het 


hoofdbaanspoor moeten kruisen, vergen normaliter minder baancapaciteit. Dit leidt tot een ruimtereservering van ca. 1.800 


meter voor een wachtspoor. Bovendien moet in de locatiekeuze van het wachtspoor rekening worden gehouden dat ProRail 


geen aftakwissel in een boog toestaat. In alle locatie-opties die wij presenteren is rekening gehouden met een wachtspoor. 


Opties 2 en 4 vormen daarop een theoretische uitzondering: een wachtspoor is niet nodig als de railterminal accepteert dat 


er alleen goederentreinen in de daluren van de dienstregeling vertrekken. Wij achten dit te beperkend en nemen daarom in 


alle opties een wachtspoor op.   


 


3.2 Locatie terminal  


In overleg met de opdrachtgevers is het zoekgebied voor de mogelijke locaties voor de railterminal vastgesteld, te weten ten 


noorden van Hessenpoort, ten zuiden van de N377 en  tussen de A28 en de spoorlijn, als ook ten oosten van de spoorlijn 


tussen de N340 en N758. Binnen dit zoekgebied zijn een zestal opties meegenomen in het onderzoek (zie tabel 4) 


 


Tabel 4: Overzicht opties met globale locatie aanduiding 


Optie Globale aanduiding van locatie 


0 Voorkeurslocatie eerder onderzoek, ten noorden van huidig Hessenpoort ten westen van de spoorweg 


1a Locatie direct ten noorden van huidig Hessenpoort, ten westen van de spoorweg 


1b  Locatie ten noorden van optie 0, ten westen van de spoorweg 


2 Locatie ten noorden van huidig Hessenpoort, ten oosten van de spoorweg 


3 Locatie ten noorden van huidig Hessenpoort, ten westen van de spoorweg 


4 Locatie ten noorden van huidig Hessenpoort, ten oosten van de spoorweg 


 


Voor alle zes opties is een afwegingskader gemaakt met betrekking tot de infrastructurele componenten van de 


spooraansluiting  
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Tabel 5: Afwegingskader locaties  


 Optie 0 Optie 1a Optie 1b Optie 2 Optie 3  Optie 4  


Wachtspoor + + + +* + +* 


Viaduct N758 + + --** - - - 


740m opstellengte  - + + + + + 


Investering wegen 0 0 + + + + 


Aansluiting 
Hessenpoort 


+ + -*** -*** -- -- 


*Voor optie 2 en 4 geldt dat er mogelijk geen wachtspoor nodig is in de daluren van het reizigersvervoer. Dit beperkt het goederenvervoer dan enkel tot de nachturen. 


Dit is nader te bepalen in een eventuele QuickScan capaciteitsanalyse.  


**Voor optie 1b is er de verwachting dat een viaduct in de N758 niet nodig is. Een verdiepend onderzoek is nodig om vast te stellen of dit definitief niet nodig is. 


***Bij een eventuele uitbreiding van Hessenpoort liggen optie 1b en 2 waarschijnlijk nabij het bedrijventerrein. 


 


Optie 0 valt af, omdat op deze locatie onvoldoende ruimte beschikbaar is voor treinen met een opstellengte van 740 meter. 


De (waarschijnlijk) wel haalbare opties zijn opties 1a, 1b, 2, 3 en 4. Er is besloten optie 1b en 2 uit te werken voor de 


technische haalbaarheid en alleen voor optie 1b de financiële haalbaarheid. 


 


3.3 Technische uitwerking optie 1b en optie 2 


Om gevoelige discussies over al dan niet voldoende lading in dit stadium te vermijden is besloten de configuratie van de 


railterminal niet te baseren op volumes uit het marktonderzoek en de opgave van de beschikbare volumes in de start- en 


eindfase, maar op basis van de terminalcapaciteit behorend bij twee opstelsporen in de startfase en vier opstelsporen in de 


eindfase, allen met een opstellengte van 740 meter. Om de locomotief niet op te sluiten op de terminal moet tevens een 


omloopspoor worden aangelegd.  In zowel de start- als eindfase worden de sporen in één bundel aangelegd. In de startfase 


is de terminal-handling gebaseerd op reachstackers (zeer zware heftrucks, geschikt voor handling van containers en trailers, 


die vanaf de zijkant lading op de trein zetten / ervan af halen). Tevens is een platform voorzien op de kop van een spoor voor 


het laden / lossen van koplading. Dit leidt tot een ruimtebeslag van ca. 14,1 hectare in de startfase. In de eindfase gaan we 


uit van een terminalhandling met een portaalkraan (een kraan waarbij de trein van boven wordt beladen / gelost). Het totale 


ruimtebeslag in de eindfase is ca. 25,4 hectare.  


 


Met deze configuratie ligt de maximale overslagcapaciteit in de startfase op ca. 100.000 TEU uitgaande van een terminal die 


operationeel is gedurende 48 weken per jaar, 6 dagen per week en 16 werkuren per dag. In de eindfase ligt de maximale 


overslagcapaciteit bij dezelfde uitgangspunten op ca. 275.000 TEU.  


 


De terminal in Zwolle heeft een groot ruimtebeslag omdat in de configuratie rekening is gehouden met een aandeel trailers 


dat in de start- en eindfase op respectievelijk 85 en 80% ligt. Aangezien trailers – in tegenstelling tot containers – niet 


gestapeld kunnen worden, is veel opstelruimte nodig om de trailers die vertrekken / aankomen te parkeren. Hierbij is 


rekening gehouden met een gemiddelde parkeertijd van twee dagen voor trailers en drie dagen voor containers.  


 


Een alternatieve configuratie is overwogen, waarbij ook in de eindfase gewerkt wordt met reachstackers. Daarvoor is echter 


ca. 8,5 hectare extra nodig, omdat de vier opstelsporen dan in 2 bundels van elk 2 sporen komen te liggen zodat een extra 


omloopspoor voor de tweede bundel nodig is en omdat voor de reachstacker met langslading veel meer laad-en losruimte 


nodig is dan portaalkranen met bovenlooplading. Aangezien hier in de exploitatie onvoldoende voordelen behaald worden 


in de productiviteit is van deze optie afgezien. 


 


De spooraansluiting bestaat uit een wachtspoor, een omloopspoor en in de startfase één aankomst- en vertrekspoor en 


twee aankomst- en vertreksporen voor de eindfase. 
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4 Financiële haalbaarheid 
 


4.1 Kostenindicatie voor optie 1b  


Voor optie 1b is de financiële haalbaarheid uitgewerkt. De volgende uitgangspunten zijn van toepassing op de 


kostenindicatie: 


1. De kosten betreffen alleen de bouwkundige investeringen. 


2. Gebaseerd op prijspeil voorjaar 2022. 


3. Marge in deze fase van schetsontwerp: + en – 30%. 


4. Kosten zijn exclusief kosten voor grondverwerving en onteigening.  


5. Kosten zijn exclusief gebouwen, overslagequipment (reachstackers, kranen) en overig rijdend materieel.  


6. De spooraansluiting en terminal wordt aangelegd op al bouwrijpe grond. 


7. Het bestaande onderstation heeft voldoende capaciteit voor de voeding van de bovenleiding. Een extra onderstation is 


niet noodzakelijk.  


 
Tabel 6: Kostenindicatie aanleg spooraansluiting en terminal optie 1b, start- en eindfase, prijspeil 2022 


  startfase  Eindfase (extra) Totaal (start + eindfase) 


Spooraansluiting    


    Wachtspoor € 14,3 mio  € 14,3 mio 


    A/V-sporen  € 21,5 mio € 10,8 mio € 32,3 mio 


Totaal spooraansluiting € 35,7 mio  € 10,8 mio  € 46,5 mio  


Terminal € 18,7 mio € 22,1 mio € 40,8 mio 


 


De kosten voor de spooraansluiting in tabel 6 komen volledig voor rekening van de overheid. 


De aanlegkosten voor de terminal voor de startfase en de uitbreidingskosten van de terminal in de eindfase, waarbij de 


aanlegkosten van twee naar vier opstelsporen en de omstelling van reachstackers naar portaalkranen, zijn voor rekening van 


de terminalexploitant.  


 


4.2 Business case  


Het uitgangspunt van de business case is dat de exploitant investeert in alle infrastructuur en roerende zaken binnen de 


hekken van de terminal. In de business case wordt geen rekening gehouden met eventueel te verkrijgen subsidies. Er 


bestaat echter wel een mogelijkheid om een CEF-subsidie aan te vragen tot een maximale bijdrage van 30% van de 


investeringssom en onderzoekskosten, op zowel de kosten voor de spooraansluiting als de aanleg van de terminal. De 


business case geeft inzicht of een rendabele operatie mogelijk is voor de railoperator met de baten uit de verwachte op- en 


overslag op de terminal. Er wordt dus geen rekening gehouden met de financiële kosten en baten van de spooraansluiting, 


dit komt namelijk uit publieke middelen.  
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Tabel 7: Business case: exploitatieresultaat start- en eindsituatie  


 Startsituatie Eindsituatie 


Investeringen    


Overslag equipment €  1.474.000 €  9.385.000 


Infrastructuur terminal  €18.748.000 €40.854.000 


Kantoorgebouw €      250.000 €      400.000 


Totale investeringen  €20.472.000 €50.639.000 


Baten terminal    


Overslag €  2.682.613 €  6.399.718 


Shunten (rangeren) €     363.423 €  1.065.788 


Stack €  1.076.403 €  2.787.351 


Totale baten  €  4.122.438 €10.252.856 


Kosten exploitatie terminal   


Erfpacht €     566.000 €  1.017.200 


Infrastructuur terminal €  1.734.190 €  3.778.995 


Gebouwen €        23.125 €        37.000 


Equipment t.b.v. overslag €      571.950 €  1.297.625 


Arbeid €      770.000 €  1.400.000 


Energie  €        64.272 €     709.816 


Totaal kosten €  3.729.537 €  8.240.636 


   


Exploitatie resultaat  €     392.901 €  2.012.221 


 


In de startfase is, uitgaande van een maximale overslag van 100.00 TEU aan intermodaal vervoer en 2 treinen met koplading 


per week, een exploitatieresultaat mogelijk van ca. €393.000 bij een omzet van €4,1 mio op jaarbasis. De benodigde 


investering in de terminal bedraagt naar verwachting €20,5 mio excl. BTW (prijspeil 2022), inclusief kosten voor kantoor en 


terminalequipment, zoals reachstackers en een rangeerlocomotief  


 


In de eindfase is, uitgaande van een maximale overslag van 275.000 TEU aan intermodaal vervoer en 2 treinen met 


koplading per week, een exploitatieresultaat mogelijk van ca. €2,0 mio bij een omzet van €10,3 mio op jaarbasis. De 


benodigde investering in de terminal bedraagt naar verwachting €50,6 mio excl. BTW (prijspeil 2022), inclusief kosten voor 


een grotere kantoorvoorziening en reachstackers zijn vervangen door railgebonden portaalkranen.  


 


4.3 Break-even point  


Zowel in de start- als eindfase zijn op dag 1 niet de volumes beschikbaar voor de overslagcapaciteit die we met 


respectievelijk twee en vier opstelsporen hebben aangenomen. Dat heeft gevolgen voor de tijdspanne waarbinnen het 


break-even punt, de hoeveelheid overslag waarbij de terminal winstgevend wordt, bereikt wordt.  


 


In de startfase wordt het break-even punt bereikt bij een overslag van 88.500 TEU. Volgens de CotW is er in de startfase een 


jaarlijks volume van ongeveer 65.000 TEU beschikbaar. Dit houdt in dat er een aanvullende acquisitie nodig is van circa 


25.000 TEU om het break-even punt te bereiken. Als we kijken naar het beschikbare volume dat de leden van de coalitie 


voor de eindfase hebben opgegeven, dan zien we dat de groeiambitie, zonder aanvullende acquisitie, bij 20.000 TEU per jaar 


ligt. Dat betekent dat in het eerste kwartaal van jaar 3 het break-even point wordt bereikt, zonder dat daarvoor aanvullende 


volumes hoeven te worden geacquireerd. De maximale capaciteit van de terminal wordt ongeveer eind jaar 3 bereikt 


(100.00 TEU). Dat is zonder uitbreiding naar de eindfase. Verdere groei (zonder aanvullende infrastructurele investeringen) 


kan, indien gewenst, worden bereikt door de uitbreiding van de operationele uren van 16 naar 24 uur en van 6 naar 7 dagen. 


De maximale capaciteit ligt dan bij ca. 160.000 TEU per jaar. Er zal dan wel een tekort aan parkeerruimte ontstaan voor 


trailers en containers. 


 


In de eindfase wordt het break-even punt bereikt bij een overslag van 217.000 TEU, mits de volumeverhoudingen van de 


leden van de CotW gelijk blijven. In deze fase is een jaarlijks volume van ongeveer 165.000 TEU beschikbaar. Dit houdt in dat 


een aanvullende acquisitie-opgave van ruim 50.000 TEU nodig is om het break-even punt te bereiken. Aangezien er geen 


verdere volumegroei van de leden van de CotW te verwachten is, moet dit van elders komen. Te denken valt aan volumes 


van bedrijven binnen de marktregio van de railterminal Zwolle, zoals de genoemde volumes die vanuit China en Turkije naar 


Lelystad gaan en volumes van de in het marktonderzoek geïnterviewde bedrijven die geen lid van de CotW zijn geworden. 
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Hoe dan ook vraagt dit een fors commitment van de terminalexploitant en breed gedragen vertrouwen in de slagingskansen 


om dit additionele volume ook daadwerkelijk te kunnen acquireren.   


 
Tabel 8: Break-even volumes start- en eindfase 


 Startfase Eindfase  


Jaarvolume in TEU per jaar 
door CotW 


65.000 165.000 


Break-even point in TEU  88.500 217.000  


Aanvullende acquisitie in 
TEU 


25.000    50.000  
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5 Overwegingen  
 


5.1 Afweging behoud flexibiliteit versus maximale volumes bij minimale investeringen 


De leden van de CotW hebben de beschikking over een volume van ongeveer 165.000 TEU. Met de configuratie van de 


railterminal in de startfase is een maximale overslag van 160.000 TEU mogelijk, indien de operationele uren worden 


verhoogt van 6 naar 7 dagen en van 16 naar 24 uren per dag. Indien de CotW kiest voor weinig risico, dan kunnen de 


coalitieleden hun beschikbare volume bijna geheel overslaan op de railterminal, maar is er geen groeiperspectief en er zal in 


extra parkeerruimte voor trailers en containers voorzien moeten worden.   


 


De andere kant van het verhaal is dat een investering in twee extra opstelsporen en portaalkranen alleen zinvol is als er 


daadwerkelijk vertrouwen bestaat onder de leden van de CotW dat het volume minimaal kan groeien naar 217.000 TEU om 


break-even te halen in de eindfase.  


 


Beide scenario’s hebben hun eigen consequenties voor de benodigde ruimte. Wordt ervoor gekozen het eindvolume in de 


configuratie van de startfase af te handelen, zonder extra investeringen? Dan is uitbreiding van de operationele uren naar 


24/7 nodig, met de bijbehorende extra parkeerruimte voor trailers en containers, wat zich vertaalt in een ruimtebehoefte 


van 17,4 hectare. Wordt ervoor gekozen de mogelijkheden te behouden om de configuratie uit te breiden conform de 


aannames voor de eindfase? Dan is vanaf het begin een ruimtereservering nodig van ca. 25,4 hectare. Mocht de coalitie 


daarbij de mogelijkheid willen openhouden om reachstackers te gaan gebruiken (de keuze ligt bij de terminalexploitant), dan 


is zelfs een reservering van 33,9 hectare nodig.  


 


Daarmee is de keuze: 


1. Starten met 17,4 hectare ruimtereservering, investeren in de configuratie zoals beschreven voor de startfase en 


eventueel later uitbreiden naar een 24/7 operatie, waardoor maximaal 160.000 TEU kunnen worden verwerkt (bijna het 


gehele volume van de CotW), maar later kan geen uitbreiding van de railterminal meer worden gerealiseerd. 


2. Starten met 25,4 of 33,9 hectare ruimtereservering, investeren in de configuratie zoals beschreven voor de startfase en 


eventueel later uitbreiden naar de eindfase, met de aanvullende investeringen die hiervoor nodig zijn. 


 


5.2 Afweging opties  


In de technische haalbaarheid zijn meerdere locaties voor de railterminal aangewezen. Hieronder gaan we daar dieper op in. 


 


De afweging tussen optie 1a en 1b heeft voornamelijk te maken met de ligging ten opzichte van het bedrijventerrein 


Hessenpoort en de omvang van de behoefteraming voor verdere uitbreiding van Hessenpoort. Optie 1b heeft het nadeel dat 


het verder weg ligt van het bestaande bedrijventerrein waardoor de uitbreiding van Hessenpoort erg groot moet zijn om de 


terminal te laten aansluiten. Optie 1a ligt dichterbij Hessenpoort en sluit daardoor beter aan. Het nadeel van optie 1a is 


echter dat er een viaduct nodig is in de N758. Dit laatste kan theoretisch echter ook nog nodig zijn voor optie 1b. Dit is nader 


te bepalen in een  risicoanalyse voor de overweg in de N758. Nader onderzoek moet ook uitwijzen of in optie 1a het huidige 


viaduct in de N340 voldoende ruimte biedt voor een wachtspoor naast de huidige hoofdbaansporen. Als dit niet mogelijk is 


zal dit leiden tot meerkosten of zelfs het afvallen van optie 1a. Vervolgonderzoek is dus nodig om de afweging tussen deze 


opties te verhelderen en uiteindelijk de keuze te rechtvaardigen. 


 


Afweging optie 2 versus 1a of 1b 


Optie 2 wordt in de afweging reëel indien uitbreiding van Hessenpoort beter aan de oostzijde van het spoor in te passen is, 


dan aan de westzijde. Optie 2 is op basis van de gehanteerde uitgangspunten vergelijkbaar in aanlegkosten met optie 1b 


(zonder viaduct in de N758).  


 


Afweging opties 3 en 4 


Deze opties zijn niet aannemelijk, omdat ze nog verder weg liggen van de bestaande bebouwing in Hessenpoort. 
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6 Conclusies en 
aanbevelingen  


 


6.1 Marktonderzoek 


Uit het marktonderzoek is gebleken dat er voldoende volumes zijn om te onderzoeken of een winstgevende exploitatie 


mogelijk is. 


 


6.2 Technische haalbaarheid 


Uit de technische haalbaarheid zijn enkele conclusies te trekken. Deze gaan voornamelijk over de afweging tussen de 


verschillende opties en de keuze voor de uiteindelijke voorkeurslocatie.  


 


Opties 1a, 1b en 2 lijken ruimtelijk haalbaar, mits het wachtspoor voor optie 1a en 2 is in te passen onder het viaduct in de 


N340. Mochten dit niet haalbaar zijn dan kan optie 2 alsnog gerealiseerd worden door de terminal te verschuiven in 


oostelijke richting. De afstand tot de bestaande bebouwing neemt dan wel verder toe. Optie 1a is waarschijnlijk duurder dan 


optie 1b, maar ligt ook dichterbij Hessenpoort. Optie 1b wordt vergelijkbaar in kosten met optie 1a indien alsnog een 


viaduct in de N758 noodzakelijk is. Opties 3 en 4 vallen af op basis van de afstand tot Hessenpoort. 


 


Een locatie is op basis van dit onderzoek nog niet eenduidig vast te stellen. Voordat een definitieve keuze kan worden 


gemaakt is duidelijkheid vereist in hoeverre Hessenpoort gaat uitbreiden en in welke mate dat invloed heeft op de 


verschillende opties. Verder moet de noodzaak tot inpassing van een viaduct in de N758 (optie 1b) en de beschikbare ruimte 


onder het bestaande viaduct in de N340 (optie 1a en 2) worden onderzocht. Wel is duidelijk dat een locatie ten noorden van 


huidig Hessenpoort ten westen van de spoorweg vooralsnog de voorkeur heeft boven een locatie oostelijk van de spoorweg. 


 


6.3 Financiële haalbaarheid  


Op basis van de door de CotW afgegeven volumes wordt de terminal in de startfase met twee opstelsporen en reachstackers 


aan het begin van het derde jaar winstgevend. De terminal in de eindfase, met vier opstelsporen en portaalkranen, is 


verliesgevend, tenzij vertrouwen bestaat in het aanvullend acquireren van minimaal 50.000 TEU. Daarover dienen dan 


duidelijke afspraken gemaakt te worden met de betrokken railterminalexploitant(en). Het eindvolume van de CotW past 


bijna volledig in het overslagvolume van de terminal in de startfase, mits de operationele uren worden uitgebreid. De keuze 


voor de soort kranen wordt gemaakt door de terminalexploitant. Die keuzevrijheid moet wel ingekaderd worden: mocht de 


keuze vallen op reachstackers in de eindfase, dan mag dit niet tot hogere handlingtarieven leiden dan in dit onderzoek zijn 


aangenomen. Belangrijke kanttekening hierbij is dat er dan 8,5 hectare meer nodig is, bovenop de 25,4 hectare 


ruimtebehoefte voor de eindfase.  


 


6.4 Aanbevelingen  


Onze aanbevelingen zijn voornamelijk gericht op verder onderzoek en keuzes die gemaakt moeten worden door de CotW.  


 


Er zijn een aantal onderzoeksvragen die beantwoord moeten worden om tot een gedegen afweging te komen.  


1. Infrastructureel: Is in optie 2 een wachtspoor nodig? Is het haalbaar om in optie 1a en 2 een extra spoor onder het 


viaduct in de N340 te realiseren? Is in optie 1b een viaduct in de N758 noodzakelijk? 


2. Volumes: Kan het extra volume geacquireerd worden dat nodig is om de eindfase van de terminal lucratief te maken? 


En onder welke voorwaarden? Vragen die daarvoor van belang zijn betreffen de exploitatie van de diensten tussen 


Zwolle en Rotterdam, Malmö en Herne en de aansluitmogelijkheden in Rotterdam en Herne op eindbestemmingen? 


Immers:  marktpartijen geven pas commitment als zij zekerheid hebben over de frequentie, doorlooptijden en kosten 


van de verschillende trajecten.  
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3. Kosten/baten: De overheid dient niet alleen de benodigde investering van €46,5 mio af te wegen, maar ook onderzoek 


te doen naar alle maatschappelijke kosten en baten die verbonden zijn aan de aanleg van een railterminal, om op basis 


daarvan de afweging te kunnen maken of deze investering verantwoord is.  


4. Subsidies: Alle leden van de CotW dienen gezamenlijk te onderzoeken of CEF subsidies mogelijk zijn, aangezien hiermee 


potentieel tot 30% van de investerings- en onderzoekskosten terug te verdienen zijn, hetgeen de business case sterk 


positief beïnvloedt.  


5. Commitment: Leden van de CotW dienen na te denken of ze verder willen en hoe een toekomstige samenwerking eruit 


kan zien. Het is belangrijk te toetsen of de leden van de CotW bereid zijn actief betrokken te blijven bij het vervolg, met 


een financiële bijdrage aan de kosten voor vervolgonderzoek en mee willen werken aan verder onderzoek naar de beste 


locatie, het marktonderzoek en de haalbaarheid van de exploitatie van de diensten op de verschillende routes.  


 


Tot slot: maak de afwegingen zoals beschreven in hoofdstuk 5, stel de uitbreidingsbehoefte van Hessenpoort vast, maak de 


afwegingen over de inpassing in het landschap van de verschillende opties en maak pas een definitieve keuze voor een optie 


op basis van eindconclusies na vervolgonderzoek op het vlak van wachtsporen, of wel of niet de aanleg van een viaduct 


nodig is, of het bestaande viaduct voldoende ruimte biedt, de MKBA, inzicht in subsidiemogelijkheden en commitment van 


de CotW en op basis van tekeningen en een opgesteld budget voor de betreffende optie, zodat alle kosten met grotere 


zekerheid op tafel liggen voordat u een besluit neemt.  


 


In de tussentijd is het belangrijk te werken aan het continu betrekken van alle partijen en het bouwen van onderling 


vertrouwen, omdat dit de kansen op succes sterk vergroot. Wij adviseren lopende het vervolgtraject de ruimtereservering 


van 25,4 hectare zeker te stellen, zodat alle opties open op tafel blijven liggen.  


 


 








Onderzoek marktanalyse, 
technische en financiële 
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Opbouw presentatie
• Achtergrond
• Marktanalyse
• Technische en financiële haalbaarheid
• Conclusies en vervolg(onderzoek)
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Tijdlijn: sinds 2012 ambitie voor railterminal
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Marktverkenning BCI, 
2016


Marktverkenning & 
businesscase BCI, 2018 
(incl. reflectie door 
Prorail)


Marktonderzoek Stec 
Groep/Logitech, 2021


Technische haalbaarheid, locatie 
onderzoek en businesscase Stec 
Groep/Logitech, 2022


Doorlopend: inventariseren 
wensen/eisen/commitment CotW


Logistieke visie ZKM, 
2012







Marktanalyse
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Redenen voor bedrijven om op spoor over te 
stappen
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• Concurrerende kosten, zelfs op korte afstand al aantrekkelijk alternatief 
t.o.v. wegvervoer


• Frequentie van treinen en doorlooptijden overslag / aansluitingen: geen 
onnodige wachttijden


• Aanbod aan bestemmingen: hub vs. feederconcept


• Betrouwbaarheid dienstverlening (prijs, alternatieven, vertrouwen)


• Bijkomend: milieuvoordeel, kostenstijging & vergrijzing wegvervoer







Onderzoek naar volumes spoorvervoer
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• 26 potentiële verladers geïnterviewd in te brengen volumes startfase (2028) en 
eindfase (2033)
• Bedrijvenlijst van de onderzoeken in 2016/2018
• Aangevuld met grote bedrijven in regio (en daarbuiten)
• Aangevuld met contacten van provincie, gemeente, Port of Zwolle


• Focus op volumes waarvoor verlader daadwerkelijk spoor overweegt
• 6 van de 26 bedrijven interesse in aanleg (en substantieel volume)
• Deze 6 bedrijven brengen 95% van het in het marktonderzoek aangetoonde 


volume (vervolg: coalition of the willing)
• Ook nog andere partijen met (beperkt) volume voor spoorvervoer in beeld







Volumes Coalition of the Willing (6 bedrijven)


Startfase (ca. 2028) Eindfase (ca. 2033)
100% CotW April 2022 Volume 100% CotW April 2022 Volume


Inkomend Uitgaand Totaal Inkomend Uitgaand Totaal 
Treinen p/w totaal 9 10 19 26 18 44


Zwolle- Malmö 8 6 14 20 11 31
Zwolle- Rotterdam 1 1 2 3 3 6
Zwolle- Herne 0 2 2 3 3 6
Zwolle- Polen 0 1 1 0 1 1
Volume in TEU per 
jaar


38.000 26.000 66.000 105.000 60.000 165.000


20 ft containers 250 250 500 500 500 1.000
40 ft containers 2.600 2.600 10.500 8.000 8.000 32.500
Trailers 16.300 10.500 53.500 44.500 21.500 131.500
Platte wagons 0 5.000 5.000 0 5.000 5.000
Aandeel trailers in 
totaal


86% 79% 83% 84% 72% 80%
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Conclusies marktpotentieel
• 6 partijen: circa 65.000 TEU in startfase en 165.000 TEU in eindfase
• Redelijke balans tussen inkomend en uitgaand volume
• >80% trailerladingen (binnenvaart geen alternatief voor dit type lading en 


daarom dus ook geen concurrentie)
• Meerdere treinen en bestemmingen per week, komt betrouwbaarheid en 


frequentie ten goede
• Upward potential: overige bedrijven in Regio Zwolle en Lelystad
• Uniek aan marktsituatie Zwolle: markt toont vergaande interesse en denkt 


mee, nu vertrouwen en gezamenlijk blijven optrekken (‘elkaar ook iets 
gunnen’)


• Vervolg: treindiensten, kosten, aankomst- en vertrektijden (!), businesscase
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Technische en financiële haalbaarheid
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Impressie terminal en spooraansluiting
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Voor spooraansluiting nodig:


• Wachtspoor 


• Aankomst- en vertrekspoor


• Uitbuiging hoofdbaanspoor


• Terminal sporen en ruimtereservering


Ri. Zwolle


Ri. Meppel
Terminal sporen 740 m
Ruimtereservering ca. 1.000m


Aankomst en vertrek-spoor
Ruimtereservering ca. 1.400 m


Hoofdbaan (2 sp.)
Wachtspoor


'Uitbuiging hoofdbaanspoor’
Ruimtereservering ca. 1.800 m







Ontwikkeling railterminal tweeledig


Spooraansluiting
- Eenzijdig naar zuiden / ri. Zwolle
- Must have: wachtspoor, aankomst- en vertrekspoor, 


omloopspoor (QS Pro Rail)
- Publieke investering


Terminal
- 100.000 TEU (start) en 275.000 TEU (eind)


- 2 opstelsporen (start), 4 opstelsporen (eindfase)
- Trein van maximaal 740m moet mogelijk zijn
- Parkeren (trailers) & stackruimte


- Benodigde ruimte: 14,1 ha (start), 25,4 ha (eindfase) en 
mogelijk 8,4 ha extra indien in eindfase niet met 
portaalkranen gewerkt wordt


- Investering(en) door exploitant
11







12


Locatie-onderzoek, 6 opties


• Zoekgebieden vastgesteld in overleg met opdrachtgevers


• Alternatieven westelijk en oostelijk van spoor (koppelkansen inrichting ten noorden van de 


Vecht)
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Afwegingskader locaties


Optie 0 Optie 1a Optie 1b Optie 2 Optie 3 Optie 4 
Wachtspoor + + + + + +
Viaduct N758 + + -- - - -
740m opstellengte - + + + + +
Investering wegen 0 0 + + + +
Aansluiting Hessenpoort + + - - -- --


• Optie 0 (BCI-onderzoek) valt af: opstellengte niet mogelijk
• Optie 1b & 2 uitgewerkt voor technische haalbaarheid 
• Optie 1b uitgewerkt voor de financiële haalbaarheid (hiermee alle 


kostencomponenten in beeld mbt infrastructuur)







Overweging: optie 1 (a of b) en 2
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Afweging optie 1a en 1b:
• Optie 1b verder weg van Hessenpoort (bestaand & mogelijke uitbreiding)
• Optie 1a vereist een viaduct in de N758
• Nader onderzoek moet uitwijzen of er voldoende ruimte is onder het viaduct N340 voor wachtspoor
• Optie 1b mogelijk een viaduct in de N758, nader te bepalen in een risicoanalyse voor de overweg


Afweging optie 2 versus 1a of 1b:
• Koppelkansen met inrichting gebied ten noorden van de Vecht
• Optie 2 betreffende uitgangspunten en kosten vergelijkbaar met optie 1b (zonder viaduct)


Afweging opties 3 en 4:
• Niet aannemelijk; liggen verder weg van de bestaande bebouwing Hessenpoort
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1. De kosten betreffen alleen de bouwkundige investeringen.
2. Gebaseerd op prijspeil voorjaar 2022.
3. Marge in deze fase van schetsontwerp: + en – 30%.
4. Kosten zijn exclusief kosten voor grondverwerving en onteigening. 
5. Kosten zijn exclusief gebouwen, overslagequipment (reachstackers, kranen) en overig 


rijdend materieel. 
6. De spooraansluiting en terminal wordt aangelegd op al bouwrijpe grond.
7. Het bestaande onderstation heeft voldoende capaciteit voor de voeding van de 


bovenleiding. Een extra onderstation is niet noodzakelijk. 


Financiële haalbaarheid optie 1b (uitgangspunten)







Investering spoor en terminal
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Startfase Eindfase (extra) Totaal (start + eindfase)
Spooraansluiting


Wachtspoor € 14,3 mio € 14,3 mio
A/V-sporen € 21,5 mio € 10,8 mio € 32,3 mio


Totaal spooraansluiting € 35,7 mio € 10,8 mio € 46,5 mio
Terminal € 18,7 mio € 22,1 mio € 40,8 mio


• Kosten spooraansluiting voor rekening van de overheid
• Kosten terminal voor rekening van de terminalexploitant
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• Terminalcapaciteit startfase (2028) 100.000 TEU met een break-even point van 88.500 
TEU (jaarvolume CotW startfase 65.000 TEU)


• Bij lineaire groei naar de eindfase (2033) wordt benodigde volume in Q1 van jaar 3 
bereikt. Maximale volume (100.000 TEU) wordt einde jaar 3 bereikt


• Verdere groei mogelijk zonder infrastructurele investeringen door verlenging 
bedrijfstijd. Dit betekent wel tekort aan stackruimte voor trailers en containers


• Volume break-even point eindfase wordt niet gehaald door CotW. Aanvullende 
acquisitie opgave CotW of volume van partijen buiten de CotW


Businesscase exploitatie terminal (1b) positief
Startfase Eindfase


Jaarvolume in TEU per jaar door 
CotW


65.000 165.000


Break-even point in TEU 88.500 217.000 
Aanvullende acquisitie in TEU 25.000 50.000 







Overweging: behoud flexibiliteit vs minimale 
investering
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1. Starten met een ruimtereservering van 17,4 hectare voor de terminal en 
extra groei verwezenlijken door uitbreiden naar een 24/7 operatie 
zonder verdere uitbreidingsmogelijkheden


2. Starten met een ruimtereservering van 25,4 hectare voor de terminal, 
starten met de configuratie voor de startfase en eventueel later 
uitbreiden naar de eindfase met de benodigde investeringen


Advies: ga uit van ruimtereservering van 25,4 ha







Conclusies en vervolg(onderzoek)
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Conclusies
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• Railterminal versterkt vestigingsklimaat Regio Zwolle en draagt bij aan ambities 
modal shift


• Voldoende volumes beschikbaar voor winstgevende terminal (m.n. startfase)
• Gedurende jaar 3 vanaf de start wordt het break-even point bereikt, voor break-


even point in eindfase is extra volume noodzakelijk
• Nu nog niet mogelijk voorkeurslocatie aan te wijzen (vanwege nader onderzoek 


infrastructurele aanpassingen, koppelkansen met inrichting ten noorden van de 
Vecht)


• Spooraansluiting: publieke investering. Terminal: private investering
• Unieke combinatie: partijen die er voor willen gaan: nu verder werken aan 


samenwerking en vertrouwen







Vervolg(onderzoek): concreter maken, commitment 
verkrijgen, werken aan vertrouwen
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• Kosten/baten: MKBA aanleg railterminal
• Commitment: Nadere samenwerking/vertrouwen CotW? 
• Volume: extra volume haalbaar en onder welke voorwaarden?
• Infrastructureel: viaduct N758 (optie 1b)? Voldoende ruimte 


wachtspoor viaduct N340 (optie 1a en 2)? Inpassing gebied?
• Subsidies: Zijn (CEF)subsidies beschikbaar?







Dank voor uw aandacht


Vragen?
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01-02-2023 1


wij presenteren u...


Informatiebijeenkomst
Railterminal Hessenpoort
Raads- en Statenleden Zwolle en Overijssel 


1 februari 2023







Programma Informatiebijeenkomst


• Welkom en Introductie


• Port of Zwolle / Regio


• Coalition of the Willing


• Onderzoeksresultaten Stec/Logitech


• Marktanalyse


• Technische en financiële haalbaarheid


• Vervolgstappen


• Afsluiting (17:00 uur)


01-02-2023 2


kijk







Welkom


Doel deze bijeenkomst:


Raads- en Statenleden informeren over waarom een 
railterminal, de onderzoeksresultaten (marktanalyse en 
technische en financiële haalbaarheid) en de voorziene 
vervolgstappen


Ter voorbereiding op:


• Provincie Overijssel: behandeling in commissie ingepland 
op 8 februari, daarna Provinciale Staten ingepland op 22 
februari


• Gemeente Zwolle: behandeling in gemeenteraad 
ingepland op 21 februari


01-02-2023 3


kijk







Introductie


• De regio groeit, maar de wegen dreigen dicht te 
slibben


• Europa, rijk en regio zetten in op modal shift


• Betrouwbare bereikbaarheid 


• Regio Zwolle als logistieke schakel


• Railterminal Hessenpoort: sterke schakel in 
duurzame economie van de toekomst 


01-02-2023 4
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PORT OF ZWOLLE / REGIO
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kijk







COALITION OF THE WILLING
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MARKTANALYSE EN 
HAALBAARHEIDSONDERZOEK


01-02-2023 7
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Vervolgstappen


Op basis van de uitkomsten van het marktonderzoek en het 
onderzoek naar de technische en financiële haalbaarheid 
conclusie dat de railterminal Hessenpoort potentie heeft.


Gewenste vervolgstappen:


• Maatschappelijke kostenbatenanalyse (MKBA)


• Coalition of the Willing (samenwerkingsafspraken)


• Gebiedsvisie Gebied ten Noorden van de Vecht 
(inpassing/ruimtegebruik)


• ProRail (verdere verkenning capaciteit en inpassing)


• Lobby richting Regio, Rijk en Europa (draagvlak en 
financiering)


01-02-2023 8
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Geplande datum behandeling


• Provincie Overijssel: behandeling in commissie 
ingepland op 8 februari, daarna Provinciale 
Staten ingepland op 22 februari


• Gemeente Zwolle: behandeling in 
gemeenteraad ingepland op 21 februari


01-02-2023 9


kijk







6-2-2023 10


kijk


bedankt voor uw tijd
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Image: © Helrom


Helrom, a railway undertaking focusing on the transport of semi-trailers, will get 15 million euros from
the German federal government for the market launch of their Herlom Trailer Rail technology. The
money will be used to build a rail network throughout Europe where Helrom can deploy its wagon
technology and boost the modal shift to rail, especially when it comes to non-craneable trailers.


As Helrom claimed, their technology is the only one “facilitating the horizontal loading of truck trailers without a


loading terminal”. A Helrom trailer wagon can open up on the side, allowing trailers to be quickly shifted on it.


The innovative aspect of this technology, therefore, is that truck trailers can be loaded on the wagons right next


to the rail track without the need for terminals. All that is needed for this procedure is, in fact, an asphalted


surface next to the track, making it easier and significantly cheaper to carry out such operations.


Since 2020, Helrom’s Trailer Rail wagons were being used on the rail corridor between Dusseldorf and Vienna.


“Up to the end of 2022, more than 680 Trailer Rail trains have already traveled this route”, said the company.


This equated to around 16,000 trucks being removed from the road connecting the two cities and over 10,000


tons of CO2 being saved. Roman Noack, Helrom CEO, emphasised the importance of this funding. “We not


only offer big corporations a real alternative to road transport, we open use of the railways for the first time to


all small and medium-sized companies”, he concluded.


German government grants 15 millionGerman government grants 15 million
to Helrom for non-cranable trailersto Helrom for non-cranable trailers
Published on 15-02-2023 at 12:30Published on 15-02-2023 at 12:30
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The Future Rail Freight Transport program


The 15-million-euro funding is part of the program Future Rail Freight Transport created by the German


Federal Ministry for Digital and Transport (BMDV). The federal program is intended to provide financial support


for field trials and market launches of innovative future technologies. The funding started on 20 May 2020 and


is valid until the end of 2024. Around 30 million euros per year are currently available for funding.


The program is open to all German companies, associations, and institutions willing to invest in innovative


technology or processes for rail freight transport. The program is intrinsically international since the


implementation of cross-border projects is also included in the funding guideline. The program has two lines of


funding, as BMDV pointed out. Funding Line 1 contains the testing of innovative technologies in the context of


test fields and pilots or demonstrators. In Funding Line 2, market launches of innovations that are not yet


market standard are financially supported.


Also read:


Nevomo: hyperloop-inspired rail freight could be soon a reality


Cargo Sous Terrain starts drilling tests on project’s first section


Port of Vienna gets in the game of semi-trailer transport
Tags: BMDV, Future Rail Freight Transport, German Federal Ministry for Digital and Transport, Germany, Helrom, Herlom Trailer


Rail, non-craneable trailers


    


Author: Marco Raimondi


Marco Raimondi is an editor of RailFreight.com, the online magazine for rail freight


professionals.


HelromHelrom
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2019 - 2023. Iets wat een correctie betreft  

Geen nieuwe infrastructuur, tenzij ... We kiezen er voor om
pas nieuwe infrastructuur aan te leggen als andere (slimme en
innovatieve) mobiliteits alternatieven geen oplossingen bieden. Wij
geven dus de voorkeur aan het optimaliseren en beter benutten
van de huidige infrastructuur.  Onze infrastructuur is zwaar verouderd
en voldoet niet aan de capaciteitseisen die eraan gesteld moeten worden. Het
slechtste jongetje van de klas in de provincie Groningen is het spoor. Dit
raakt direct de modal shift van weg naar spoor. Wordt deze fout politiek
hersteld? 

Citaat pagina 40

In Groningen vindt veel goederenvervoer en logistiek plaats over
de weg en een deel via het water. Het potentieel van vervoer over
water en spoor is echter nog onderbenut, terwijl daar flinke
duurzaamheidswinst valt te halen. Een modal shift van weg naar
water en spoor wordt mogelijk doordat we vooroplopen qua
innovaties die de capaciteit van de bestaande infrastructuur
kunnen vergroten. Dit is een sprookje van de provincie we lopen ver
achter bij andere regio's als het om spoor gaat ook in het buitenland. In
andere landen wordt er flink aan spoorcapaciteit bijgebouwd. Hoe werkt dit
met de Wunderline en Friesenbrücke?  

Citaat bladzijde 69

Daarom zorgen we dat we de meest wenselijke routes voor de
gewenste modaliteiten veilig, duurzaam, het meest efficiënt en
betrouwbaar maken. En we faciliteren locaties waar zonder
problemen veel logistieke bewegingen kunnen plaatsvinden met zo
weinig mogelijk overlast voor omwonenden. Daarvoor moet niet
alleen de fysieke infrastructuur en bereikbaarheid op orde zijn. Het
is ook belangrijk dat de energievoorziening en digitale
infrastructuur klaar zijn voor de hoeveelheden vrachtvervoer van
de toekomst.  Op het gebied van spoor is de infrastructuur helemaal niet
op orde noch volgt men Europese innovaties zoals deze voor de modal
shift: https://www.railfreight.com/intermodal/2023/02/15/german-government-
grants-15-million-to-helrom-for-non-cranable-trailers/ 

Ook is de reactienota interessant om te lezen over dit
thema:https://www.gaaningroningen.nl/fileadmin/user_upload/gaan-in-
groningen/Reactierapport_-_Programma_Mobiliteit_Provincie_Groningen.pdf  Ook hieruit
zal ik citeren. 

Op bladzijde 32 vinden we het volgende: 

Reactie inspreker C2: Op bladzijde 94 staat een interessant citaat:
Aansluiting Delfzijl met spoorverbinding Groningen-Nieuweschans Voor
de veiligheid en de leefbaarheid van elf kernen (onder andere
Winschoten, Hoogezand-Sappemeer, Groningen, Appingedam en
Delfzijl) is het goed om het spoor vanaf Oosterhorn een andere route te

https://www.railfreight.com/intermodal/2023/02/15/german-government-grants-15-million-to-helrom-for-non-cranable-trailers/
https://www.railfreight.com/intermodal/2023/02/15/german-government-grants-15-million-to-helrom-for-non-cranable-trailers/
https://www.gaaningroningen.nl/fileadmin/user_upload/gaan-in-groningen/Reactierapport_-_Programma_Mobiliteit_Provincie_Groningen.pdf
https://www.gaaningroningen.nl/fileadmin/user_upload/gaan-in-groningen/Reactierapport_-_Programma_Mobiliteit_Provincie_Groningen.pdf


laten volgen. De verkeersdruk op dit spoor is nu nog beperkt, maar zal
toenemen. De verwachting is echter dat in 2030 ca. 21% van het
goederenvervoer het transport van gevaarlijke stoffen voor het
chemiepark Oosterhorn betreft. Knelpunt daarbij is dat de treinen die
de gevaarlijke stoffen vervoeren tussen de reizigerstreinen door rijden
en dat kan problemen opleveren voor de dienstregeling. Daarnaast leidt
dit tot een extra geluidsbelasting van 3-7 dB(A). Ook vanwege de
landelijke ambities om het vervoer via de weg steeds meer via spoor en
water te laten verlopen kan het tracé steeds drukker worden. Doel:
verbetering van de externe veiligheid en leefbaarheid Termijn:
vervolgaanpak voor 2025 bepalen Eerste vervolgstap: de gemeente
Delfzijl neemt het initiatief voor het uitvoeren van een onderzoek naar
de noodzaak en haalbaarheid Product: haalbaarheidsonderzoek
Vanwege het ‘Toekomstbeeld Openbaar Vervoer 2040’ is ook een
marktvisie geschreven over het spoorgoederenvervoer. Maar we missen
in deze visie elke verwijzing naar dit document. Terwijl het wel kaders
stelt voor dit type vervoer. Hoe kan het college verklaren dat het zich
niet aan internationale afspraken houdt die gemaakt zijn door het Rijk
met betrekking tot spoorgoederenvervoer?

Reactie  Wij conformeren ons aan landelijk en Europees beleid, en
vinden een verwijzing naar dit beleid niet nodig. We merken op dat het
Rijk spoorwegbeheerder is. Voor verdere informatie over landelijk beleid
verwijzen we u graag naar het Rijk.

Op bladzijde 33

Reactie inspreker C4: Op bladzijde 69 staat: Indicator aandeel
vervoerd gewicht via spoor Omschrijving aandeel spoorvervoer in totaal
goederenvervoer Toelichting t.o.v. 2021 Doel 2025: geen afname Doel
2030: geen afname Waarom komt dit niet overeen met de ambitie van
21% van de economische visie Eemsdelta 2030? Doel 2035: Geen
afname Hoe wil de provincie de modal shift van weg naar spoor
bereiken als de huidige infrastructuur, zelfs inclusief ERTMS, al
maximaal wordt benut? Hier is ook geen oog voor de bijbehorende
conflicten tussen goederenvervoer en personenvervoer per spoor. Wij
zijn niet tegen de modal shift van weg naar spoor, maar door gebrek
aan de benodigde spoorinfrastructuur zien we een groot knelpunt
aankomen.

Reactie De afgelopen jaren is het spoorgoederenvervoer afgenomen.
Daarom vinden wij geen verdere afname een reële doelstelling. We
onderzoeken de mogelijkheid van een modal shift. Een eerste
verkenning laat vooral kansen zien op het gebied van vervoer via water
en minder via het spoor. Wij sluiten spoor uiteraard niet uit, maar zijn
hierbij wel afhankelijk van partners als verladers en de Rijksoverheid.

Beide reacties op de gestelde vragen tonen juist eerder gebrek aan kennis aan en
veel onwil om wel de voorwaarden te scheppen die nodig zijn voor de modal shift
naar het spoor. Als je MIRT middelen van het Rijk wil voor de ontsluiting per
spoor zal je als provincies en gemeenten het huiswerk op dit



kwaliteitsniveau moeten maken zoals bij Northseaports project Gent -
Terneuzen: https://railghentterneuzen.eu/nl  

Hoop dat de genoemde zaken u verder helpen en u tot politieke acties
aanzet. 

Met vriendelijke groet, 

Frank Menger

https://railghentterneuzen.eu/nl
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Openbaar met emargo tot en met 1 februari 2023

Onderwerp Vervolgonderzoek Railterminal 
Versienummer

Portefeuillehouder P. Guldemond
Informant Joeri Ponten
Afdeling Proces-, Programma- en Projectmanagement
Telefoon (038) 498
Email J.Ponten@zwolle.nl

Financiële gevolgen
Betreft doel 5.1.1 We versterken de werkgelegenheid door het creëren van een 

concurrerend en toekomstbestendig vestigingsklimaat voor bedrijven en 
instellingen
5.1.2 We faciliteren de veranderende economie
6.3.1. We zorgen voor een toekomstbestendige verkeersinfrastructuur met 
prioriteit voor schoon vervoer

Begroting wijzigen Nee
Dekking ten laste van Budget economie (onderzoek en advies)

Bijlagen 1. Narratief Railterminal
2. Samenvatting onderzoeken

Ontwerp besluit
De raad wordt voorgesteld: 
1 In te stemmen met de conclusie dat op basis van de uitkomsten van het marktonderzoek en het 

onderzoek naar de technische en financiële haalbaarheid, de railterminal Hessenpoort potentie 
heeft.

2 In te stemmen met het starten van de gewenste vervolgonderzoeken (waaronder een 
Maatschappelijke Kosten en Baten Analyse, MKBA) voor de railterminal Hessenpoort.

3 In te stemmen met het beschikbaar stellen van €40.000,- exclusief btw voor het uitvoeren van deze 
vervolgonderzoeken, mits de Provincie Overijssel en de Coalition of the Willing van de 
marktpartijen beide actief (financieel) participeren, en deze te dekken uit budget economie (advies 
-en onderzoeksbudget).
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Inleiding
Eerste verkenningen naar railterminal in de regio Zwolle
In 2012 hebben de gemeenten Zwolle, Kampen en Meppel de Logistieke Visie Zwolle-Kampen-Meppel 
(ZKM) vastgesteld. In de visie is benoemd dat de regionale bereikbaarheid via de modaliteit spoor 
beperkt is, terwijl de groei van de goederenstromen vanuit en naar de regio alleen maar zal toenemen. 
In het meerjarig actieplan van ZKM is daarom het onderzoek naar de mogelijkheden voor een directe 
spooraansluiting/railterminal opgenomen. In 2016 is in opdracht van ZKM een globale verkenning 
gedaan naar de behoefte en eerste haalbaarheid van een spooraansluiting/terminal in de Regio 
Zwolle. Aanleiding was de concrete vraag van marktpartijen naar een spooroverslagpunt in de regio. In 
2018 is een verdiepend onderzoek uitgevoerd naar voorkeurslocatie Hessenpoort. In 2019 is in 
opdracht van de gemeente Zwolle en Provincie Overijssel nadere technisch-operationeel verkenning 
gedaan. Ook heeft ProRail een quick scan capaciteitsanalyse uitgevoerd.

In 2021 is heeft de marktanalyse, gefinancierd mede uit de Regiodeal, uitgewezen dat een railterminal 
potentieel rendabel is n.a.v. voldoende marktvolume en interesse. In 2022 is door de Coalition of the 
Willing (een samenwerking tussen Port of Zwolle, provincie Overijssel, gemeente Zwolle en potentiële 
railterminal operators en verladers) opdracht gegeven voor het onderzoek naar de technische en 
financiële haalbaarheid van de Railterminal. Het narratief dat meer de aanleiding beschrijft van de 
onderzoeken (bijlage 1) en de samenvatting van de onderzoeksresultaten zijn bijgevoegd (bijlage 2).

Inbedding van de Railterminal Zwolle in bestaande visies
Op 13 september 2021 is de Zwolse Omgevingsvisie ‘Ons Zwolle van morgen’ vastgesteld. Daarin 
staat dat een samenhangende en gebiedsgerichte uitwerking nodig is voor het gebied ‘Ten noorden 
van de Vecht’ om concreet invulling te geven aan hoe het gebied zich in de toekomst kan ontwikkelen. 
Aanleiding hiervoor zijn diverse al lopende ruimtelijke ontwikkelingen die in het gebied aan de orde zijn, 
die met elkaar samenhangen en in sommige gevallen ook van elkaar afhankelijk zijn of elkaar 
beconcurreren qua ruimte. Er wordt al enige jaren gesproken over de uitbreiding van Hessenpoort, de 
grootschalige opwek van duurzame energie én een railterminal. De komende jaren wordt daar een 
keuze in gemaakt, gebaseerd op twee zoekrichtingen; noordelijk en oostelijk. In de toekomst is bij 
Hessenpoort ook een railterminal denkbaar. Dat vergroot de transport- en overslagmogelijkheden. 
Kritische voorwaarden voor de uitbreiding van Hessenpoort zijn een goede landschappelijke inpassing, 
de omgang met natuurwaarden, een klimaat adaptieve benadering, goede bereikbaarheid en het 
benutten van kansen in de energietransitie. Voor het gebied ten noorden van de Vecht als geheel 
wordt samen met de partijen in het gebied en omliggende gemeenten gewerkt aan een gebiedsvisie. 
Op dit moment wordt hiervoor een startnotitie opgesteld. In april 2022 is het onderzoek van de Port of 
Zwolle afgerond waarin het transitiepad voor duurzame havenontwikkeling tot 2050 wordt geschetst. 
De Railterminal wordt in dit onderzoek benoemd in het kader van het verduurzamen van de logistiek en 
is complementair aan het vervoer over water. 

In april 2022 is het onderzoek van de Port of Zwolle afgerond waarin wordt het transitiepad voor 
Duurzame havenontwikkeling tot 2050 wordt geschetst. De Railterminal wordt in dit onderzoek 
benoemd in het kader van het verduurzamen van de logistiek. 

Beoogd effect
In de Regio Zwolle liggen belangrijke opgaven en kansen rond de ontwikkeling van de brede welvaart, 
slim ruimtegebruik, bereikbaarheid en verduurzaming van goederenvervoer en logistiek. Verwacht 
wordt dat door het beprijzen van CO2-emissies en de vergrijzing van het chauffeursbestand het 
wegvervoer duurder wordt, terwijl de kosten van spoorvervoer amper toenemen. Klimaatverandering 
zorgt steeds vaker voor te hoge of te lage waterstanden die het varen onmogelijk of extra kostbaar 
maken. Vervoer per spoor is dan een goed alternatief. Daarnaast kunnen bedrijven dankzij de 
railterminal gemakkelijker aan (toekomstige) milieudoelstellingen voldoen. Een railterminal versterkt de 
positie van de regio als logistieke schakel op belangrijke internationale verbindingen. Een railterminal 
sluit aan bij het Europese en landelijke beleid gericht op CO2-reductie en past binnen de visie van de 
regio op duurzaam transport. Door een deel van het goederenvervoer dat nu over de weg gaat, via het 
spoor af te wikkelen worden belangrijke rijkswegen als de A28 en de A1 en provinciale wegen ontlast.



5

Datum 20 december 2022

3/5

voorstel

Belangrijke voorwaarden voor aanleg zijn een goede landschappelijke inpassing, de omgang met 
natuurwaarden, een klimaatadaptieve benadering goede bereikbaarheid en het benutten van kansen in 
de energietransitie.

Het beoogde effect op dit moment is het mogelijk maken van de benodigde vervolgstappen om te 
komen tot een besluit over de railterminal

Argumenten
1.1 de railterminal lijkt op basis van de geinventariseerde volumes exploitabel 

De uitkomsten van het marktonderzoek en het onderzoek naar de technische en financiële 
haalbaarheid concluderen dat de railterminal Hessenpoort potentie heeft en exploitabel is. De 
raiterminal is technisch inpasbaar met de realisatie van het benodigde wachtspoor, een omloopspoor 
en de aankomst- en vertreksporen. Ook lijkt, zowel in de startfase als de eindfase, het break-even point 
voor een positieve exploitatie haalbaar. 

1.2 een railterminal is een sterke schakel voor het verduurzamen van de economie

Argumenten welke pleiten voor de realisatie van een railterminal zijn: 

• Europees, landelijk en regionaal beleid richt zich op CO2-reductie, onder meer door de 
verduurzaming van transport. Dat kan door lading van de weg naar het spoor te verplaatsen. 
Met een railterminal komt die lading dichterbij zijn bestemming.

• Door het toenemende wegverkeer slibben de wegen dicht. De binnenvaart is door zijn 
afhankelijkheid van waterstanden en andere beperkingen niet altijd een optie. Spoorvervoer is 
het meest schone en betrouwbare alternatief. 

• Voor bedrijven en klanten is het aantrekkelijk om via verschillende vervoerswijzen bereikbaar 
te zijn. Een railterminal maakt deze multimodale bereikbaarheid mogelijk. De regio behoudt en 
verduurzaamt hiermee haar aantrekkelijke vestigingsklimaat.

• De regio Zwolle ligt logistiek gunstig als scharnierpunt tussen de havens van Rotterdam en 
Amsterdam en Oost-Europa en verder. De railterminal vormt een belangrijke duurzame (en nu 
nog ontbrekende) schakel op deze corridor. 

• De terminal heeft de steun van ondernemers en levert directe en indirecte werkgelegenheid en 
toegevoegde waarde voor de regio.

2.1 deze onderzoeken zijn nodig om een eventueel belang en mogelijkheden van de railterminal voor de regio 
verder te onderbouwen.

Na de verrichte verkenning naar de technische- en financiële haalbaarheid is de logische vervolgstap 
om een maatschappelijke kostenbatenanalyse (MKBA) uit te voeren, welke de maatschappelijke 
kosten en baten nader in kaart brengt. Ook wordt er met ProRail een plan van aanpak opgesteld voor 
een nader onderzoek naar de mogelijkheden voor een passende aansluiting op het spoornetwerk. 
Verder wordt gestart met een gerichte lobby richting Regio, Rijk en Europa. Onder andere voor 
draagvlak en afspraken over (mede) financiering.

2.2 het initiatief voor de railterminal moet zowel door de andere overheden als de private sector worden gedragen

Een railterminal heeft alleen een kans van slagen indien er een gezamenlijk draagvlak is bij overheid 
en ondernemers. Dit betekent dat er ook tijdens de initiatief- en onderzoeksfase een gezamenlijke 
(financiële) verantwoordelijkheid is. Voor de samenwerking moet een bijbehorende passende 
organisatievorm worden opgericht en moeten hierover met de Coalition of the Willing afspraken worden 
gemaakt. Met elkaar de ‘puzzel’ leggen: wie kan welke diensten leveren, tegen welke kosten, met 
welke doorlooptijden, met welke garanties en welke verladers committeren zich dan tot het 
daadwerkelijk verladen via het spoor voor welke volumes. 
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Risico’s
1.1 er zijn ook ontwikkelingen welke de kansen van realisatie van een railterminal kunnen afzwakken 

De ruimtelijke inpassing in het gebied ten Noorden van de Vecht en de mogelijke 
leefbaarheidsaspecten in o.a. de Spoorzone Zwolle (aantal/capaciteit en geluid) moeten goed worden 
afgewogen. Kijkend naar de modalshift kan het wegvervoer ook vergroenen, indien groene waterstof 
de norm wordt. Daardoor kan het argument ‘minder CO2-emissies’ op termijn haar kracht verliezen. 
Ook zullen naar verwachting meer productielocaties in Europa ontstaan. Hierdoor worden afstanden 
korter en is goederenvervoer over het spoor relatief minder aantrekkelijk. Bovendien is er sprake van 
hoge druk op het Europese spoornet; toenemende drukte zal mogelijk leiden tot meer vertraging voor 
goederentreinen, met kostenstijging als gevolg. De marktinschatting is dat de positieve trends 
zwaarder wegen dan de onzekerheden. 

1.2 ProRail heeft nog niet in detail gekeken naar de railterminal

ProRail heeft de quick scan capaciteitsanalyse uit 2019 ge-update naar de huidige inzichten en 
voorschriften. De inpasbaarheid op de drukke corridor Zwolle-Meppel lijkt mogelijk. In een verdere 
uitwerking kunnen grote infrastructurele aanpassingen aan het licht komen. De huidige fase kent niet 
het detailniveau dat nodig is om dergelijke kosten uit te sluiten. 

2.1 deelonderzoeken naar de railterminal kunnen ook negatieve resultaten geven

Naast een MKBA is het nodig om andere vervolgstappen op diverse benoemde elementen te zetten 
voordat een mogelijk besluit tot realisatie kan worden genomen. Daarbij staat voorop dat er voldoende 
momenten zijn om te stoppen indien uit de stappen blijkt dat één of meerdere elementen niet 
verenigbaar zijn. De terugkoppeling zal plaatsvinden zodra resultaten van de afzonderlijke 
vervolgonderzoeken bekend zijn.

Financiën
Voor het uitvoeren van de maatschappelijke kostenbatenanalyse (MKBA), het opstellen van het plan 
van aanpak door ProRail naar de mogelijkheden voor een passende aansluiting op het spoornetwerk, 
is een verwacht budget nodig van €100.000 exclusief BTW. Voorwaarde is dat de onderzoeken 
gezamenlijk worden gefinancierd door de gemeente Zwolle, de provincie Overijssel en de Coalition of 
the Willing. Van de Coalition of the Willing wordt verwacht dat ze een ‘harde’ financiële bijdrage 
leveren, als tevens een in kind bijdrage. Voorgesteld wordt om maximaal een bedrag van € 40.000, 
exclusief BTW. Dit kan uit bestaande middelen worden gefinancierd. 

Communicatie
Woensdag 1 februari 2023 vindt een informatiebijeenkomst Railterminal plaats voor Raadsleden 
gemeente Zwolle en Statenleden provincie Overijssel.

Raad en Staten worden periodiek/halfjaarlijks geïnformeerd over de vervolgstappen, of eerder indien 
resultaten vervolgstappen hiertoe aanleiding vormen.

Vervolg
Aangezien bovenstaande onderzoeken unaniem tot de conclusie komen dat een railterminal in potentie 
haalbaar is voor de Regio Zwolle en voor Hessenpoort en bijdraagt aan de multimodale ontsluiting van 
de regio, gaan we nu een nieuwe fase in. Om te komen tot een goed besluit zijn de volgende 3 
stappen noodzakelijk:
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- Het uitvoeren van een Maatschappelijk Kosten-Baten analyse (MKBA), om zo deze 
maatschappelijk kosten en baten goed in beeld te krijgen

- Het starten van een verdere verkenning door ProRail. Alleen een quickscan is onvoldoende om 
te komen tot een goed besluit

- Het meenemen van de railterminal als 1 van de onderdelen in de Gebiedsvisie ten Noorden 
van Vecht. 

Ook al zijn de onderzoeken tot op heden (marktverkenning en technische/financiële haalbaarheid) 
unaniem positief, bovenstaande stappen zijn benodigde detaillering en voorwaarden om te komen tot 
zo compleet mogelijk analyse ten behoeve van de besluitvorming tot realisatie. Het college ziet dat het 
actief informeren van raads- en statenleden vanaf nu relevant is, aangezien er voldoende onderzoeken 
zijn gedaan om het gesprek hierover met elkaar te kunnen voeren.

Openbaarheid
De nota en bijbehorende bijlagen (samenvatting en narratief) zijn u verstrekt onder embargo tot en met 
1 februari 2023.

Burgemeester en Wethouders van Zwolle,

voorzitter, Peter Snijders

secretaris, Dick Emmer



Onderzoek marktanalyse, 
technische en financiële 
haalbaarheid railterminal 
Zwolle

Hub Ploem (Stec Groep) en Jac van Wees (Logitech)
1 februari 2023



Opbouw presentatie
• Achtergrond
• Marktanalyse
• Technische en financiële haalbaarheid
• Conclusies en vervolg(onderzoek)
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Tijdlijn: sinds 2012 ambitie voor railterminal

3

Marktverkenning BCI, 
2016

Marktverkenning & 
businesscase BCI, 2018 
(incl. reflectie door 
Prorail)

Marktonderzoek Stec 
Groep/Logitech, 2021

Technische haalbaarheid, locatie 
onderzoek en businesscase Stec 
Groep/Logitech, 2022

Doorlopend: inventariseren 
wensen/eisen/commitment CotW

Logistieke visie ZKM, 
2012



Marktanalyse
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Redenen voor bedrijven om op spoor over te 
stappen
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• Concurrerende kosten, zelfs op korte afstand al aantrekkelijk alternatief 
t.o.v. wegvervoer

• Frequentie van treinen en doorlooptijden overslag / aansluitingen: geen 
onnodige wachttijden

• Aanbod aan bestemmingen: hub vs. feederconcept

• Betrouwbaarheid dienstverlening (prijs, alternatieven, vertrouwen)

• Bijkomend: milieuvoordeel, kostenstijging & vergrijzing wegvervoer



Onderzoek naar volumes spoorvervoer
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• 26 potentiële verladers geïnterviewd in te brengen volumes startfase (2028) en 
eindfase (2033)
• Bedrijvenlijst van de onderzoeken in 2016/2018
• Aangevuld met grote bedrijven in regio (en daarbuiten)
• Aangevuld met contacten van provincie, gemeente, Port of Zwolle

• Focus op volumes waarvoor verlader daadwerkelijk spoor overweegt
• 6 van de 26 bedrijven interesse in aanleg (en substantieel volume)
• Deze 6 bedrijven brengen 95% van het in het marktonderzoek aangetoonde 

volume (vervolg: coalition of the willing)
• Ook nog andere partijen met (beperkt) volume voor spoorvervoer in beeld



Volumes Coalition of the Willing (6 bedrijven)

Startfase (ca. 2028) Eindfase (ca. 2033)
100% CotW April 2022 Volume 100% CotW April 2022 Volume

Inkomend Uitgaand Totaal Inkomend Uitgaand Totaal 
Treinen p/w totaal 9 10 19 26 18 44

Zwolle- Malmö 8 6 14 20 11 31
Zwolle- Rotterdam 1 1 2 3 3 6
Zwolle- Herne 0 2 2 3 3 6
Zwolle- Polen 0 1 1 0 1 1
Volume in TEU per 
jaar

38.000 26.000 66.000 105.000 60.000 165.000

20 ft containers 250 250 500 500 500 1.000
40 ft containers 2.600 2.600 10.500 8.000 8.000 32.500
Trailers 16.300 10.500 53.500 44.500 21.500 131.500
Platte wagons 0 5.000 5.000 0 5.000 5.000
Aandeel trailers in 
totaal

86% 79% 83% 84% 72% 80%
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Conclusies marktpotentieel
• 6 partijen: circa 65.000 TEU in startfase en 165.000 TEU in eindfase
• Redelijke balans tussen inkomend en uitgaand volume
• >80% trailerladingen (binnenvaart geen alternatief voor dit type lading en 

daarom dus ook geen concurrentie)
• Meerdere treinen en bestemmingen per week, komt betrouwbaarheid en 

frequentie ten goede
• Upward potential: overige bedrijven in Regio Zwolle en Lelystad
• Uniek aan marktsituatie Zwolle: markt toont vergaande interesse en denkt 

mee, nu vertrouwen en gezamenlijk blijven optrekken (‘elkaar ook iets 
gunnen’)

• Vervolg: treindiensten, kosten, aankomst- en vertrektijden (!), businesscase

8



Technische en financiële haalbaarheid
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Impressie terminal en spooraansluiting
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Voor spooraansluiting nodig:

• Wachtspoor 

• Aankomst- en vertrekspoor

• Uitbuiging hoofdbaanspoor

• Terminal sporen en ruimtereservering

Ri. Zwolle

Ri. Meppel
Terminal sporen 740 m
Ruimtereservering ca. 1.000m

Aankomst en vertrek-spoor
Ruimtereservering ca. 1.400 m

Hoofdbaan (2 sp.)
Wachtspoor

'Uitbuiging hoofdbaanspoor’
Ruimtereservering ca. 1.800 m



Ontwikkeling railterminal tweeledig

Spooraansluiting
- Eenzijdig naar zuiden / ri. Zwolle
- Must have: wachtspoor, aankomst- en vertrekspoor, 

omloopspoor (QS Pro Rail)
- Publieke investering

Terminal
- 100.000 TEU (start) en 275.000 TEU (eind)

- 2 opstelsporen (start), 4 opstelsporen (eindfase)
- Trein van maximaal 740m moet mogelijk zijn
- Parkeren (trailers) & stackruimte

- Benodigde ruimte: 14,1 ha (start), 25,4 ha (eindfase) en 
mogelijk 8,4 ha extra indien in eindfase niet met 
portaalkranen gewerkt wordt

- Investering(en) door exploitant
11
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Locatie-onderzoek, 6 opties

• Zoekgebieden vastgesteld in overleg met opdrachtgevers

• Alternatieven westelijk en oostelijk van spoor (koppelkansen inrichting ten noorden van de 

Vecht)
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Afwegingskader locaties

Optie 0 Optie 1a Optie 1b Optie 2 Optie 3 Optie 4 
Wachtspoor + + + + + +
Viaduct N758 + + -- - - -
740m opstellengte - + + + + +
Investering wegen 0 0 + + + +
Aansluiting Hessenpoort + + - - -- --

• Optie 0 (BCI-onderzoek) valt af: opstellengte niet mogelijk
• Optie 1b & 2 uitgewerkt voor technische haalbaarheid 
• Optie 1b uitgewerkt voor de financiële haalbaarheid (hiermee alle 

kostencomponenten in beeld mbt infrastructuur)



Overweging: optie 1 (a of b) en 2
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Afweging optie 1a en 1b:
• Optie 1b verder weg van Hessenpoort (bestaand & mogelijke uitbreiding)
• Optie 1a vereist een viaduct in de N758
• Nader onderzoek moet uitwijzen of er voldoende ruimte is onder het viaduct N340 voor wachtspoor
• Optie 1b mogelijk een viaduct in de N758, nader te bepalen in een risicoanalyse voor de overweg

Afweging optie 2 versus 1a of 1b:
• Koppelkansen met inrichting gebied ten noorden van de Vecht
• Optie 2 betreffende uitgangspunten en kosten vergelijkbaar met optie 1b (zonder viaduct)

Afweging opties 3 en 4:
• Niet aannemelijk; liggen verder weg van de bestaande bebouwing Hessenpoort
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1. De kosten betreffen alleen de bouwkundige investeringen.
2. Gebaseerd op prijspeil voorjaar 2022.
3. Marge in deze fase van schetsontwerp: + en – 30%.
4. Kosten zijn exclusief kosten voor grondverwerving en onteigening. 
5. Kosten zijn exclusief gebouwen, overslagequipment (reachstackers, kranen) en overig 

rijdend materieel. 
6. De spooraansluiting en terminal wordt aangelegd op al bouwrijpe grond.
7. Het bestaande onderstation heeft voldoende capaciteit voor de voeding van de 

bovenleiding. Een extra onderstation is niet noodzakelijk. 

Financiële haalbaarheid optie 1b (uitgangspunten)



Investering spoor en terminal
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Startfase Eindfase (extra) Totaal (start + eindfase)
Spooraansluiting

Wachtspoor € 14,3 mio € 14,3 mio
A/V-sporen € 21,5 mio € 10,8 mio € 32,3 mio

Totaal spooraansluiting € 35,7 mio € 10,8 mio € 46,5 mio
Terminal € 18,7 mio € 22,1 mio € 40,8 mio

• Kosten spooraansluiting voor rekening van de overheid
• Kosten terminal voor rekening van de terminalexploitant
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• Terminalcapaciteit startfase (2028) 100.000 TEU met een break-even point van 88.500 
TEU (jaarvolume CotW startfase 65.000 TEU)

• Bij lineaire groei naar de eindfase (2033) wordt benodigde volume in Q1 van jaar 3 
bereikt. Maximale volume (100.000 TEU) wordt einde jaar 3 bereikt

• Verdere groei mogelijk zonder infrastructurele investeringen door verlenging 
bedrijfstijd. Dit betekent wel tekort aan stackruimte voor trailers en containers

• Volume break-even point eindfase wordt niet gehaald door CotW. Aanvullende 
acquisitie opgave CotW of volume van partijen buiten de CotW

Businesscase exploitatie terminal (1b) positief
Startfase Eindfase

Jaarvolume in TEU per jaar door 
CotW

65.000 165.000

Break-even point in TEU 88.500 217.000 
Aanvullende acquisitie in TEU 25.000 50.000 



Overweging: behoud flexibiliteit vs minimale 
investering
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1. Starten met een ruimtereservering van 17,4 hectare voor de terminal en 
extra groei verwezenlijken door uitbreiden naar een 24/7 operatie 
zonder verdere uitbreidingsmogelijkheden

2. Starten met een ruimtereservering van 25,4 hectare voor de terminal, 
starten met de configuratie voor de startfase en eventueel later 
uitbreiden naar de eindfase met de benodigde investeringen

Advies: ga uit van ruimtereservering van 25,4 ha



Conclusies en vervolg(onderzoek)
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Conclusies
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• Railterminal versterkt vestigingsklimaat Regio Zwolle en draagt bij aan ambities 
modal shift

• Voldoende volumes beschikbaar voor winstgevende terminal (m.n. startfase)
• Gedurende jaar 3 vanaf de start wordt het break-even point bereikt, voor break-

even point in eindfase is extra volume noodzakelijk
• Nu nog niet mogelijk voorkeurslocatie aan te wijzen (vanwege nader onderzoek 

infrastructurele aanpassingen, koppelkansen met inrichting ten noorden van de 
Vecht)

• Spooraansluiting: publieke investering. Terminal: private investering
• Unieke combinatie: partijen die er voor willen gaan: nu verder werken aan 

samenwerking en vertrouwen



Vervolg(onderzoek): concreter maken, commitment 
verkrijgen, werken aan vertrouwen

21

• Kosten/baten: MKBA aanleg railterminal
• Commitment: Nadere samenwerking/vertrouwen CotW? 
• Volume: extra volume haalbaar en onder welke voorwaarden?
• Infrastructureel: viaduct N758 (optie 1b)? Voldoende ruimte 

wachtspoor viaduct N340 (optie 1a en 2)? Inpassing gebied?
• Subsidies: Zijn (CEF)subsidies beschikbaar?



Dank voor uw aandacht

Vragen?
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Railterminal Hessenpoort: sterke schakel in duurzame economie van de toekomst 

In de Regio Zwolle liggen belangrijke opgaven en kansen rond de ontwikkeling van de brede 
welvaart, slim ruimtegebruik, bereikbaarheid en verduurzaming van goederenvervoer en 
logistiek. Hieronder schetsen we achtereenvolgens de opgaven, de oplossingsrichtingen en 
de bijdrage die een railterminal kan leveren.  

De regio groeit, maar de wegen dreigen dicht te slibben

Zwolle is een groeiregio. Tot 2040 moeten hier 49.000 woningen en 20.000 arbeidsplaatsen 
worden gerealiseerd. Dit zal leiden tot meer personen- en goederenvervoer. Dat vraagt om 
slimme logistieke en infrastructurele oplossingen en een doordachte ruimtelijke ordening. 
Aan dat laatste werken rijk en regio samen in het programma NOVEX. 

Europa, rijk en regio zetten in op modal shift

In december 2020 presenteerde de Europese Commissie haar strategie voor slimme en 
duurzame mobiliteit in Europa, als onderdeel van de Europese Green Deal. Brussel heeft 
ambitieuze doelstellingen op het vlak van de verduurzaming van logistiek en 
(goederen)vervoer. 75 procent van het volume dat nu over de weg gaat, moet in de 
toekomst via water en spoor worden afgewikkeld (modal shift). Deze ambitie betekent een 
groei van zo’n 50 procent van het goederenvervoer per spoor in 2030 en een verdubbeling 
tegen 2050. De oorlog in Oekraïne en de energiecrisis benadrukken de urgentie hiervan. De 
shift naar spoor vermindert onze afhankelijkheid van (Russische) diesel en andere fossiele 
brandstoffen. 

Het landelijke beleid sluit hierbij aan. Het kabinet streeft naar een stevige CO2-reductie: 60 
procent in 2030. Met het Klimaatakkoord Mobiliteit zet het rijk, net als de EU, in op de 
verschuiving van goederenvervoer van de weg naar het spoor (en naar binnenvaart en 
buisleidingen). Rijk en regio werken hierin samen. 

Betrouwbare bereikbaarheid 

Voor ondernemers en hun klanten is het aantrekkelijk als de regio via alle 
vervoersmodaliteiten goed bereikbaar is. Dat vergroot de zekerheid dat hun producten tijdig 
op de plaats van bestemming komen. Afhankelijk van het type lading en de herkomst of 
bestemming kan dan voor de meest efficiënte en duurzame vervoerswijze worden gekozen. 
Multimodaliteit versterkt de bereikbaarheid en de concurrentiekracht van de regio en 
daarmee het vestigingsklimaat. 

Spoorvervoer is voor bedrijven een steeds aantrekkelijker alternatief voor wegvervoer en 
binnenvaart. In het wegvervoer zien we een toenemend chauffeurstekort door vergrijzing en 
doordat Oost-Europese chauffeurs in eigen land (ander) werk vinden. Bovendien leidt de 
toenemende regeldruk vanuit de EU tot stijgende kosten voor het wegvervoer. Vormen van 
rekeningrijden kunnen dit effect in de toekomst verder versterken. 



Eén goederentrein vervoert ongeveer net zoveel als 56 vrachtwagens samen. Eén machinist 
vervangt dus 56 chauffeurs en de CO2-uitstoot per ton is bij spoorvervoer vijf keer kleiner 
dan bij wegvervoer (bron: ProRail). Zwolle heeft met een railterminal de mogelijkheid om 
ruim 85.000 inkomende of uitgaande vrachtwagenbewegingen te vervangen door vervoer 
per spoor. Dit bespaart zo’n 42 miljoen wegkilometers. 

Ook is het spoor een belangrijke aanvulling op de binnenvaart. Die heeft als gevolg van 
klimaatverandering steeds vaker te maken met hoge of lage waterstanden die het varen 
onmogelijk of extra kostbaar maken. Bij hoge waterstanden kunnen schepen niet onder 
bruggen door, bij lage waterstanden varen ze noodgedwongen met minder lading of 
helemaal niet. 

Regio Zwolle als logistieke schakel

De Regio Zwolle ligt strategisch op een kruispunt van internationale en multimodale routes. 
Zwolle is uitgegroeid tot de schakel tussen de mainports in de Randstad, logistieke hubs in 
het noorden van Duitsland en de Baltische staten en economische gebieden in Oost-Europa 
en verder (North Sea Baltic Corridor). Port of Zwolle is het logistieke knooppunt voor Noord 
en Oost-Nederland. De verbreding van de sluis bij Kornwerderzand zal deze positie verder 
versterken. 

We zien door de coronapandemie en door de geopolitieke ontwikkelingen in onder meer 
Rusland en China in Europa en dus ook in Nederland een groeiende behoefte aan 
strategische zelfvoorzienendheid. We kunnen en willen in de toekomst niet alles meer met 
schepen uit het Verre Oosten halen, maar duurzamer en dichterbij huis produceren. Dit zal 
leiden tot andere vervoersstromen. Goede (spoor)infrastructuur past bij deze ontwikkeling. 
Er wordt bijvoorbeeld nagedacht over het opstarten van een goederenvervoer spoorcorridor 
tussen Noordoost Nederland, Oost-Europa en de Baltische staten, als onderdeel van de 
North Sea Baltic corridor. 

In de regio zit veel (slimme) maakindustrie die belang heeft bij goede overslag- en 
transportmogelijkheden. Ondernemers in de regio spelen in op ontwikkelingen zoals de 
klimaat- en energiecrisis. Ze verduurzamen vanuit een intrinsieke motivatie en omdat het 
steeds meer van ze gevraagd wordt. Voldoende op- en overslagcapaciteit is hierbij een 
voorwaarde. Een railterminal kan hieraan bijdragen. 

Railterminal Hessenpoort

Door een deel van het goederenvervoer dat nu over de weg gaat, via het spoor af te 
wikkelen worden belangrijke rijkswegen als de A28 en de A1 en provinciale wegen ontlast. 
Dit leidt tot minder filedruk en emissies. Een railterminal vormt een essentiële schakel in dit 
multimodale logistieke concept. Het maakt het slim combineren van zendingen 
(zogenoemde groupage) en daardoor kortere reisafstanden met minder milieubelasting 
mogelijk. 



Uit onderzoek blijkt dat Hessenpoort de meest geschikte locatie is voor een railterminal, 
onder meer vanwege de ruimte, de nabijheid van bestaand spoor en omdat Hessenpoort als 
(logistiek) bedrijventerrein ook grootschalige bedrijven kan vestigen. Bedrijven die gebruik 
gaan maken van de terminal zitten echter in de hele regio. Bij transporten tot 1.000 
kilometer (Noord-Italië, Oost-Europa en Scandinavië) is de marktregio zo’n 50 kilometer 
rondom Zwolle, wat betekent dat potentieel ook lading uit bijvoorbeeld Lelystad rendabel 
via een railterminal in Zwolle vervoerd kan worden. 

Een railterminal biedt strategisch voordeel voor bedrijven die van deze terminal gebruik 
maken, omdat het leidt tot behoud en versterking van de werkgelegenheid bij deze 
bedrijven. De terminal zal daarnaast lokaal en regionaal directe werkgelegenheid opleveren 
(rangeren, op- en overslag, vervoer tussen terminal en haven etc.). Het is zaak ook deze 
activiteiten zo duurzaam mogelijk (elektrisch aangedreven) te organiseren. 

Voor Port of Zwolle is deze terminal van groot belang. Zij willen zich met haven-gerelateerde 
bedrijventerreinen als Hessenpoort doorontwikkelen naar de haven van de toekomst 
(duurzaam en circulair). De railterminal is dan ook onderdeel van de Regiodeal Port of Zwolle 
Duurzame havenontwikkeling (Regio Zwolle en het rijk) en opgenomen in het Icoonproject 
Port of Zwolle in de Regionale Investeringsagenda. 

Eerder bleek uit een analyse al dat er vanuit de markt behoefte is aan deze terminal. Uit 
aanvullend onderzoek blijkt nu dat een railterminal technisch en financieel haalbaar is.  

Conclusie
 
Met een railterminal kunnen bedrijven kosten besparen, omdat de verwachting is dat 
wegvervoer door het beprijzen van CO2-emissies en de vergrijzing van het chauffeursbestand 
duurder wordt, terwijl de kosten van spoorvervoer amper toenemen. Daarnaast kunnen 
bedrijven dankzij de railterminal gemakkelijker aan (toekomstige) milieudoelstellingen 
voldoen. Een railterminal versterkt de positie van de regio als logistieke schakel op 
belangrijke internationale verbindingen. 

Een railterminal sluit aan bij het Europese en landelijke beleid gericht op CO2-reductie en 
past binnen de visie van de regio op duurzaam transport. Belangrijke voorwaarden voor 
aanleg zijn een goede landschappelijke inpassing, de omgang met natuurwaarden, een 
klimaatadaptieve benadering goede bereikbaarheid en het benutten van kansen in de 
energietransitie

Na de verrichte verkenningen is de logische vervolgstap om een maatschappelijke 
kostenbatenanalyse (MKBA) uit te voeren die de maatschappelijke kosten en baten nader in 
kaart brengt. 



Railterminal Hessenpoort - sterke schakel in duurzame economie

• Europees, landelijk en regionaal beleid richt zich op CO2-reductie, onder meer door 
de verduurzaming van transport. Dat kan door lading van de weg naar het spoor te 
verplaatsen. Met een railterminal komt die lading dichterbij zijn bestemming.

• Door het toenemende wegverkeer slibben de wegen dicht. De binnenvaart is door 
zijn afhankelijkheid van waterstanden en andere beperkingen niet altijd een optie. 
Spoorvervoer is het meest schone en betrouwbare alternatief. 

• Voor bedrijven en klanten is het aantrekkelijk om via verschillende vervoerswijzen 
bereikbaar te zijn. Een railterminal maakt deze multimodale bereikbaarheid mogelijk. 
De regio wordt hiermee aantrekkelijker als vestigingsplaats.

• De regio Zwolle ligt logistiek gunstig als scharnierpunt tussen de havens van 
Rotterdam en Amsterdam en Oost-Europa en verder. De railterminal vormt een 
belangrijke duurzame (en nu nog ontbrekende) schakel op deze corridor.  

• De terminal heeft de steun van ondernemers en levert directe en indirecte 
werkgelegenheid en toegevoegde waarde voor de regio.
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Informatiebijeenkomst
Railterminal Hessenpoort
Raads- en Statenleden Zwolle en Overijssel 

1 februari 2023



Programma Informatiebijeenkomst

• Welkom en Introductie

• Port of Zwolle / Regio

• Coalition of the Willing

• Onderzoeksresultaten Stec/Logitech

• Marktanalyse

• Technische en financiële haalbaarheid

• Vervolgstappen

• Afsluiting (17:00 uur)
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Welkom

Doel deze bijeenkomst:

Raads- en Statenleden informeren over waarom een 
railterminal, de onderzoeksresultaten (marktanalyse en 
technische en financiële haalbaarheid) en de voorziene 
vervolgstappen

Ter voorbereiding op:

• Provincie Overijssel: behandeling in commissie ingepland 
op 8 februari, daarna Provinciale Staten ingepland op 22 
februari

• Gemeente Zwolle: behandeling in gemeenteraad 
ingepland op 21 februari
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Introductie

• De regio groeit, maar de wegen dreigen dicht te 
slibben

• Europa, rijk en regio zetten in op modal shift

• Betrouwbare bereikbaarheid 

• Regio Zwolle als logistieke schakel

• Railterminal Hessenpoort: sterke schakel in 
duurzame economie van de toekomst 
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PORT OF ZWOLLE / REGIO
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COALITION OF THE WILLING
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MARKTANALYSE EN 
HAALBAARHEIDSONDERZOEK

01-02-2023 7

kijk



Vervolgstappen

Op basis van de uitkomsten van het marktonderzoek en het 
onderzoek naar de technische en financiële haalbaarheid 
conclusie dat de railterminal Hessenpoort potentie heeft.

Gewenste vervolgstappen:

• Maatschappelijke kostenbatenanalyse (MKBA)

• Coalition of the Willing (samenwerkingsafspraken)

• Gebiedsvisie Gebied ten Noorden van de Vecht 
(inpassing/ruimtegebruik)

• ProRail (verdere verkenning capaciteit en inpassing)

• Lobby richting Regio, Rijk en Europa (draagvlak en 
financiering)
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Geplande datum behandeling

• Provincie Overijssel: behandeling in commissie 
ingepland op 8 februari, daarna Provinciale 
Staten ingepland op 22 februari

• Gemeente Zwolle: behandeling in 
gemeenteraad ingepland op 21 februari
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1 Inleiding  
 

1.1 Second opinion onderzoek op eerder onderzoek uit 2016 en 2018/2019 

Marktonderzoek toonde jaren geleden aan dat er behoefte is aan de modaliteit spoor naast weg en water (BCI, 2016 en 

2018/2019). Het bedrijfsleven wil de keuze hebben voor goederenvervoer over spoor vanwege kostenbesparingen, de wens 

transport te verduurzamen en vanwege het langzaam dichtslibben van het wegennet. De keuze voor het spoor wordt 

versterkt door andere trends zoals klimaatregelgeving vanuit de EU. Enkele dienstverleners uit de Regio Zwolle hebben 

aangegeven interesse te hebben in het gebruik van een railterminal in Zwolle. De komst van zo’n railterminal kan de 

logistieke concurrentiekracht van de regio vergroten. BCI heeft in 2016, 2018/2019 onderzoek gedaan naar de 

voorkeurslocatie en de benodigde investeringen voor de aanleg van een railterminal.  

 

De realisatie van een railterminal behoeft een stevige onderbouwing. De totale financiële impact ervan en de onzekerheid of 

partijen na aanleg wel gebruik gaan maken van de railterminal vragen om verdieping van de businesscase, de financiering, 

partnerships en risico’s.  

 

Als eerste stap hebben de gemeente Zwolle, de provincie Overijssel, Port of Zwolle en een belangrijke verlader in de regio 

aan Stec Groep en Logitech gevraagd een marktonderzoek te doen, als second opinion. 

 

Vervolgens heeft een groep van geïnteresseerden in de aanleg van een railterminal in Zwolle – de Coalition of the Willing, 

genoemd, bestaande uit de 6 verladers en/of potentiële railterminalexploitanten, naast de gemeente Zwolle, de provincie 

Overijssel en Port of Zwolle – aan Stec Groep en Logitech gevraagd een second opinion uit te voeren naar de technische en 

financiële haalbaarheid van een railterminal in Zwolle. Hierin is een analyse gemaakt van een aantal locatie-opties en de 

investeringen benodigd voor de aanleg van een railterminal. Stec Groep en Logitech hebben ook onderzocht of een 

winstgevende exploitatie van een railterminal mogelijk is, uitgaand van de uit de onderzoeken gebleken marktvolumes en 

investeringen.  

 

Dit rapport geeft op hoofdlijnen de analyses en conclusies van beide onderzoeken weer.    
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2 Marktonderzoek 
In het marktonderzoek is in beeld gebracht waarom bedrijven een overstap van weg naar spoor (kunnen) overwegen. 

 

2.1 Modal shift: in tegenstelling tot de heersende mindset is een modal shift wel degelijk mogelijk 

Uit het marktonderzoek is gebleken dat er enkele randvoorwaarden te benoemen zijn voor de modal shift van weg naar 

spoor:  

1. Concurrerende kosten ten opzichte van wegvervoer  

2. Frequentie en doorlooptijden concurrerend ten opzichte van wegvervoer  

3. Breed aanbod aan bestemmingen  

4. Betrouwbaarheid van de dienstverlening en de modaliteit spoor 

 

Ad 1.  Concurrerende kosten t.o.v. wegvervoer 

De mindset bij de meeste verladers is dat het spoor niet kan concurreren met het wegvervoer. Uit ons onderzoek blijkt dat 

dit wel kan, mits er voldoende volumes zijn en deze stabiel zijn over het jaar. In zijn algemeenheid geldt dat de kostprijs van 

spoor aantrekkelijker wordt naarmate de afstanden langer worden. Uit een kostenvergelijking tussen de modaliteiten die 

voor dit rapport is gemaakt blijkt echter dat dit ook al voor korte afstanden geldt, zoals de route Zwolle – Rotterdam.  

 

Het spoor kan kostentechnisch niet concurreren met de binnenvaart, maar dit geldt alleen voor containers. Echter, omdat 

uit het marktonderzoek blijkt dat Zwolle met 85% een heel hoog aandeel trailers heeft – die niet per binnenvaart vervoerd 

kunnen worden – is voor Zwolle primair de kostenvergelijking met het wegvervoer relevant.  

 
Tabel 1: Indicatieve kostenvergelijking modaliteiten op de route Zwolle-Rotterdam 

 Container via 
spoorvervoer 

Trailer via 
spoorvervoer 

Container via 
binnenvaart 

Trailer via 
wegvervoer 

Aanname 
wegvervoer in 
2025*  

Totale kosten 
roundtrip  
Zwolle- 
Rotterdam 

€   625 €   590 €   385 €  870 €1.000 

Totale kosten 
roundtrip Zwolle- 
Milaan  

€1.270 €1.230 n.v.t. €2.190 €2.661 

*Aanname wegvervoer in 2025: gebaseerd op de aanname dat salaris 10% boven inflatie stijgt en tol of kosten voor emissies met 50% stijgen, omdat we verwachten dat 

er een tekort aan chauffeurs ontstaat en de overheid CO2 en NOx emissies zal gaan beprijzen in de toekomst. 

 

Ad 2. Frequentie en doorlooptijden concurrerend t.o.v. wegvervoer 

De frequentie (aantal keer dat een trein vertrekt / aankomt) moet acceptabel zijn en zo dicht mogelijk bij het wegvervoer 

liggen. Een frequentie van 2-4 keer per week is gewenst in de startfase en moet naar 4-5 keer per week stijgen enkele jaren 

later. De doorlooptijd (het aantal uren dat een lading door-to-door onderweg is) mag iets langer zijn dan over de weg, maar 

moet marktconform zijn. De trein van Zwolle naar Rotterdam bevat voor het overgrote deel volumes met eindbestemming 

het Verenigd Koninkrijk. Een goede aansluiting van de trein op de veerboten naar Engeland is dus een vereiste. Dit is alleen 

haalbaar als er vanaf het begin een substantieel aanbod is en de vertrek- en aankomsttijden van trein en truck op elkaar 

afgestemd worden, zodat er geen onnodige wachttijden ontstaan. 

 

 

 

Ad 3. Breed aanbod van bestemmingen 

Het aantal bestemmingen dat met een acceptabele frequentie, doorlooptijd en kostprijs over het spoor bereikt kan worden 

bepaalt hoeveel volumes marktpartijen kunnen inbrengen. Relevant is te beseffen dat Zwolle geen hub is zoals Rotterdam of 

Duisburg, van waaruit veel bestemmingen rechtstreeks aangedaan worden. Uit dit onderzoek is gebleken dat Zwolle in 

potentie volume voor één rechtstreekse verbinding (Malmö) heeft en verder een feeder-terminal is die zich richt op de hub 
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Rotterdam (met doorvoer naar het VK) en een tweede hub in Duitsland (bij voorkeur Herne), voor bestemmingen in 

Duitsland, Oost-Europa en Italië.  

Daarnaast bepaalt de omvang van de marktregio de potentie van een railterminal. De marktregio wordt groter naarmate de 

afstand van het spoortraject toeneemt. Een vuistregel voor het bepalen hiervan is dat het voor- en/of natransport niet meer 

dan 10% van de totale afstand mag bedragen: 90% van de afstand over het spoor, 5% voor het voortransport naar de 

vertrekkende railterminal en 5% voor het natransport vanaf de aankomstterminal naar de eindbestemming. De afstand 

Zwolle-Frankfurt is 400 km en daarmee is het marktgebied voor de railterminal 20 km afstand rondom die terminal voor de 

aanvoertransporten. Voor Milaan (1.200 km) is de marktregio 60 km. Voor China is deze dus nog veel groter. 

 

Ad 4. Betrouwbaarheid van de dienstverlening en de modaliteit spoor 

De toegezegde prijs, frequentie, doorlooptijden en bestemmingen dienen daadwerkelijk gerealiseerd te worden en langjarig 

aangeboden worden. Dit vraagt om betrouwbare partners, die zelf ook volume acquireren, instaan voor een snelle 

afhandeling en zich committeren aan het langjarig instandhouden van de aangeboden routes. Juist vanwege de heersende 

mindset dat het spoor niet kan concurreren met het wegvervoer is het nodig dat alle betrokken partijen (overheid, 

railterminaloperator(s), exploitanten van de routes en verladers) hun commitment afgeven en vertrouwen in elkaar 

uitspreken. De oprichting van de Coalition of the Willing is daarom een heel positief signaal.  

   

2.2 Trends  

Verschillende trends en beleidsambities hebben invloed op de toekomstige vraag naar spoorvervoer. Onderstaande vier 

factoren vergroten naar verwachting de aantrekkelijkheid van de modaliteit spoor:    

 

1. De EU zet met haar EU Green Deal in op een grote modal shift om de emissie van CO2 terug te dringen. Daarbij is de 

ambitie uitgesproken dat in 2030 75% van het huidige volume wegtransport over spoor of water moet gaan. Uit 

onderzoek van CE Delft (2020) blijkt dat het spoor 85% minder CO2  uitstoot dan vervoer over de weg. Door-to-door 

levert dit, met voor- en natransport per truck, nog altijd de helft minder CO2 emissie op. Bij het zwaarder belasten van 

emissies door de EU Green Deal wordt de modaliteit spoor dus een stuk goedkoper en daarmee aantrekkelijker.  

2. In 2020 is het EU Mobility Pack gepubliceerd, dat stapsgewijs vanaf februari 2022 wordt ingevoerd. Dit zorgt voor een 

aantal wijzigingen in de wetgeving die kostenverhogend zijn voor het Europese goederenvervoer via de weg. Zo is er de 

invoering van een vestigingseis waardoor het aantal voertuigen van de onderneming in verhouding moet staan met het 

volume van zijn vervoersactiviteiten in het betreffende land. Ook moet ieder voertuig eens in de acht weken terugkeren 

naar de exploitatievestiging in de lidstaat waar hij geregistreerd staat. Het belangrijkste verschil is dat de handhaving op 

de regels veel gemakkelijker wordt. We verwachten dat transportbedrijven hun wagenpark minder in Oost-Europa 

zullen onderbrengen en dit (deels) terugbrengen naar West-Europa.  

3. De vergrijzing van chauffeurs zorgt voor het minder aantrekkelijk worden van het wegvervoer. Een toenemend 

chauffeurstekort leidt tot hogere loonkosten en tot het risico dat lading blijft staan. Ondernemers maken zich zorgen 

daarover. Met de trein kan 1 machinist veel meer lading vervoeren. 

4. Kijkend naar de binnenvaart spelen andere factoren een rol. Afgelopen jaren zorgden perioden van hoge neerslag en 

langdurige droogte voor capaciteits- en beladingsproblemen. Een laag waterpeil in de zomer zorgde ervoor dat de 

binnenvaart niet volledig beladen kon worden in verband met de diepgang, met kostenstijging tot gevolg. Een hoog 

waterpeil in de winter zorgde voor een beperkte doorgang bij bruggen. Deze onzekerheden maken de binnenvaart 

minder aantrekkelijker.   

 

Toch zijn er ook onzekerheden met betrekking tot de modal shift naar het spoor. Het wegvervoer kan vergroenen en zelfs 

groener worden dan spoorvervoer, als groene waterstof de norm wordt. Het argument ‘minder CO2  emissies’ kan op termijn 

haar kracht verliezen. Ook zullen naar verwachting meer productie-locaties in Europa ontstaan. Hierdoor worden afstanden 

korter en is goederenvervoer over het spoor relatief minder aantrekkelijk. Bovendien is er sprake van hoge druk op het 

Europese spoornet; toenemende drukte zal mogelijk leiden tot meer vertraging voor goederentreinen, met kostenstijging als 

gevolg.  

 

Het is onze marktinschatting dat de positieve trends zwaarder wegen dan de onzekerheden. 
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2.3 Volumes Coalition of the Willing  

In het marktonderzoek zijn 26 interviews afgenomen met bedrijven die op basis van onze inschatting interesse kunnen 

hebben in spoorvervoer. We hebben bij de interviews ook met bedrijven op grotere afstand van Zwolle gesproken, indien 

we het aannemelijk achten dat ze eventueel interesse kunnen hebben in het gebruikmaken van een railterminal in Zwolle. 

De reden hiervoor is dat de marktregio van een railterminal groter is indien de afstanden over het spoor groter zijn. 

Deelnemers werd gevraagd naar het mogelijke volume dat zij per bestemming / oorsprong kunnen inbrengen bij de komst 

van een railterminal. Daarbij lag de focus niet op alle volumes die ze hebben, maar op die volumes waarvoor ze 

daadwerkelijk bereid zijn het spoor te overwegen. Na afronding van het marktonderzoek hebben zes van deze 26 bedrijven 

aangegeven interesse te hebben in de aanleg van een railterminal in Zwolle. Deze zes partijen brengen circa 95% in van het 

volume dat uit het marktonderzoek bij 26 bedrijven is aangetoond. In het rapport voor de technische en financiële 

haalbaarheid is alleen het volume van deze zes partijen meegenomen. Deze zes partijen zijn actief betrokken geweest bij de 

eisen en wensen ten aanzien van de configuratie van de terminal en de uitgangspunten voor de business case. In dit kader is 

hen gevraagd welke volumes zij kunnen inbrengen voor de start- (2028) en eindfase (2033). Dit levert de volgende volumes 

op: 

 
Tabel 2: Volumes “Coalition of the Willing” voor de start- en eindfase  

 Startfase (ca. 2028) Eindfase (ca. 2033) 

 100% CotW April 2022 Volume 100% CotW April 2022 Volume 
 Inkomend Uitgaand  Totaal Inkomend Uitgaand  Totaal  
Treinen per week 
totaal1 

         9        10        19          26        18          44 

Zwolle- Malmö          8          6        14          20        11          31 
Zwolle- Rotterdam          1          1          2            3          3            6 
Zwolle- Herne          0          2          2            3          3            6 
Zwolle- Polen          0          1          1            0          1            1 
Jaarvolume in TEU2 
per jaar  

38.000 26.000 66.000 105.000 60.000 165.000 

20 ft containers       250      250      500        500      500      1.000 
40 ft containers   2.600   2.600 10.500     8.000   8.000    32.500 
Trailers  16.300 10.500 53.500   44.500 21.500  131.500 
Platte wagons3          0   5.000   5.000            0   5.000      5.000 
Aandeel trailers in 
totaal 

       86%        79%        83%          84%        72%           80% 

 

De volumes van de Coalition of the Willing (hierna CotW) bestaan uit volumes die de leden daadwerkelijk controleren, en/of 

zichzelf als acquisitietarget bereid zijn op te leggen. Deze volumes zijn meegenomen, tenzij grote voorzichtigheid is 

uitgesproken over de waarschijnlijkheid dat aan de voorwaarden voldaan kan worden. Aanvullende acquisitietargets die 

nodig zullen zijn om een break-even punt voor de exploitatie van de railterminal te realiseren zijn niet meegenomen. 

 

De zes partijen hebben vier voorwaarden benoemd waaraan voldaan moet worden om volumes daadwerkelijk in te 

brengen:   

1. Opgegeven volume is onder voorwaarde van hoge mate van betrouwbaarheid en acceptabele kostprijs.  

2. Frequentie op route naar Malmö en Rotterdam minimaal 4 keer per week in de startfase. De rest van de routes 

minimaal 2 keer per week.  

3. Voor de route naar Rotterdam is een goede aansluiting op de veerboten naar het Verenigd Koninkrijk cruciaal, namelijk 

minimaal 1,5 tot 2 uur voor vertrek. 

4. Voor de route naar Malmö moet er een fall-back plan komen, zodat trailers op meerdere plekken van de trein gehaald 

kunnen worden, in geval de trein niet door kan rijden naar Zwolle.  

 

 
1 Het aantal treinen is het opgegeven volume gedeeld door 48 weken, omdat we ervan uitgaan dat 48 weken per jaar er treinen rijden. Om winstgevend te 
zijn, is uiteindelijk een balans tussen inkomende en uitgaande goederenstromen noodzakelijk. Voor de business case zijn we uitgegaan van 60% 
inkomende goederen versus 40% uitgaande goederenstromen. 
2 TEU: Twenty Foot Equivalent, de standaard maat voor zee- en railvervoer en binnenvaart. Een vrachtwagen kan 2 TEU vervoeren of 1 trailer.  
3 Platte wagons worden ingezet om specifieke lading van een grote verlader te transporteren naar bestemmingen in Europa. 
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2.4 Potentieel  

Naast de zes leden van de CotW zijn er twee grote verladers uit de regio Lelystad, die potentieel grote volumes kunnen 

inbrengen voor de railterminal Zwolle op routes vanuit China en Turkije (in beide gevallen alleen inkomende 

goederenstromen). Daarnaast zou één van de zes leden van de CotW mogelijk substantiële volumes van/naar Lyon kunnen 

inbrengen. Deze drie volumestromen zijn niet meegenomen in het onderzoek, omdat er geen balans is in het verkeer (China 

en Turkije), het commitment van de verladers op dit moment niet concreet is en geen van de potentiële 

railterminaloperators interesse heeft getoond een dienst voor deze drie bestemmingen op te zetten. Voor Lyon geldt 

aanvullend dat zicht op voldoende volumes ontbreekt om een treindienst tussen Zwolle en Lyon op te zetten. Ook via de 

hub Rotterdam bestaat hiervoor op dit moment geen dienst.  

 

Deze routes bieden wel een upward potential voor de railterminal Zwolle als deze routes daadwerkelijk kunnen worden 

gerealiseerd.  

 
Tabel 3: Potentieel aanvullend volume 

 Startfase (ca. 2028) Eindfase (ca. 2033) 

Volume per week Inkomend Uitgaand Inkomend Uitgaand  
Zwolle- China (5% 
Lelystad)  
(40 ft containers)  

 8 0 25  0 

Zwolle- Turkije  
(40 ft containers) 

15 0 28  0 

Zwolle- Lyon (trailers)  5 5 21 21 
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3 Technische haalbaarheid  
 

3.1 Spooraansluiting   

Voor de railterminal is alleen een éénzijdige aansluiting richting het zuiden haalbaar. Een aansluiting naar het noorden is niet 

haalbaar. Investeringen in de Wunderline (het spoortraject Groningen-Bremen) zijn alleen gericht op het verbeteren van het 

personenvervoer. Knelpunten voor goederen worden niet weggenomen.  Hierdoor is de noordelijke route via grensovergang 

Bad Nieuweschans naar Bremen in Duitsland niet realistisch. Voor de route Zwolle-Malmö is dit echter overkomelijk, omdat 

treinen via de zuidelijke aansluiting naar Enschede / Bad Bentheim kunnen rijden. 

 

ProRail en de CotW hebben ieder eisen opgesteld met betrekking tot de komst van de railterminal en de spooraansluiting. 

De spooraansluiting bestaat uit een wachtspoor, aankomst -en vertreksporen en een omloopspoor. De belangrijkste eisen 

van de CotW zijn dat de railterminal opstelsporen heeft voor treinen met een lengte van 740 meter, de volgens Europese 

standaard maximaal toegestane treinlengte en dat de spooraansluiting van de terminal geëlektrificeerd is, zodat treinen met 

elektrische tractie kunnen aankomen en vertrekken. Rekening houdende met de wissels is de ruimtereservering ca. 1.000 

meter voor terminalsporen voor treinen met een opstellengte van 740 meter. De sporen op de terminal zijn niet 

geëlektrificeerd en onbeveiligd. ProRail schrijft voor dat de spooraansluiting centraal bedienbaar is en dat er op het 

hoofdbaanspoor alleen getrokken mag worden gereden. Dit leidt tot een ruimtereservering van circa 1.400 meter voor een  

aankomst- en vertrekspoor en een omloopspoor. Voor treinen, die het 2-sporige hoofdbaanspoor moeten kruisen naar of 

van het aankomst- en vertrekspoor, is uit capaciteitsoverweging normaliter een wachtspoor noodzakelijk tussen beide 

hoofdbaansporen. Met name aankomende treinen, die het hoofdbaanspoor moeten kruisen, kosten veel baancapaciteit, 

omdat het tegemoetkomende treinverkeer voor langere tijd moet worden stilgelegd. Vertrekkende treinen, die het 

hoofdbaanspoor moeten kruisen, vergen normaliter minder baancapaciteit. Dit leidt tot een ruimtereservering van ca. 1.800 

meter voor een wachtspoor. Bovendien moet in de locatiekeuze van het wachtspoor rekening worden gehouden dat ProRail 

geen aftakwissel in een boog toestaat. In alle locatie-opties die wij presenteren is rekening gehouden met een wachtspoor. 

Opties 2 en 4 vormen daarop een theoretische uitzondering: een wachtspoor is niet nodig als de railterminal accepteert dat 

er alleen goederentreinen in de daluren van de dienstregeling vertrekken. Wij achten dit te beperkend en nemen daarom in 

alle opties een wachtspoor op.   

 

3.2 Locatie terminal  

In overleg met de opdrachtgevers is het zoekgebied voor de mogelijke locaties voor de railterminal vastgesteld, te weten ten 

noorden van Hessenpoort, ten zuiden van de N377 en  tussen de A28 en de spoorlijn, als ook ten oosten van de spoorlijn 

tussen de N340 en N758. Binnen dit zoekgebied zijn een zestal opties meegenomen in het onderzoek (zie tabel 4) 

 

Tabel 4: Overzicht opties met globale locatie aanduiding 

Optie Globale aanduiding van locatie 

0 Voorkeurslocatie eerder onderzoek, ten noorden van huidig Hessenpoort ten westen van de spoorweg 

1a Locatie direct ten noorden van huidig Hessenpoort, ten westen van de spoorweg 

1b  Locatie ten noorden van optie 0, ten westen van de spoorweg 

2 Locatie ten noorden van huidig Hessenpoort, ten oosten van de spoorweg 

3 Locatie ten noorden van huidig Hessenpoort, ten westen van de spoorweg 

4 Locatie ten noorden van huidig Hessenpoort, ten oosten van de spoorweg 

 

Voor alle zes opties is een afwegingskader gemaakt met betrekking tot de infrastructurele componenten van de 

spooraansluiting  
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Tabel 5: Afwegingskader locaties  

 Optie 0 Optie 1a Optie 1b Optie 2 Optie 3  Optie 4  

Wachtspoor + + + +* + +* 
Viaduct N758 + + --** - - - 
740m opstellengte  - + + + + + 
Investering wegen 0 0 + + + + 
Aansluiting 
Hessenpoort 

+ + -*** -*** -- -- 

*Voor optie 2 en 4 geldt dat er mogelijk geen wachtspoor nodig is in de daluren van het reizigersvervoer. Dit beperkt het goederenvervoer dan enkel tot de nachturen. 

Dit is nader te bepalen in een eventuele QuickScan capaciteitsanalyse.  

**Voor optie 1b is er de verwachting dat een viaduct in de N758 niet nodig is. Een verdiepend onderzoek is nodig om vast te stellen of dit definitief niet nodig is. 

***Bij een eventuele uitbreiding van Hessenpoort liggen optie 1b en 2 waarschijnlijk nabij het bedrijventerrein. 

 

Optie 0 valt af, omdat op deze locatie onvoldoende ruimte beschikbaar is voor treinen met een opstellengte van 740 meter. 

De (waarschijnlijk) wel haalbare opties zijn opties 1a, 1b, 2, 3 en 4. Er is besloten optie 1b en 2 uit te werken voor de 

technische haalbaarheid en alleen voor optie 1b de financiële haalbaarheid. 

 

3.3 Technische uitwerking optie 1b en optie 2 

Om gevoelige discussies over al dan niet voldoende lading in dit stadium te vermijden is besloten de configuratie van de 

railterminal niet te baseren op volumes uit het marktonderzoek en de opgave van de beschikbare volumes in de start- en 

eindfase, maar op basis van de terminalcapaciteit behorend bij twee opstelsporen in de startfase en vier opstelsporen in de 

eindfase, allen met een opstellengte van 740 meter. Om de locomotief niet op te sluiten op de terminal moet tevens een 

omloopspoor worden aangelegd.  In zowel de start- als eindfase worden de sporen in één bundel aangelegd. In de startfase 

is de terminal-handling gebaseerd op reachstackers (zeer zware heftrucks, geschikt voor handling van containers en trailers, 

die vanaf de zijkant lading op de trein zetten / ervan af halen). Tevens is een platform voorzien op de kop van een spoor voor 

het laden / lossen van koplading. Dit leidt tot een ruimtebeslag van ca. 14,1 hectare in de startfase. In de eindfase gaan we 

uit van een terminalhandling met een portaalkraan (een kraan waarbij de trein van boven wordt beladen / gelost). Het totale 

ruimtebeslag in de eindfase is ca. 25,4 hectare.  

 

Met deze configuratie ligt de maximale overslagcapaciteit in de startfase op ca. 100.000 TEU uitgaande van een terminal die 

operationeel is gedurende 48 weken per jaar, 6 dagen per week en 16 werkuren per dag. In de eindfase ligt de maximale 

overslagcapaciteit bij dezelfde uitgangspunten op ca. 275.000 TEU.  

 

De terminal in Zwolle heeft een groot ruimtebeslag omdat in de configuratie rekening is gehouden met een aandeel trailers 

dat in de start- en eindfase op respectievelijk 85 en 80% ligt. Aangezien trailers – in tegenstelling tot containers – niet 

gestapeld kunnen worden, is veel opstelruimte nodig om de trailers die vertrekken / aankomen te parkeren. Hierbij is 

rekening gehouden met een gemiddelde parkeertijd van twee dagen voor trailers en drie dagen voor containers.  

 

Een alternatieve configuratie is overwogen, waarbij ook in de eindfase gewerkt wordt met reachstackers. Daarvoor is echter 

ca. 8,5 hectare extra nodig, omdat de vier opstelsporen dan in 2 bundels van elk 2 sporen komen te liggen zodat een extra 

omloopspoor voor de tweede bundel nodig is en omdat voor de reachstacker met langslading veel meer laad-en losruimte 

nodig is dan portaalkranen met bovenlooplading. Aangezien hier in de exploitatie onvoldoende voordelen behaald worden 

in de productiviteit is van deze optie afgezien. 

 

De spooraansluiting bestaat uit een wachtspoor, een omloopspoor en in de startfase één aankomst- en vertrekspoor en 

twee aankomst- en vertreksporen voor de eindfase. 
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4 Financiële haalbaarheid 
 

4.1 Kostenindicatie voor optie 1b  

Voor optie 1b is de financiële haalbaarheid uitgewerkt. De volgende uitgangspunten zijn van toepassing op de 

kostenindicatie: 

1. De kosten betreffen alleen de bouwkundige investeringen. 

2. Gebaseerd op prijspeil voorjaar 2022. 

3. Marge in deze fase van schetsontwerp: + en – 30%. 

4. Kosten zijn exclusief kosten voor grondverwerving en onteigening.  

5. Kosten zijn exclusief gebouwen, overslagequipment (reachstackers, kranen) en overig rijdend materieel.  

6. De spooraansluiting en terminal wordt aangelegd op al bouwrijpe grond. 

7. Het bestaande onderstation heeft voldoende capaciteit voor de voeding van de bovenleiding. Een extra onderstation is 

niet noodzakelijk.  

 
Tabel 6: Kostenindicatie aanleg spooraansluiting en terminal optie 1b, start- en eindfase, prijspeil 2022 

  startfase  Eindfase (extra) Totaal (start + eindfase) 

Spooraansluiting    
    Wachtspoor € 14,3 mio  € 14,3 mio 
    A/V-sporen  € 21,5 mio € 10,8 mio € 32,3 mio 
Totaal spooraansluiting € 35,7 mio  € 10,8 mio  € 46,5 mio  
Terminal € 18,7 mio € 22,1 mio € 40,8 mio 

 

De kosten voor de spooraansluiting in tabel 6 komen volledig voor rekening van de overheid. 

De aanlegkosten voor de terminal voor de startfase en de uitbreidingskosten van de terminal in de eindfase, waarbij de 

aanlegkosten van twee naar vier opstelsporen en de omstelling van reachstackers naar portaalkranen, zijn voor rekening van 

de terminalexploitant.  

 

4.2 Business case  

Het uitgangspunt van de business case is dat de exploitant investeert in alle infrastructuur en roerende zaken binnen de 

hekken van de terminal. In de business case wordt geen rekening gehouden met eventueel te verkrijgen subsidies. Er 

bestaat echter wel een mogelijkheid om een CEF-subsidie aan te vragen tot een maximale bijdrage van 30% van de 

investeringssom en onderzoekskosten, op zowel de kosten voor de spooraansluiting als de aanleg van de terminal. De 

business case geeft inzicht of een rendabele operatie mogelijk is voor de railoperator met de baten uit de verwachte op- en 

overslag op de terminal. Er wordt dus geen rekening gehouden met de financiële kosten en baten van de spooraansluiting, 

dit komt namelijk uit publieke middelen.  
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Tabel 7: Business case: exploitatieresultaat start- en eindsituatie  

 Startsituatie Eindsituatie 

Investeringen    
Overslag equipment €  1.474.000 €  9.385.000 
Infrastructuur terminal  €18.748.000 €40.854.000 
Kantoorgebouw €      250.000 €      400.000 
Totale investeringen  €20.472.000 €50.639.000 
Baten terminal    
Overslag €  2.682.613 €  6.399.718 
Shunten (rangeren) €     363.423 €  1.065.788 
Stack €  1.076.403 €  2.787.351 
Totale baten  €  4.122.438 €10.252.856 
Kosten exploitatie terminal   
Erfpacht €     566.000 €  1.017.200 
Infrastructuur terminal €  1.734.190 €  3.778.995 
Gebouwen €        23.125 €        37.000 
Equipment t.b.v. overslag €      571.950 €  1.297.625 
Arbeid €      770.000 €  1.400.000 
Energie  €        64.272 €     709.816 
Totaal kosten €  3.729.537 €  8.240.636 
   
Exploitatie resultaat  €     392.901 €  2.012.221 

 

In de startfase is, uitgaande van een maximale overslag van 100.00 TEU aan intermodaal vervoer en 2 treinen met koplading 

per week, een exploitatieresultaat mogelijk van ca. €393.000 bij een omzet van €4,1 mio op jaarbasis. De benodigde 

investering in de terminal bedraagt naar verwachting €20,5 mio excl. BTW (prijspeil 2022), inclusief kosten voor kantoor en 

terminalequipment, zoals reachstackers en een rangeerlocomotief  

 

In de eindfase is, uitgaande van een maximale overslag van 275.000 TEU aan intermodaal vervoer en 2 treinen met 

koplading per week, een exploitatieresultaat mogelijk van ca. €2,0 mio bij een omzet van €10,3 mio op jaarbasis. De 

benodigde investering in de terminal bedraagt naar verwachting €50,6 mio excl. BTW (prijspeil 2022), inclusief kosten voor 

een grotere kantoorvoorziening en reachstackers zijn vervangen door railgebonden portaalkranen.  

 

4.3 Break-even point  

Zowel in de start- als eindfase zijn op dag 1 niet de volumes beschikbaar voor de overslagcapaciteit die we met 

respectievelijk twee en vier opstelsporen hebben aangenomen. Dat heeft gevolgen voor de tijdspanne waarbinnen het 

break-even punt, de hoeveelheid overslag waarbij de terminal winstgevend wordt, bereikt wordt.  

 

In de startfase wordt het break-even punt bereikt bij een overslag van 88.500 TEU. Volgens de CotW is er in de startfase een 

jaarlijks volume van ongeveer 65.000 TEU beschikbaar. Dit houdt in dat er een aanvullende acquisitie nodig is van circa 

25.000 TEU om het break-even punt te bereiken. Als we kijken naar het beschikbare volume dat de leden van de coalitie 

voor de eindfase hebben opgegeven, dan zien we dat de groeiambitie, zonder aanvullende acquisitie, bij 20.000 TEU per jaar 

ligt. Dat betekent dat in het eerste kwartaal van jaar 3 het break-even point wordt bereikt, zonder dat daarvoor aanvullende 

volumes hoeven te worden geacquireerd. De maximale capaciteit van de terminal wordt ongeveer eind jaar 3 bereikt 

(100.00 TEU). Dat is zonder uitbreiding naar de eindfase. Verdere groei (zonder aanvullende infrastructurele investeringen) 

kan, indien gewenst, worden bereikt door de uitbreiding van de operationele uren van 16 naar 24 uur en van 6 naar 7 dagen. 

De maximale capaciteit ligt dan bij ca. 160.000 TEU per jaar. Er zal dan wel een tekort aan parkeerruimte ontstaan voor 

trailers en containers. 

 

In de eindfase wordt het break-even punt bereikt bij een overslag van 217.000 TEU, mits de volumeverhoudingen van de 

leden van de CotW gelijk blijven. In deze fase is een jaarlijks volume van ongeveer 165.000 TEU beschikbaar. Dit houdt in dat 

een aanvullende acquisitie-opgave van ruim 50.000 TEU nodig is om het break-even punt te bereiken. Aangezien er geen 

verdere volumegroei van de leden van de CotW te verwachten is, moet dit van elders komen. Te denken valt aan volumes 

van bedrijven binnen de marktregio van de railterminal Zwolle, zoals de genoemde volumes die vanuit China en Turkije naar 

Lelystad gaan en volumes van de in het marktonderzoek geïnterviewde bedrijven die geen lid van de CotW zijn geworden. 
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Hoe dan ook vraagt dit een fors commitment van de terminalexploitant en breed gedragen vertrouwen in de slagingskansen 

om dit additionele volume ook daadwerkelijk te kunnen acquireren.   

 
Tabel 8: Break-even volumes start- en eindfase 

 Startfase Eindfase  

Jaarvolume in TEU per jaar 
door CotW 

65.000 165.000 

Break-even point in TEU  88.500 217.000  
Aanvullende acquisitie in 
TEU 

25.000    50.000  
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5 Overwegingen  
 

5.1 Afweging behoud flexibiliteit versus maximale volumes bij minimale investeringen 

De leden van de CotW hebben de beschikking over een volume van ongeveer 165.000 TEU. Met de configuratie van de 

railterminal in de startfase is een maximale overslag van 160.000 TEU mogelijk, indien de operationele uren worden 

verhoogt van 6 naar 7 dagen en van 16 naar 24 uren per dag. Indien de CotW kiest voor weinig risico, dan kunnen de 

coalitieleden hun beschikbare volume bijna geheel overslaan op de railterminal, maar is er geen groeiperspectief en er zal in 

extra parkeerruimte voor trailers en containers voorzien moeten worden.   

 

De andere kant van het verhaal is dat een investering in twee extra opstelsporen en portaalkranen alleen zinvol is als er 

daadwerkelijk vertrouwen bestaat onder de leden van de CotW dat het volume minimaal kan groeien naar 217.000 TEU om 

break-even te halen in de eindfase.  

 

Beide scenario’s hebben hun eigen consequenties voor de benodigde ruimte. Wordt ervoor gekozen het eindvolume in de 

configuratie van de startfase af te handelen, zonder extra investeringen? Dan is uitbreiding van de operationele uren naar 

24/7 nodig, met de bijbehorende extra parkeerruimte voor trailers en containers, wat zich vertaalt in een ruimtebehoefte 

van 17,4 hectare. Wordt ervoor gekozen de mogelijkheden te behouden om de configuratie uit te breiden conform de 

aannames voor de eindfase? Dan is vanaf het begin een ruimtereservering nodig van ca. 25,4 hectare. Mocht de coalitie 

daarbij de mogelijkheid willen openhouden om reachstackers te gaan gebruiken (de keuze ligt bij de terminalexploitant), dan 

is zelfs een reservering van 33,9 hectare nodig.  

 

Daarmee is de keuze: 

1. Starten met 17,4 hectare ruimtereservering, investeren in de configuratie zoals beschreven voor de startfase en 

eventueel later uitbreiden naar een 24/7 operatie, waardoor maximaal 160.000 TEU kunnen worden verwerkt (bijna het 

gehele volume van de CotW), maar later kan geen uitbreiding van de railterminal meer worden gerealiseerd. 

2. Starten met 25,4 of 33,9 hectare ruimtereservering, investeren in de configuratie zoals beschreven voor de startfase en 

eventueel later uitbreiden naar de eindfase, met de aanvullende investeringen die hiervoor nodig zijn. 

 

5.2 Afweging opties  

In de technische haalbaarheid zijn meerdere locaties voor de railterminal aangewezen. Hieronder gaan we daar dieper op in. 

 

De afweging tussen optie 1a en 1b heeft voornamelijk te maken met de ligging ten opzichte van het bedrijventerrein 

Hessenpoort en de omvang van de behoefteraming voor verdere uitbreiding van Hessenpoort. Optie 1b heeft het nadeel dat 

het verder weg ligt van het bestaande bedrijventerrein waardoor de uitbreiding van Hessenpoort erg groot moet zijn om de 

terminal te laten aansluiten. Optie 1a ligt dichterbij Hessenpoort en sluit daardoor beter aan. Het nadeel van optie 1a is 

echter dat er een viaduct nodig is in de N758. Dit laatste kan theoretisch echter ook nog nodig zijn voor optie 1b. Dit is nader 

te bepalen in een  risicoanalyse voor de overweg in de N758. Nader onderzoek moet ook uitwijzen of in optie 1a het huidige 

viaduct in de N340 voldoende ruimte biedt voor een wachtspoor naast de huidige hoofdbaansporen. Als dit niet mogelijk is 

zal dit leiden tot meerkosten of zelfs het afvallen van optie 1a. Vervolgonderzoek is dus nodig om de afweging tussen deze 

opties te verhelderen en uiteindelijk de keuze te rechtvaardigen. 

 

Afweging optie 2 versus 1a of 1b 

Optie 2 wordt in de afweging reëel indien uitbreiding van Hessenpoort beter aan de oostzijde van het spoor in te passen is, 

dan aan de westzijde. Optie 2 is op basis van de gehanteerde uitgangspunten vergelijkbaar in aanlegkosten met optie 1b 

(zonder viaduct in de N758).  

 

Afweging opties 3 en 4 

Deze opties zijn niet aannemelijk, omdat ze nog verder weg liggen van de bestaande bebouwing in Hessenpoort. 
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6 Conclusies en 
aanbevelingen  

 

6.1 Marktonderzoek 

Uit het marktonderzoek is gebleken dat er voldoende volumes zijn om te onderzoeken of een winstgevende exploitatie 

mogelijk is. 

 

6.2 Technische haalbaarheid 

Uit de technische haalbaarheid zijn enkele conclusies te trekken. Deze gaan voornamelijk over de afweging tussen de 

verschillende opties en de keuze voor de uiteindelijke voorkeurslocatie.  

 

Opties 1a, 1b en 2 lijken ruimtelijk haalbaar, mits het wachtspoor voor optie 1a en 2 is in te passen onder het viaduct in de 

N340. Mochten dit niet haalbaar zijn dan kan optie 2 alsnog gerealiseerd worden door de terminal te verschuiven in 

oostelijke richting. De afstand tot de bestaande bebouwing neemt dan wel verder toe. Optie 1a is waarschijnlijk duurder dan 

optie 1b, maar ligt ook dichterbij Hessenpoort. Optie 1b wordt vergelijkbaar in kosten met optie 1a indien alsnog een 

viaduct in de N758 noodzakelijk is. Opties 3 en 4 vallen af op basis van de afstand tot Hessenpoort. 

 

Een locatie is op basis van dit onderzoek nog niet eenduidig vast te stellen. Voordat een definitieve keuze kan worden 

gemaakt is duidelijkheid vereist in hoeverre Hessenpoort gaat uitbreiden en in welke mate dat invloed heeft op de 

verschillende opties. Verder moet de noodzaak tot inpassing van een viaduct in de N758 (optie 1b) en de beschikbare ruimte 

onder het bestaande viaduct in de N340 (optie 1a en 2) worden onderzocht. Wel is duidelijk dat een locatie ten noorden van 

huidig Hessenpoort ten westen van de spoorweg vooralsnog de voorkeur heeft boven een locatie oostelijk van de spoorweg. 

 

6.3 Financiële haalbaarheid  

Op basis van de door de CotW afgegeven volumes wordt de terminal in de startfase met twee opstelsporen en reachstackers 

aan het begin van het derde jaar winstgevend. De terminal in de eindfase, met vier opstelsporen en portaalkranen, is 

verliesgevend, tenzij vertrouwen bestaat in het aanvullend acquireren van minimaal 50.000 TEU. Daarover dienen dan 

duidelijke afspraken gemaakt te worden met de betrokken railterminalexploitant(en). Het eindvolume van de CotW past 

bijna volledig in het overslagvolume van de terminal in de startfase, mits de operationele uren worden uitgebreid. De keuze 

voor de soort kranen wordt gemaakt door de terminalexploitant. Die keuzevrijheid moet wel ingekaderd worden: mocht de 

keuze vallen op reachstackers in de eindfase, dan mag dit niet tot hogere handlingtarieven leiden dan in dit onderzoek zijn 

aangenomen. Belangrijke kanttekening hierbij is dat er dan 8,5 hectare meer nodig is, bovenop de 25,4 hectare 

ruimtebehoefte voor de eindfase.  

 

6.4 Aanbevelingen  

Onze aanbevelingen zijn voornamelijk gericht op verder onderzoek en keuzes die gemaakt moeten worden door de CotW.  

 

Er zijn een aantal onderzoeksvragen die beantwoord moeten worden om tot een gedegen afweging te komen.  

1. Infrastructureel: Is in optie 2 een wachtspoor nodig? Is het haalbaar om in optie 1a en 2 een extra spoor onder het 

viaduct in de N340 te realiseren? Is in optie 1b een viaduct in de N758 noodzakelijk? 

2. Volumes: Kan het extra volume geacquireerd worden dat nodig is om de eindfase van de terminal lucratief te maken? 

En onder welke voorwaarden? Vragen die daarvoor van belang zijn betreffen de exploitatie van de diensten tussen 

Zwolle en Rotterdam, Malmö en Herne en de aansluitmogelijkheden in Rotterdam en Herne op eindbestemmingen? 

Immers:  marktpartijen geven pas commitment als zij zekerheid hebben over de frequentie, doorlooptijden en kosten 

van de verschillende trajecten.  
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3. Kosten/baten: De overheid dient niet alleen de benodigde investering van €46,5 mio af te wegen, maar ook onderzoek 

te doen naar alle maatschappelijke kosten en baten die verbonden zijn aan de aanleg van een railterminal, om op basis 

daarvan de afweging te kunnen maken of deze investering verantwoord is.  

4. Subsidies: Alle leden van de CotW dienen gezamenlijk te onderzoeken of CEF subsidies mogelijk zijn, aangezien hiermee 

potentieel tot 30% van de investerings- en onderzoekskosten terug te verdienen zijn, hetgeen de business case sterk 

positief beïnvloedt.  

5. Commitment: Leden van de CotW dienen na te denken of ze verder willen en hoe een toekomstige samenwerking eruit 

kan zien. Het is belangrijk te toetsen of de leden van de CotW bereid zijn actief betrokken te blijven bij het vervolg, met 

een financiële bijdrage aan de kosten voor vervolgonderzoek en mee willen werken aan verder onderzoek naar de beste 

locatie, het marktonderzoek en de haalbaarheid van de exploitatie van de diensten op de verschillende routes.  

 

Tot slot: maak de afwegingen zoals beschreven in hoofdstuk 5, stel de uitbreidingsbehoefte van Hessenpoort vast, maak de 

afwegingen over de inpassing in het landschap van de verschillende opties en maak pas een definitieve keuze voor een optie 

op basis van eindconclusies na vervolgonderzoek op het vlak van wachtsporen, of wel of niet de aanleg van een viaduct 

nodig is, of het bestaande viaduct voldoende ruimte biedt, de MKBA, inzicht in subsidiemogelijkheden en commitment van 

de CotW en op basis van tekeningen en een opgesteld budget voor de betreffende optie, zodat alle kosten met grotere 

zekerheid op tafel liggen voordat u een besluit neemt.  

 

In de tussentijd is het belangrijk te werken aan het continu betrekken van alle partijen en het bouwen van onderling 

vertrouwen, omdat dit de kansen op succes sterk vergroot. Wij adviseren lopende het vervolgtraject de ruimtereservering 

van 25,4 hectare zeker te stellen, zodat alle opties open op tafel blijven liggen.  
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Helrom, a railway undertaking focusing on the transport of semi-trailers, will get 15 million euros from
the German federal government for the market launch of their Herlom Trailer Rail technology. The
money will be used to build a rail network throughout Europe where Helrom can deploy its wagon
technology and boost the modal shift to rail, especially when it comes to non-craneable trailers.

As Helrom claimed, their technology is the only one “facilitating the horizontal loading of truck trailers without a

loading terminal”. A Helrom trailer wagon can open up on the side, allowing trailers to be quickly shifted on it.

The innovative aspect of this technology, therefore, is that truck trailers can be loaded on the wagons right next

to the rail track without the need for terminals. All that is needed for this procedure is, in fact, an asphalted

surface next to the track, making it easier and significantly cheaper to carry out such operations.

Since 2020, Helrom’s Trailer Rail wagons were being used on the rail corridor between Dusseldorf and Vienna.

“Up to the end of 2022, more than 680 Trailer Rail trains have already traveled this route”, said the company.

This equated to around 16,000 trucks being removed from the road connecting the two cities and over 10,000

tons of CO2 being saved. Roman Noack, Helrom CEO, emphasised the importance of this funding. “We not

only offer big corporations a real alternative to road transport, we open use of the railways for the first time to

all small and medium-sized companies”, he concluded.
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The Future Rail Freight Transport program

The 15-million-euro funding is part of the program Future Rail Freight Transport created by the German

Federal Ministry for Digital and Transport (BMDV). The federal program is intended to provide financial support

for field trials and market launches of innovative future technologies. The funding started on 20 May 2020 and

is valid until the end of 2024. Around 30 million euros per year are currently available for funding.

The program is open to all German companies, associations, and institutions willing to invest in innovative

technology or processes for rail freight transport. The program is intrinsically international since the

implementation of cross-border projects is also included in the funding guideline. The program has two lines of

funding, as BMDV pointed out. Funding Line 1 contains the testing of innovative technologies in the context of

test fields and pilots or demonstrators. In Funding Line 2, market launches of innovations that are not yet

market standard are financially supported.

Also read:

Nevomo: hyperloop-inspired rail freight could be soon a reality

Cargo Sous Terrain starts drilling tests on project’s first section
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