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Korte samenvatting

Disclaimer: quick scan
Dit rapport is een quick scan naar aanleiding van signalen uit de markt over het toenemende belang van 
Duisburg. In deze quick scan is gebruik gemaakt van interviews, publicaties uit de (vak)pers, beleidson-
derzoek, een analyse met de Orbis-database en een workshop met vertegenwoordigers van betrokken 
bedrijven en beleidsmakers. Op basis van deze informatie kunnen wij onderstaande conclusies trekken. 
In dit onderzoek doen wij aanbevelingen voor meer diepgaand wetenschappelijk onderzoek naar 
aanleiding van de bevindingen in deze quick scan.

Oprechte zorg omtrent de positie van Duisburg vraagt om actie
Er heerst oprechte zorg over het toegenomen belang van Duisburg onder de door ons ondervraagde 
stakeholders. Het is daarom onwenselijk om stil te blijven zitten: een handelingsperspectief is noodza-
kelijk. Dit handelingsperspectief moet niet beperkt blijven tot Duisburg—ook Keulen en Luik zijn 
voorbeelden van relevante knooppunten; een breder perspectief moet het uitgangspunt zijn van het 
handelingsperspectief. 

Troeft Duisburg mainport Rotterdam en Nederland als Distributieland af?
Duisburg profileert zich momenteel als ‘Gateway to Europe’ vanuit het perspectief van spoorverbin-
dingen vanuit (en naar) China. Daarbij trekken Duisburg en Noordrijn-Westfalen niet alleen omvangrijke 
goederenstromen aan maar ook een indrukwekkende hoeveelheid Chinese directe buitenlandse investe-
ringen. Het is de vraag in hoeverre Duisburg daarmee Nederland als Distributieland en mainport 
Rotterdam als traditionele ‘Gateway to Europe’ aftroeft. Daarbij gaat het met name om investeringen 
gerelateerd aan activiteiten met een hoge toegevoegde waarde. Op dit moment hebben relevante 
stakeholders deze rol van Duisburg als aanjager van met name Chinese directe investeringen nog niet in 
het oog.

Duisburg groeit in ketenregie maar nog niet in hoogwaardige dienstverlening 
Wij constateren dat Duisburg—met een duidelijke neerslag in Noordrijn-Westfalen—sterk is gegroeid als 
fysiek logistiek knooppunt (terminals, logistieke bedrijventerreinen) en dat ook sprake is van groei in 
investeringen op het gebied van ketenregie, zoals expediteurs. Daarbij is sterk geprofiteerd van nauwe 
strategische koppelingen met China en de Nieuwe Zijderoute. Het havenbedrijf duisport investeert zeer 
proactief in logistieke netwerkontwikkeling in Oost-Europa, de Middellandse zeehavens en in China. Van 
een ontwikkeling naar meer hoogwaardige, kennisintensieve ondersteunende diensten (financieel, 
juridisch, verzekeringen, etc.) in Duisburg is (nog) geen sprake.

Handelingsperspectief: een breed perspectief en gezamenlijke aanpak
Veel zaken zijn niet eenvoudig te veranderen, zoals de sterke positie die Duisburg inmiddels heeft 
opgebouwd, de komst van BRI en de Nieuwe Zijderoute en het daarmee samenhangende verschuivende 
achterland richting oosten. Een reactie moet zich daarom richten op elementen die wél veranderd 
kunnen worden: 
-	 Richt je op het opheffen van bestaande bottlenecks in mainport Rotterdam en Nederland Distribu-

tieland, zoals de congestie in de containerafhandeling in de Rotterdamse haven en de stikstofcrisis. 
-	 Investeer vooral in hoogwaardige concurrentie-factoren in de logistieke infrastructuur in ons land: 

kennis en digitalisering.
-	 Ontwikkel een helder afwegingskader over hoe om te gaan met het aantrekken van Chinese investe-

ringen in ons land.
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-	 Versterk het logistieke vestigingsklimaat in ons land voortdurend in reactie op de dynamiek elders en 
met name in knooppunten als Duisburg. 

-	 Een passend antwoord op de dreiging uit Duisburg bestaat uit een gezamenlijke inspanning vanuit een 
samenhangend beleidspakket: overheid op verschillende niveaus, brancheorganisaties en 
bedrijfsleven moeten hierop actie ondernemen.

-	 Zie Duisburg niet alleen als concurrent maar ook als strategische partner van Rotterdam en logistieke 
hotspots. Investeringen in Duisburg hebben ook een positief effect voor de ontwikkeling van 
Rotterdam en logistieke hotspots als Venlo. 

-	 Ontwikkel exportpakketten via spoor vanuit Nederland als reactie op de onbalans is transportstromen 
via de Nieuwe Zijderoute. 

Ook is sprake van enkele aanbevelingen voor nader onderzoek.

-	 Doe nader onderzoek naar een samenhangend beleidspakket voor een passende reactie op de 
opkomst van Duisburg.

-	 Ga uit van goed vergelijkbare cijfers: wat telt Duisburg en hoe verhoudt dit zich tot de gangbare 
praktijk in Nederland? Voorkom dubbeltellingen.

-	 Er is nog weinig bekend over de impact van e-commerce op goederenstromen en of e-commerce zich 
ook meer richt op spoor in plaats van maritieme stromen vanuit China. Dit zou nader onderzocht 
moeten worden.

-	 Leren van Duisburg: Rotterdam kan bij de omwenteling van zijn eigen op olie gebaseerde zware 
industrie leren van de aanpak van Duisburg

-	 Hernieuwde aandacht voor stromen vanuit de Middellandse zeehavens: Duisburg ontwikkelt sterke 
spoorverbindingen met havens aan de Middellandse Zee als ‘Chinese toegangspoort’: Piraeus/Koper/
Triëst. Wat betekent dat voor de positie van Duisburg en daarmee vervolgens Rotterdam? 

-	 Locatiebezoek: nadere verdieping in het Duisburgperspectief.
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Voorwoord en leeswijzer

Dit rapport gaat over de sterke ontwikkeling van Duisburg als ‘eindpunt’ van de Nieuwe Zijderoute en als 
hub voor Chinese logistieke stromen en investeringen. Het is de vraag in hoeverre de ontwikkeling van 
Duisburg ten koste gaat van de Rotterdamse haven, van logistieke hotspots als Venlo en van Nederland 
als Distributieland. Het is anderzijds ook de vraag of de ontwikkelingen in Duisburg voor Nederlandse 
partijen relevant zijn—er is recentelijk een andere wind gaan waaien in ons land ten aanzien van China: 
China wordt meer als een bedreiging dan als kans gezien.

Dit rapport wil het belang van Duisburg als een concurrent voor Nederland als Distributieland en voor de 
Rotterdamse haven agenderen, waarbij wij ons vooral focussen op de rol van Duisburg als ‘mainport’ – 
ofwel: als motor voor het aantrekken van buitenlandse investeringen voor een bredere regio. Duisburg 
ziet zichzelf als ‘Gateway to Europe’, geen maritieme gateway maar een gateway gebaseerd op de Nieuwe 
Zijderoute. Naast deze rol als mainport gaan wij ook in op kansen voor samenwerking met Duisburg.

Hoofdstuk 1 geeft een inleiding en achtergrond voor het project. Hoofdstuk 2 gaat uitgebreid in op 
Duisburg: we schetsen de ontwikkeling van de haven van Duisburg en van entiteiten als duisport en 
logport (met kleine letter). Hoofdstuk 3 gaat in op de performance van de haven van Duisburg; centraal 
staat een analyse met behulp van de Orbis-database, een database gevuld met bedrijfsinformatie waarin 
we kijken naar de daadwerkelijke omvang van investeringen in logistiek in Duisburg en Noordrijn-
Westfalen, en dan vooral naar de omvang van Chinese investeringen. Hoofdstuk 4 geeft nadere 
achtergronden bij Chinese investeringen en handel en gaat in op het recente investeringsverdrag dat 
China en de EU hebben gesloten: het geeft een kader voor het beantwoorden van de vraag: willen we in 
Nederland eigenlijk wel Chinese investeringen bevorderen? Hoofdstuk 5 geeft een analyse van het 
concurrentievermogen van Duisburg—onder andere ten opzichte van Venlo en Rotterdam. Duidelijk 
wordt dat Venlo en Rotterdam ook positieve argumenten hebben voor samenwerken met Duisburg. 
Hoofdstuk 6 heeft in de titel het eigentijdse begrip ‘handelingsperspectief’—welke acties zouden door 
wie ondernomen moeten worden om met Duisburg op welke wijze om te gaan?

Wij hopen met dit rapport het belang van de ontwikkelingen in Duisburg breed onder de aandacht te 
brengen zodat een gepaste reactie kan worden gegeven.

Bart Kuipers en Niels van Saase
Erasmus Centre for Urban Port and Transport Economics

19 april 2021  
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Conclusies 

1.	 Duisburg: ontwikkeling, strategie en ruimtelijke neerslag (goederenstromen/investeringen) 
Duisburg profileert zich op dit moment als ‘Gateway to Europe’ vanuit het perspectief van spoorverbin-
dingen vanuit (en naar) China en China-gerelateerde containerhavens in de Middellandse zee. Duisburg 
trekt niet alleen omvangrijke goederenstromen aan maar daarnaast slaat een indrukwekkende 
hoeveelheid Chinese directe buitenlandse investeringen neer rondom Duisburg in Noordrijn-Westfalen: 
zo’n 1.100 bedrijven. Hierbij is geen sprake van omvangrijke Chinese bedrijven in de logistieke sector: het 
aantal en de werkgelegenheid is beperkt. Chinese bedrijvigheid vindt vooral plaats in de sector 
groothandel. Er is echter wel sprake van een sterke groei in logistieke werkgelegenheid in het algemeen 
in Noordrijn-Westfalen: in de periode 2013-2020 hebben zich 2.228 logistieke bedrijven in de deelstaat 
gevestigd, goed voor 31.828 banen. Deze groei is voor een belangrijk deel te relateren aan de opkomst 
van e-commerce en bedrijven als Amazon.

Duisburg fungeert als aanjager van Chinese investeringen en speelt daarbij een aan zijn mainportfunctie 
gerelateerde rol als ‘accelerator’ van directe buitenlandse investeringen, vergelijkbaar met de rol die de 
mainports vanaf de jaren negentig speelden in Nederland.

2.	 Relatie Duisburg-China
Duisport positioneert zich momenteel als premium port en Gateway/consolidatiepunt voor container-
vervoer van China naar Europa en andersom via spoor en legt actief verbindingen met zeehavens en 
andere achterlandhavens. Daarnaast ambieert duisport om volumes van containerschepen vanuit China 
naar de Noordwest-Europese zeehavens naar het spoor over te hevelen en via Duisburg te voeren.

Deze strategie realiseert duisport door: 
a.	 Omvangrijk investeringen in terminalinfrastructuur in het havengebied—recentelijk de ‘Duisburg 

Gateway Terminal’ samen met de Chinese staatsrederij Cosco Shipping logistics, Hupac SA en de 
Nederlandse HTS Group—en investeringen in logistiek vastgoed (logport I tot en met VI). Deze investe-
ringen zijn gedreven door een markgericht optreden van duisport ‘beyond the landlord’. 

b.	 De creatie van een internationaal netwerk door investeringen in logistieke infrastructuur in 
bijvoorbeeld Wit-Rusland, Italië en China. 

c.	 Het nemen van belangen in diverse organisaties zoals terminals, havenbedrijven maar ook in verladers 
in de verpakkings- en chemische industrie.

d.	 Het opzetten van partnerships met Chinese ondernemingen. In november 2019 kwamen Duisport en 
China Railway Container Transport (CRCT) tot een overeenkomst om gezamenlijk express rail-services 
uit te breiden.

e.	 De creatie van nieuwe treinroutes richting Duisburg. Zo breidde duisport in 2020 midden in de eerste 
lockdown het treinaanbod uit met extra Chinese bestemmingen. 

f.	 Het vermarkten van kennis op het gebied van logistiek, infrastructuur-ontwikkeling en netwerkcoör-
dinatie. Voorbeelden zijn projecten in Oost-Europa, het Midden-Oosten en Zuid-Amerika.
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3.	 Impact opkomst van de Nieuwe Zijderoute/het Belt and Road Initiative bij de ontwikkeling van 
Duisburg

Duisburg/duisport profiteert van de opkomst van BRI en de Nieuwe Zijderoute door:
a.	 Het faciliteren van de spoorverbinding door te investeren in terminalontwikkeling binnen en buiten de 

haven van Duisburg—onder anderen samen met Cosco en PSA—en door te investeren in de ontwik-
keling van hubs voor spoordiensten, zoals met de China Railway Container Transport Corporation.

b.	 Het leggen van verbindingen tussen de terminals in de zeehavens van de Middellandse Zee en 
Duisburg en door ook in deze zeehavens te investeren. Daarnaast zijn natuurlijk de traditionele relaties 
met de zeehavens uit Noordwest-Europa van belang.

c.	 Door strategische koppelingen met Chinese partijen aan het gaan: door concreet en actief invulling te 
geven aan de Chinese plannen gerelateerd aan de voorziene rol van Duisburg als belangrijk Europees 
knooppunt in de Nieuwe Zijderoute.

d.	 Door een ondernemende houding ten aanzien van het aantrekken van directe investeringen uit China. 

4.	 Effecten van de opkomst van Duisburg voor mainport Rotterdam en voor Nederland als Distribu-
tieland 

De in dit onderzoek ondervraagde stakeholders, met name het bedrijfsleven, constateerden dat 
Duisburg—en vooral de omgeving van Duisburg in Noordrijn-Westfalen—al gedurende enkele jaren 
logistieke investeringen van Nederland afsnoept. “De snelheid waarmee Duitsland zich als logistieke 
vestigingsplaats ontwikkelt wordt onderschat.” Niet alleen Duisburg, ook Keulen is een voorbeeld van 
een logistieke hotspot die een met Duisburg vergelijkbare ondernemende benadering laat zien en 
eveneens een positie heeft verworven in het netwerk rond de Nieuwe Zijderoute.

De benadering van Duisburg richting China is zeer effectief. Met het credo ‘We are the network’ voert 
men een agressieve strategie. Men is in staat vertrouwen te wekken en diepgaande relaties met Chinese 
partijen te ontwikkelen (‘strategische koppelingen’ te leggen). De positie van Duisburg als logistiek 
knooppunt gerelateerd aan het Belt and Road Initiative is sterk. Uit alles blijkt dat de stad Duisburg en 
duisport als binnenhavenoperator Chinese goederenstromen en investeringen willen faciliteren. 
Duisburg gaat in zijn ontwikkeling voor de lange termijn en is zeer marktgericht in het handelen, in haar 
netwerkontwikkeling is duisport duidelijk meer markt- en Chinagericht dan het Havenbedrijf Rotterdam. 
De ontwikkeling van Duisburg vindt plaats tegen een afzwakking van de concurrentiepositie van 
Nederland als Distributieland op gebieden als beschikbare ruimte, beschikbare arbeid, maatschappelijke 
oppositie tegen de ‘verdozing’ en de verschuiving van het economische zwaartepunt in Europa richting 
oosten.

Anderzijds moet de opkomst van Duisburg genuanceerd worden. Niet alleen is de grote investeringsgolf 
in XXL-warehouses in Nederland in 2018 en 19 aan Duisburg en Noordrijn-Westfalen voorbijgegaan maar 
Duisburg lijkt ook minder in staat dan Nederland en Rotterdam om zich te ontwikkelen tot hoogwaardig 
en kennisintensief logistiek knooppunt. Daar waar Nederland zich vooral als kwaliteitsleider 
manifesteert in de ontwikkeling van logistieke hotspots, wordt Duisburg vooralsnog als kostenleider 
gezien. Duisburg heeft zich ook niet kunnen ontwikkelen tot hoogwaardige ‘Maritieme hoofdstad’, zoals 
Rotterdam zich op dit moment wel ontwikkelt door een divers aanbod van bedrijfstakken die zich richten 
op hoogwaardige financiële, juridische en logistieke supportfuncties—mede ook door de historische 
aanwezigheid van bedrijven in dit segment in Rotterdam—en door de aanwezigheid van een haveninnova-
tie-ecosysteem. Ook laat mainport Rotterdam een met Duisburg overeenkomende groei in 
containeroverslag zien en sterk groeiende stromen richting de logistieke hotspots in ons land. Tenslotte 
is de ontwikkeling van Venlo een sterk punt. Niet alleen heeft Venlo een hoeveelheid warehouseruimte 
vergelijkbaar met Duisburg, ook de investering in de omvangrijke Cabooter-spoorterminal is een nieuw 
zwaartepunt in de concurrentie met Duisburg.
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5.	 Opkomst Duisburg: bedreiging of kans? Mogelijkheden voor synergie.
De sterke netwerkontwikkeling van Duisburg richting Oost-Europa, China en de Middellandse zeehavens, 
alsmede het proactieve investeringsgedrag zijn te beschouwen als een bedreiging. 

Voor mainport Rotterdam is Duisburg een belangrijke locatie voor doorvoerstromen en de verbon-
denheid van Duisburg en Rotterdam is een historisch gegeven. De Rotterdamse haven benadrukt de 
synergie tussen de elementen Belt en Road: het is juist dat diepzeelogistiek en de Nieuwe Zijderoute 
elkaar aanvullen. In die zin is Rotterdam eerder een partner van Duisburg dan dat Duisburg als concurrent 
wordt gezien: een deel van het ‘Rotterdam Effect’ slaat neer in Duisburg. Groei van Duisburg betekent 
ook groei in de containeroverslag in Rotterdam. Het is daarom van belang dat Rotterdam zijn primaire 
taak—de overslag van containerlading—zo goed en efficiënt mogelijk faciliteert. De creatie van goed 
werkende corridors tussen Rotterdam en Duisburg is daarmee cruciaal en werkt in het voordeel van 
beide havens. 

Momenteel wordt Duisburg voor veel in Venlo gevestigde bedrijven als een goede mogelijkheid gezien ten 
aanzien van spoorlogistiek en continentale containers van en naar China. Met de Cabooter-terminal 
komt daar een aantrekkelijk alternatief bij, zowel voor bedrijven in Venlo als voor Duisburg. Voor bedrijven 
gevestigd in Venlo levert de Cabooter-terminal voorts besparingen op in het trucken van lading, dat door 
de komst van de terminal niet meer naar Duisburg hoeft plaats te vinden. Vanuit het perspectief van 
Venlo is Duisburg dan ook een sterkte van de regio: dit logistieke knooppunt dat op korte afstand van 
Venlo is gevestigd wordt als belangrijke kans gezien.
	
Handelingsperspectief
Duisburg moet niet onderschat worden—dit is een belangrijke boodschap die betrokken stakeholders 
naar aanleiding van dit onderzoek geven. Het is daarom onwenselijk om stil te blijven zitten: een 
handelingsperspectief is noodzakelijk. Dit handelingsperspectief moet niet beperkt blijven tot Duisburg—
ook Keulen en Luik zijn voorbeelden van relevante knooppunten; een breder perspectief moet het 
uitgangspunt zijn van het handelingsperspectief. Veel zaken zijn niet eenvoudig te veranderen, zoals de 
sterke positie die Duisburg inmiddels heeft opgebouwd, de komst van BRI en de Nieuwe Zijderoute en 
het daarmee samenhangende verschuivende achterland richting oosten. Een reactie moet zich daarom 
richten op elementen die wél veranderd kunnen worden.

Belangrijke acties in het handelingsperspectief zijn: 
a.	 Richt je op het opheffen van bestaande bottlenecks, zoals de congestie in de containerafhandeling in 

de Rotterdamse haven, en de stikstofcrisis. 
b.	 Investeer vooral in hoogwaardige factoren: kennis en digitalisering: waaronder het verder versterken 

van Rotterdam als Maritieme hoofdstad van Europa en het haveninnovatie-ecosysteem.
c.	 Ontwikkel een helder afwegingskader over hoe om te gaan met het aantrekken van Chinese investe-

ringen in ons land. Er is in deze quick scan geconstateerd dat de opvattingen over directe buitenlandse 
investeringen in ons land sterk uiteenlopen. Er is duidelijkheid nodig hoe hier op regionale schaal mee 
moet worden omgegaan.

d.	 Versterk het vestigingsklimaat voortdurend in reactie op de dynamiek elders. Deze versterking moet 
vooral plaats vinden door de ontwikkeling van geavanceerde factoren, zoals hiervoor genoemd: kennis 
en de digitale infrastructuur, maar ook douane en gerelateerde dienstverlening.

e.	 Een passend antwoord bestaat uit een gezamenlijke inspanning en een samenhangende beleidsreactie: 
de overheid op verschillende niveaus, brancheorganisaties, en het bedrijfsleven waaronder 
Havenbedrijf Rotterdam moeten een gezamenlijk antwoord formuleren op het veranderende 
speelveld, waarbij van het bedrijfsleven wel een leidende rol wordt voorzien. Ook is het nodig dat een 
partij de regie neemt om deze gezamenlijke reactie vorm te geven: het programma Topcorridors van 
het ministerie van I en W is hiervoor kansrijk.
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f.	 Zie Duisburg ook als strategische partner van Rotterdam en logistieke hotspots. Duisburg is vooralsnog 
ook een sterke partner voor de Rotterdamse haven en voor het logistieke achterland: waar moet 
Duisburg als partner worden behandeld en waar als potentiële concurrent? 

g.	 Ontwikkel Exportpakketten via spoor vanuit Nederland: export is momenteel nog onderontwikkeld: het 
exportvolume is nu ongeveer dertig procent invoervolume, terwijl de export van Nederland richting 
China als geheel wel sterk groeit.

Aanbevelingen voor vervolgonderzoek
h.	 Samenhangend beleidspakket voor een passende reactie op de opkomst van Duisburg.

Betrokken stakeholders achten het vooral noodzakelijk om nader onderzoek te richten op de meest 
effectieve reactie gericht op de veranderende concurrentiepositie van Nederland als Distributieland 
en de Rotterdamse haven.

i.	 Ga uit van vergelijkbare cijfers: een breed gedragen noodzaak is om dieper op het gehanteerde cijfer-
materiaal in te gaan: wat telt Duisburg en hoe verhoudt dit zich tot de gangbare praktijk in Nederland? 
Voorkom dubbeltellingen.

j.	 Leren van Duisburg: Rotterdam kan bij de omwenteling van zijn eigen op olie gebaseerde zware 
industrie leren van de aanpak van Duisburg en van andere steden in het Roergebied in de transitie uit 
de ijzer- en staalindustrie. Ook valt er veel te leren van de wijze waarop Duisburg en duisport zich in de 
markt zetten. 

k.	 Hernieuwde aandacht voor stromen vanuit de Middellandse zeehavens: Duisburg ontwikkelt sterke 
spoorverbindingen met havens aan de Middellandse Zee als ‘Chinese toegangspoort’: Piraeus/Koper/
Triëst. Wat betekent dat voor de positie van Duisburg en daarmee vervolgens Rotterdam? 

l.	 Impact e-commerce op handelsstromen
Er is nog weinig bekend wat de specifieke impact is van e-commerce op handelsstromen. Zal 
e-commerce in toenemende mate gebruik gaan maken van spoor vanuit Azië? Betekent dit een 
verdere versterking van Duisburg? 

m.	Locatiebezoek. Wegens de coronapandemie is ervoor gekozen om geen bezoek aan Duisburg te 
brengen. Idealiter is een dergelijk bezoek ‘on the spot’ met gesprekken in Duisburg een belangrijke 
aanvulling op het hier ontwikkelde beeld.
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-01-
Inleiding

Duisburg is de grootste binnenhaven ter wereld met in 2020 een containeroverslag van 4,2 miljoen 
containers (TEU)1 en een totale goederenoverslag van 59 miljoen ton. Door de afname van vooral kolen en 
ertsen daalt het totale overgeslagen volume in Duisburg, maar het containervervoer groeit sterk: in 2011 
werden er 2,5 miljoen containers overgeslagen. Dit betekent een gemiddelde jaarlijkse groei van 5,9 
procent in de periode 2011-2020—ter vergelijking:1 de overslag in de Rotterdamse haven groeide in deze 
periode met 2,1 procent gemiddeld per jaar en de Noord-Duitse havens samen lieten een negatieve groei 
zien (figuur 2).2 De groei van de containeroverslag in Duisburg—die zich in dit coronajaar heeft 
doorgezet—komt dus ergens anders vandaan dan vanuit de grote zeehavens.

Spoorvervoer van en naar China is een belangrijke verklaring voor de hoge groei van de container-
overslag in Duisburg. Ongeveer 30 procent van de handel tussen China en Europa per goederentrein 
wordt via de haven van Duisburg vervoerd.3 Het aantal treinen in beide richtingen is gestegen van 815 in 
2015 naar 3.271 in 2017 en moet in 2024 de 10.000 hebben bereikt.4 Per week is het aantal treinen tussen 
Duisburg en China toegenomen van 35-40 per week naar gemiddeld 60: het volume groeide in 2020 met 
70 procent.5 Ook het serviceniveau is verbeterd. Duurde het aanvankelijk 25 dagen om de afstand tussen 
Duisburg en Chongqing af te leggen, recentelijk is dat verkort naar 12 tot 16 dagen.6 Op de website van 
havenbeheerder duisport staat het zeer uitgebreide spoornetwerk waar Duisburg mee verbonden is 
(figuur 1).

Figuur 1: spoorweg- en transcontinentale verbindingen Duisburg

Bron: https://www.duisport.de/hafeninformation/bahnservice/

a	  Bij het vergelijken van de containeroverslag van Rotterdam of Duisburg moet voorzichtigheid in acht worden 
genomen. Naast het feit dat Rotterdam veel lege containers meetelt, is de waarde van de inhoud van een 
container die vanuit de zeehavens wordt doorgevoerd naar Duisburg gemiddeld genomen hoger dan de waarde 
van de inhoud van een container die in Rotterdam wordt overgeslagen. In het bijzonder de waarde van goederen 
die via spoor wordt vervoerd naar Duisburg is relatief hoog. Een belangrijke disclaimer bij de cijfers van Duisburg 
is dat door ons benaderde, zeer goed ingevoerde marktpartijen grote twijfels hebben bij de cijfers en spreken van 
dubbeltellingen. In deze quick scan volstaan wij met het vermelden van deze waarschuwing en met een 
aanbeveling voor een nadere analyse van deze data. De groeitrends lijken daarmee echter wel reëel.
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Duisburg wil ‘de toegangspoort van China naar Europa worden’ voor een nog steeds volop groeiende zeer 
omvangrijke Chinese economie, ondanks de huidige spanningen tussen China en de VS en de corona-
crisis. Daarmee wil Duisburg zich als hub of mainport (zie kader) ontwikkelen op korte afstand van de 
Nederlandse grens, waar ook dergelijke mainports zijn gevestigd. De volumes uit China fungeren als een 
katalysator voor logistieke investeringen in Duisburg.7

Het mainport begrip
De term mainport kwam oorspronkelijk uit de maritieme sector, waar deze term werd gebruikt om de belang-
rijkste haven of logistiek knooppunt van een continent aan te duiden. Daarbij stond de toepassing voor de 
containerbehandeling centraal. Eind jaren tachtig veranderde de term mainport in een beleidsconcept, waarbij 
deze werd gebruikt voor Schiphol en de haven van Rotterdam om hun belang aan te geven voor de Nederlandse 
economie. De mainports werden hierbij steeds vaker omschreven als de motoren van de Nederlandse economie. 
Begin jaren negentig werd de term ook een marketingconcept dat door luchthaven Schiphol en de haven van 
Rotterdam werd gebruikt om grote investeringen in de eigen infrastructuur te promoten. In dit onderzoek zou de 
term kunnen slaan op de functie van Duisburg als ‘draaischijf’ in containernetwerken en dus als logistiek concept. 
Maar we bedoelen de term hier vooral als beleidsconcept: een motor achter het aantrekken van directe buiten-
landse investeringen voor een bredere regio. 

Bron: Koppenol8

Om de rol als gateway te spelen werkt Duisport nauw samen met Chinese bedrijven. In Duisburg wordt 
een nieuwe spoorterminal aangelegd; de Duisburg Gateway Terminal. Deze investering van ongeveer 100 
miljoen euro wordt deels (30 procent) gefinancierd door de Chinese staatsrederij Cosco Shipping.9 Ook 
heeft spoorwegmaatschappij China Railway Container Transport Corp., Ltd (CRCT) zijn Europese 
hoofdkantoor in Duisburg gevestigd en Duisburg gekozen als de centrale spoorhub in Europa.

Als Duisburg met de hiervoor genoemde groei van 5,9 procent de komende tien jaar doorgroeit met het 
tempo van de afgelopen tien jaar zal de containeroverslag in 2030 zo’n 7,5 miljoen containers bedragen, 
waarmee het na Rotterdam, Antwerpen en Hamburg de vierde containerhaven van Noordwest-Europa 
wordt—uitgaande van de huidige groeipatronen van de containeroverslag in de zeehavens in de 
Hamburg-Le Havre-range (zie figuur 2)—en nadrukkelijk meedingt naar de status van containerhub of 
mainport. En net als bij de havens van Rotterdam en Antwerpen gaat de groei van Duisburg gepaard met 
een sterke toename van distributiecentra,10 logistieke ketenregie-activiteiten en overige logistieke 
support en regionale hoofdkantoren—zie het voorbeeld CRCT hierboven genoemd. 

Duisburg heeft een focus op relatief snelgroeiende markten, mede doordat spoor de eveneens 
snelgroeiende e-commerce-handel beter weet te faciliteren dan het langzame en onbetrouwbare 
vervoer per deepsea-containerschip. Hiermee richt Duisburg zich op markten waar Nederland zich ook 
op richt met zijn logistieke hotspots en mainports. Duisburg heeft een groot voordeel omdat—met 
uitzondering van een dienst op Tilburg—vrijwel al het spoorvervoer tussen China en Nederland via 
Duisburg wordt afgehandeld.
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Figuur 2: Containeroverslag van Duisburg vergeleken met Rotterdam, Antwerpen, Hamburg en 
Bremerhaven, 1.000teu, 2011-20, prognose 2030 o.b.v. lineaire groei.

Bron: Eurostat en website havens

Tilburg is met een overslag van 41.371 spoorcontainers11 een fractie van Duisburg. De intermodale haven 
van Tilburg heeft frequente (8 keer per week) verbindingen naar Duisburg, Hamburg en Lodz. De 
goederen die uit China aankomen, hebben als bestemming de Europese distributiecentra rond Tilburg en 
de provincie West-Brabant: LG, Samsung, Dell, Apple, Philips. Deze verbinding wordt beheerd door 
Chengdu International Railway Service (CDIRS).12 De casus Tilburg laat zien dat de directe verbinding met 
China een nauwe relatie heeft met de in de regio aanwezige distributiecentra. Het Roergebied is een 
groeiende locatie voor distributiecentra en vooral de ontwikkelingen in Duisburg lijken daarmee het 
aanbod bij onze oosterburen te versterken.

Naast bedreigingen ook kansen en synergie?
Het is de vraag wat de reactie van Nederland als distributieland en van de Rotterdamse haven als sterke 
gateway en ‘motor’ achter dit distributieland moet zijn bij deze groei van Duisburg. Moet dit als een 
gegeven worden geaccepteerd, samenhangend met reeds gaande zijnde ontwikkelingen in Duisburg? 
Moet een alternatief voor Duisburg worden ontwikkeld in Tilburg of in een andere locatie in ons land om 
te kunnen profiteren van afgeleide logistieke effecten—wellicht Railterminal Gelderland, nabij Valburg en 
logistiek bedrijventerrein Park15 Logistics, een ontwikkeling van 65,5 miljoen euro13, of Venlo met zijn 
Cabooter-terminal? Is sprake van een uitruil van containers, gaat het om lading die in de toekomst niet 
meer in ons land aankomt en is verschoven van Azië-Europa deepsea-diensten naar spoorvervoer via de 
Nieuwe Zijderoute, om uiteindelijk in Duisbrug terecht te komen en daar te eindigen in logistieke centra? 
Anderzijds kan de ontwikkeling in Duisburg ook zorgen voor kansen en synergie met de situatie in 
Rotterdam en Nederland—synergie tussen de ‘Belt’ (spoor) en de ‘Road’ (deepsea).

17



Onderzoeksvragen
Bovenstaande inleiding leidt tot de volgende onderzoeksvragen die wij in deze rapportage bespreken:

1.	 Hoe heeft de binnenhaven van Duisburg zich de afgelopen tijd ontwikkeld als containermainport, wat is 
de strategie van de haven van Duisburg en hoe slaat deze ontwikkeling neer—zowel in ruimtelijke zin 
(meer logistiek vastgoed, meer kantoren, etc.) als functionele zin (meer besliscentra, grotere impact op 
ketenregie etc.). 
Deze vraag beantwoorden wij in hoofdstuk 2, waarbij we ingaan op achtergronden van de opkomst en 
strategievorming van Duisburg/duisport en in hoofdstuk 3, waarin we weergeven wat de recente 
ontwikkelingen in goederenstromen en investeringen zijn in Duisburg en Noordrijn-Westfalen.

2.	 Wat is de impact van de opkomst van de Nieuwe Zijderoute/het Belt and Road Initiative bij de ontwik-
keling van Duisburg? In hoeverre zijn de investeringen die hebben plaatsgevonden gerelateerd aan 
bovengenoemd initiatief? 
Deze vraag beantwoorden wij in hoofdstuk 2, waarin wij de strategische overwegingen schetsen van 
de haven van Duisburg om sterk te investeren in spoor- en logistieke capaciteit in China, en in 
hoofdstuk 3, waarin de resultaten gemeten naar de omvang van goederenstromen en Chinese 
logistieke investeringen in Duisburg en Noordrijn-Westfalen worden gepresenteerd. In hoofdstuk 4 
presenteren wij nadere achtergronden gerelateerd aan het investeringsgedrag van en de verhouding 
met China.

3.	 Wat zijn de effecten van de opkomst van Duisburg voor mainport Rotterdam en voor Nederland als 
Distributieland? Moeten deze ontwikkelingen als een bedreiging of als een kans worden beoordeeld? 
Biedt de opkomst van Duisburg aan Rotterdam en Nederland en overige locaties mogelijkheden voor 
synergie? 
Op deze vragen gaan wij in hoofdstuk 5 in waar van Duisburg en Noordrijn-Westfalen worden 
vergeleken met Nederland als Distributieland en waarbij Duisburg wordt beschouwd vanuit het 
perspectief van mainport Rotterdam en van Venlo als nabijgelegen inland-knooppunt. 

4.	 Wat vraagt de opkomst van Duisburg en de rol in de Nieuwe Zijderoute aan beleid in mainport 
Rotterdam en in Nederland als Distributieland? Wat zijn de belangrijkste thema’s waar vervolgon-
derzoek zich op moet richten gegeven deze verkenning naar de ontwikkeling van Duisburg? 	  
Op deze vragen gaan wij in hoofdstuk 6 in.

Opzet/stappen
We hebben voor dit onderzoek de volgende activiteiten verricht:
a.	 Analyse van recente ontwikkelingen in Duisburg uit de vakliteratuur en uit informatie van diverse 

websites.
b.	 Analyse naar de aard en omvang van Chinese logistieke investeringen in Duisburg en Noordrijn-

Westfalen met behulp van de Orbis database.
c.	 Gesprekken met relevante stakeholders uit Nederland (zie bijlage) ten aanzien van de opkomende 

positie van Duisburg en Chinese investeringen in ons land.
d.	 Analyse van de wenselijkheid van Chinese directe investeringen op basis van publicaties in de 

vakpers.
e.	 Workshop waarin wij onze bevindingen delen en ter discussie stellen en waarin vooral de vraag 

centraal stond naar mogelijke beleidsacties (zie bijlage voor deelnemers en kort verslag). 
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-02-
Profiel en strategie Duisburg

Ontwikkeling Duisburg
Duisburg is momenteel grootste containerbinnenhaven ter wereld en het belangrijkste spoorknooppunt 
in Europa, met 400 diensten per week. Duisport is verantwoordelijk voor 47.000 directe en indirecte 
haven-gerelateerde arbeidsplaatsen en een totale toegevoegde waarde van 3 miljard euro.14 Hoe is die 
positie ontwikkeld? 

Duisburg had in jaren zeventig en tachtig te maken met een sterk oplopende werkeloosheid wegens de 
sluiting van de omvangrijke staalindustrie: de werkeloosheid van Duisburg lag in die jaren 50 procent 
boven het nationale gemiddelde.15 De opkomst van de container en de internationale logistieke ontwik-
kelingen boden Duisburg—net als Nederland16—de kans om een omvangrijke hoeveelheid banen te 
creëren in de logistiek. Daartoe werd geïnvesteerd in multimodale terminals en logistieke bedrijventer-
reinen op de sites waar voorheen de staalindustrie was gevestigd. Geconstateerd kan worden dat deze 
strategie heeft gewerkt. Duisburg en andere steden in het Roergebied laten niet de neergang in 
economische ontwikkeling ten gevolge van de de-industrialisatie zien die bepaalde steden in de VS—
Detroit—of in Noord-Frankrijk en het noorden van Engeland wel laten zien.17

DeCeTe was de eerste binnenvaartcontainerterminal met diensten op Rotterdam en het Verenigd 
Koninkrijk. De terminal werd gestart in 1983. In 1987 volgende de Rhein-Ruhr-terminal en in 1992 de 
eerste multimodale spoorterminal met diensten naar Midden- en Zuid-Europa, gevolgd door de eerste 
shuttleverbinding van DB en NS Cargo in 1994 tussen Rotterdam en Duisburg. In 1992 ontstond 
Kasslerfeld, het eerste logistieke park, en kreeg Duisburg de status van vrijhaven, waarmee voordelen 
voor de afdracht van belastingen samenhangen.

In 1989 werd het document ‘Hafen 2000’ uitgebracht waarin Duisburg een ambitieuze visie gericht op 
logistieke dienstverlening en een rol als ‘Güterverkehrszentrum’ neer heeft gezet—geheel in lijn met 
documenten als de ‘Havenvisie 2010’ van het Havenbedrijf Rotterdam. In de binnenhaven werden 
havenbekkens gedempt om tot logistieke bedrijventerreinen ontwikkeld te worden. In 1989 waren de 
huuropbrengsten uit grond voor het eerst hoger dan de opbrengsten uit havengeld.

1998 was een volgende stap in de ontwikkeling van de haven. Duisburg was inmiddels uitgegroeid tot de 
leidende trimodale logistieke draaischijf voor Midden-Europa. In 1998 werd op het terrein waar voorheen 
het indrukwekkende Krupp-hoogovencomplex Rheinhausen stond het logistieke park logport I geopend: 
de beschikbare 265 hectare werden al snel gevuld met logistiek vastgoed van bekende namen als 
Kuhne+Nagel en NYK/Yusen logistics (figuur 3). Grote man achter het logport-concept was Erich Staake, 
die in 1999 de directeur van de haven van Duisburg werd—en dat tot 1 december 2021 zal zijn. Staake is 
een man met een duidelijke visie en heeft door zijn dominante rol het imago van een ‘zonnekoning’. In 
2000 ontstond de naam ‘duisport’ (zonder hoofletter).

Sinds 1998 hebben diverse kleinere en vaak gespecialiseerde uitbreidingen van logport plaatsgevonden, 
van logport II tot logport VI. Logport VI ontstond in 2019: een papierfabriek maakt plaats voor logistiek 
vastgoed van de Deense logistieke dienstverlener DSV en voor een omvangrijk warehouse van Maersk, 
naast een nieuwe trimodale terminal. Daarnaast ontwikkelt duisport, zoals we in de inleiding noemden, 
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op het oude Kohleninsel de ‘Duisburg Gateway Terminal’, de elfde intermodale terminal in de haven.

Sinds 2012 is sprake van een directe verbinding tussen Duisburg en Chongqing. De relatie met China is de 
kern van de meest recente strategische ontwikkeling in duisport. Dit belichten we hieronder in detail als 
de strategie van duisport nader wordt beschreven. 

Figuur 3. logport I

Bron: www.duisport.de

De ontwikkeling van duisport is ontstaan door zowel de wens vanuit Duisburg om containerdiensten te 
ontwikkelen van en naar de grote zeehavens en om logistieke werkgelegenheid te scheppen wegens de 
transformatie van de staalindustrie naar nieuwe vormen van werkgelegenheid (een inside-out 
benadering vanuit Duisburg zelf). Anderzijds ontwikkelden belangrijke partijen vanuit de grote zeehavens 
diensten per spoor en binnenvaart op Duisburg (een outside-in benadering vanuit onder meer 
Rotterdam).18 Het succes van Duisburg kan, net als bijvoorbeeld Venlo, in belangrijke mate verklaard 
worden door zeer succesvolle ‘strategische koppelingen’19 van Duisburg met externe logistieke partijen 
en stakeholders, waarbij recentelijk de strategische koppeling met China — al of niet indirect via Middel-
landse Zeehavens—illustratief is.

Governance haven van Duisburg/duisport
De federale staat van Noordrijn-Westfalen is voor twee-derde eigenaar van duisport en de stad Duisburg 
voor een-derde.20 Duisport heeft als motto ‘Mehr als ein Hafen’ en opereert als commerciële entiteit. 
Duisburger Hafen AG is eigenaar van duisport. Samen met een aantal dochterondernemingen opereert 
het als duisport Group in een wereldwijde context—zie bijlage 3 voor een verdiepend overzicht van de 
verschillende business-segmenten van duisport. De duisport-Groep bestaat uit vier hoofdsegmenten: 
infrastructuur en suprastructuur, logistieke diensten, verpakkingslogistiek en contractlogistiek. 
Duisport heeft een aantal privaat opererende bedrijfsonderdelen zoals duisport rail: de eigen interne 
spoorwegmaatschappij. Daarnaast bezit duisport een vastgoeddochter, deelnames in een verpakkings-
bedrijf, in een dienstverlener gericht op zware lading, in het chemiebedrijf Evonik en duisport consult. 
Duisport heeft tevens een dedicated terminal in de haven van Antwerpen. Het logport-concept voor 
logistieke vastgoedontwikkeling wordt internationaal uitgedragen door duisport.

Duisport positioneert zich momenteel als premium port en Gateway/consolidatie-punt voor spoorcontai-
nervervoer van Europa naar China en andersom en legt actief verbindingen met zeehavens en ander 
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achterlandhavens. De voorpagina van het Jaarverslag 2019 luidt: “We are the network” en vervolgens 
volgt uitspraak “We are on the right track because we are the network”: duisport beschouwt zichzelf niet 
slechts als overslagpunt met logistieke activiteiten maar treedt steeds meer op als keten- en netwerkre-
gisseur met bijbehorende partnerships — waaronder die met het Chinese Cosco—en investeringen in 
infrastructuur en logistieke ondernemingen. 

Figuur 4. Xi Jingping en Duisburg CEO Erich Staake

Bron: www.duisport.de

Deze logistieke groei van Duisburg is niet pas ontstaan sinds het aantrekken van spoorvolumes door het 
uitrollen van het Belt and Road Initiative van China, maar begon al bij het aantreden ruim twintig jaar 
geleden van CEO Erich Staake. In een interview met de Guardian stelt Staake dat duisport niet slechts 
optreedt als ‘landlord’—zoals de meeste grote havens in Europa als Rotterdam en Hamburg dat doen—
maar daadwerkelijk als bedrijf opereert bij het aantrekken van handel, het moderniseren van logistieke 
infrastructuur en zelfs bij het opzetten van een eigen spoorvervoersbedrijf.21 

Strategiebepaling duisport: doelen
De haven van Duisburg heeft momenteel te maken met een verdergaande daling van de overslag van 
kolen, enerzijds door de uitfasering van kolen voor de energievoorziening, anderzijds door een dalende 
vraag naar staal- en afgeleide producten zoals auto’s. CEO Erich Staake gaat uit van een snelle 
uitfasering van kolen in 3 tot 5 jaar. Dit is niet onrealistisch omdat de kolenoverslag alleen al in 2019 20 
procent afnam ten opzichte van een jaar eerder.

Het groeipotentieel voor duisport ligt in de verdere uitbreiding van het containervervoer, het 
ontwikkelen van nieuwe logistieke concepten, het aantrekken van logistieke activiteiten en het 
uitbreiden van bestaande en nieuwe verbindingen in het internationale vervoersnetwerk. Duisport zet in 
op de transitie van industrieel complex richting het versterken van de positie als multimodale (of 
trimodale) logistieke hub van Europa. Duisport wil hiermee niet alleen de haven, maar ook de aantrekke-
lijkheid van de regio als geheel vergroten, zowel op bedrijfseconomisch als sociaaleconomisch gebied in 
de vorm van de creatie van werkgelegenheid en toegevoegde waarde.

Daarnaast ambieert duisport om volumes van containerschepen vanuit China naar het spoor te krijgen. 
Spoorvervoer vanuit China is normaliter22 een factor twee duurder dan vervoer via de zee maar dit 
vervoer duurt 12 in plaats van 45 dagen. Juist voor hoogwaardige en tijdgevoelige goederen maakt deze 
tijdwinst veel uit wegens het kapitaalbeslag dat met deze goederen samenhangt. Het is aan de andere 
kant een goedkopere optie dan de dure luchtvracht, dat in 2020 geplaagd werd door grote capaciteits-
problemen samenhangend met de coronapandemie. 
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Realisatie van strategische doelen duisport
Duisport wil de positie als logistieke hub/draaischijf/gateway/consolidatiepunt versterken door een 
zestal initiatieven. 

Allereerst investeert duisport in terminalinfrastructuur in Duisburg zelf en in een nationaal en interna-
tionaal netwerk. De ondernemende en zeer actieve positie van duisport ‘beyond the landlord’, zoals 
hierboven beschreven, is wat dit betreft belangrijk. Een voorbeeld dat wij hierboven al noemden is de 
trimodale terminal die momenteel gebouwd wordt op een voormalig kolenterminal in de haven 
(Kohleninsel): de ‘Duisburg Gateway Terminal’. De investering wordt samen met internationale partners 
uitgevoerd: Cosco Shipping Logistics, Hupac SA en de Nederlandse HTS Group—een in Gorinchem 
gevestigde binnenvaartcontaineroperator—die de volgende verdeling zijn overeengekomen: Cosco 30 
procent, duisport 30 procent, HTS 20 procent en HUPAC ook 20 procent. De nieuwe terminal wordt 
ingezet op de route tussen Oost-West, waarvan een belangrijk deel Chinaverkeer betreft, maar ook 
truckvolumes tussen Polen en Duitsland die in lijn met modal-splitdoelstellingen gedeeltelijk naar het 
spoor verplaatst moeten worden. Doel is om hiermee de treinvolumes verder te consolideren in 
Duisburg. In 2022 moet de terminal van 22 hectare operationeel zijn en daarmee een volume aankunnen 
van 850.000 TEU per jaar. Dit zal de treinfrequentie tussen Duisburg en China doen toenemen naar 100 
treinen per week tegenover de 60 treinen die momenteel aankomen in Duisburg.23 De terminal moet 
onder andere de groei in e-commercelading van China naar Europa opvangen, maar de ambitie is ook om 
juist goederen vanuit Europa naar China in de containers mee terug te sturen. 

Aanvullend is de positie als ontwikkelaar van logistiek vastgoed erg belangrijk: duisport heeft een aantal 
logistieke terreinen ontwikkeld op basis van het hierboven al genoemde logport concept, die duidelijk 
blijven groeien en die inmiddels een omvang van zo’n 400 hectare innemen.

Figuur 5. Investeringsproject van duisport nabij Minsk: logistiek park Great Stone

Bron: www.duisport.de

Ten tweede investeert duisport in infrastructuur over de grens, bijvoorbeeld in een logistiek park met de 
naam ‘Great Stone’ nabij Minsk in Wit-Rusland (figuur 5). Hier ontwikkelt duisport een railterminal samen 
met internationale partners ZAO China Merchants, CHN-BLR Commerce and Logistics en Hupac. De 
terminal heeft een capaciteit van 180.000 TEU per jaar en is naar verwachting in 2021 operationeel. 
Hierdoor krijgt duisport grip op posities verder in de waardeketen en profiteert het niet meer alleen van 
treinen die als eindbestemming Duisburg hebben.
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Figuur 6. Locaties met deelnemingen van duisport (in blauw) en goederenconsolidatiecentra (‘verpak-
kingslocaties’ – geel)24

Bron: www.duisport.de

Recentelijk kondigde duisport aan om samen met de containerterminaloperator PSA uit Singapore te 
gaan investeren in multimodale logistieke faciliteiten in Azië. In een joint venture participeert duisport in 
twee multimodale PSA-dochters in China. CEO Staake stelt dat via deze joint venture duisport versterkt 
omdat met mondiale klanten kan worden samengewerkt en men direct toegang krijgt tot ‘landgebonden 
en maritieme markten in Azië’: “Multimodale investeringen behoren tot de beslissende en drijvende 
groeifactoren voor het railgoederenvervoer tussen China en Europa en bieden nieuwe kansen in markten 
die tot voor kort voor Europese bedrijven gesloten waren.”25

Ten derde neemt duisport belangen in diverse organisaties zoals terminals en havenbedrijven, zowel 
minder- als meerderheidsbelangen. Eind 2019 waren dit in totaal 29 bedrijven, waarvan 25 met een 
meerderheidsbelang voor duisport. Duisport heeft participaties in Duitsland, België, Nederland, 
Frankrijk, India, Wit-Rusland en Turkije. Het gaat hierbij veelal om terminals. In Nederland heeft duisport 
een belang in Distri Rail Rhoon (24,9 procent)(bijlage 3). Duisport is voornemens een belang in te nemen 
in de haven van Triëst (Noord-Italië). Deze Italiaanse haven is een belangrijke toegangspoort voor 
Midden- en Oost-Europa en is gelegen op de Zijderoute tussen China en Europa. Tussen Duisburg en 
Triëst rijden momenteel wekelijks al 33 treinen. De ontsluiting van Duisburg via de Middellandse 
zeehavens is een belangrijke tweede route van Chinese lading richting Duisburg (figuur 7).

Figuur 7. Vier ontwikkelingen in Europa van China’s internationale logistieke ambities

Bron: Sinolitics26

Ten vierde richt duisport zich op het opzetten van partnerships. Als voorbeeld: in november 2019 
kwamen Duisport en China Railway Container Transport (CRCT) tot een overeenkomst om gezamenlijk 
express-railservices uit te breiden.
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Ten vijfde zet duisport in op het creëren van nieuwe treinroutes richting zeehavens. Een aantal recente 
voorbeelden zijn treindiensten van Rotterdam naar duisport, van Cosco Shipping Ports Terminals in 
Zeebrugge naar Duisburg en van Dourges—nabij Lille in Frankrijk—richting Duisburg. Die laatste liep 
voorheen direct van China naar Dourges maar is overgenomen door duisport.27 

Ten zesde zet duisport in op het vermarkten van kennis op het gebied van logistiek, infrastructuuront-
wikkeling en netwerkcoördinatie. Voorbeelden zijn projecten in Oost-Europa, het Midden-Oosten en 
Zuid-Amerika.

In het volgende hoofdstuk beschrijven wij het resultaat van deze strategie in termen van goederen-
stromen en investeringen in de laatste tien jaar. 
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-03-
Performance Duisburg: 

goederenstromen & 
investeringen 

Duisport is momenteel gemeten naar containervolumes veruit de grootste binnenhaven van Europa met 
een overslag van 4,2 miljoen TEU in 2020. Om de concurrentiepositie van de binnenhaven te bepalen ten 
opzichte van Rotterdam moeten we echter verder kijken dan alleen naar het aantal containers. Het gaat 
om verschuivingen van goederenstromen, alsmede om verschuivingen in het aanbod van warehousing 
en logistieke dienstverlening en vestiging van (hoofd)kantoren. 

In dit hoofdstuk brengen wij allereerst de feitelijke capaciteit van Duisport als binnenhaven in kaart: de 
omvang van de goederenstromen en opslagcapaciteit. Ten tweede presenteren wij hoe het aantal 
nieuwe logistieke activiteiten zich over de jaren heeft ontwikkeld in Noordrijn-Westfalen en Duisburg. 
Ten derde schetsen wij een beeld van de invloed van Chinese bedrijvigheid en Chinese aandeelhouders in 
Noordrijn-Westfalen en Duisburg, gelinkt aan logistieke activiteiten.

Performance duisport: logistiek
Het totale overslagvolume van de haven van Duisburg is afgenomen in de periode 2011 en 2020 (figuur 8). 
Deze daling is het gevolg van de uitfasering van kolen en een dalende industriële productie. Een 
belangrijke vermelding is dat het hierbij gaat om de overslag van de duisport Group. Wanneer ook de 
overslag van private havens in de regio mee wordt genomen komt de overslag in 2019 uit op 123,7 miljoen 
ton waarbij dat in 2011 nog 125,6 miljoen ton was.

Figuur 8. Totale (linker-as) en containeroverslag (rechter as) haven van Duisburg in miljoen ton en TEU 
(2011-2020)

Bron: duisport28
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De containeroverslag laat een voortgaande groei zien. Tussen 2011 en 2020 is een groei waar te nemen 
van 2,5 miljoen TEU in 2011 naar 4,2 miljoen in 2020, een gemiddelde jaarlijkse groei van 5,9 procent per 
jaar. Duisport rapporteert een jaarlijks containervolume per spoor vanuit China van 100.000 TEU in 2017 
en 130.000 TEU in 2018.29 Wanneer dit volume wordt afgezet tegen de totale containeroverslag in 
duisport blijkt dat slechts 3 procent van de containeroverslag afkomstig is van de treinen over de 
BRI-route uit China in 2018. Het aantal TEUs in 2019 en 2020 tussen Duisburg en China is niet bekend—
wel dat het volume in 2020 met maar liefst 70 procent is toegenomen.30 In 2019 reden er nog wekelijks 
gemiddeld 35 tot 40 treinen tussen Duisburg en diverse bestemmingen in China. Vanaf het tweede 
kwartaal van 2020 registreerde de haven van Duisburg een toename tot 60 treinen per week (figuur 9).31 
Deze groei is mede te danken aan de sterk groeiende markt van e-commerce gerelateerd aan China. 
Covid-19 is een tweede belangrijke oorzaak van deze toegenomen frequentie, enerzijds wegens het 
gebrek aan slots in de containerlijnvaart en de hoge transittijd van zeetransport, anderzijds doordat er 
grote hoeveelheden medische hulpmiddelen naar Europa getransporteerd werden. 

Figuur 9: Gemiddeld aantal wekelijkse treindiensten duisport - China

Bron: duisport32

De Russische spoorwegen gaven aan dat containerverkeer op het Russische netwerk verdubbelde in 
2020—de China-Europa-route was goed voor 502.600 TEU33—grofweg 250 duizend containers (beide 
richtingen). Dit bewijst de kracht van spoortransport als alternatief voor zeetransport.34 

De offensieve strategie van duisport ​​om in april 2020—midden in de eerste lockdown—het treinaanbod 
juist uit te breiden met extra Chinese bestemmingen is een belangrijke strategische zet gebleken 
waardoor het aantal verbindingen van Duisburg met logistieke knooppunten in Europa (en Azië) 
toenamen en de positie van Duisburg werd versterkt.35

Figuur 10 gaat verder terug in de tijd en laat zien dat de groei van het containervolume een gevolg is van 
een grofweg vergelijkbare hoeveelheid ‘Gatewaygoederen” enerzijds (doorvoer richting elders in EU), en 
regionale lading anderzijds. Uit deze figuur wordt duidelijk hoe belangrijk de draaischijffunctie van 
Duisburg is geworden.
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Figuur 10. Containeroverslag duisport, onderscheid in oriëntatie 

Bron: duisport, 201836

Gebaseerd op de jaarverslagen van duisport blijkt de warehousecapaciteit tussen 2015 en 2019 een 
geringe toename te laten zien van 2 naar 2,2 miljoen vierkante meter.37 Daarmee is de oppervlakte van 
Duisburg grofweg vergelijkbaar met de verschillende logistieke parken rondom Venlo of Tilburg. 
Opmerkelijk is ook dat de ‘boom’ in XXL-warehouses die in de periode 2017-19 in ons land plaats vond aan 
Duisburg voorbij lijkt te gaan: er is sprake van een stabiele ontwikkeling (figuur 11). 

Figuur 11. Warehouse-capaciteit duisport (in miljoen m2)

Bron: duisport38

Ook als we naar Noordrijn-Westfalen als geheel kijken, is sprake van stagnatie in de vraag naar logistiek 
vastgoed (figuur 12). Het Roergebied—inclusief Duisburg—laat wel een opgaande lijn zien, waarbij ruim de 
helft van de opname van vastgoed gerelateerd is aan logistiek en ruim een derde aan de groothandel. Ter 
vergelijking, in Nederland nam de opname van logistiek vastgoed in 2018 en 2019 toe met 3,1, respectie-
velijk 2,7 miljoen vierkante meter, een factor drie meer dan in Noordrijn-Westfalen.39 
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Figuur 12. Opname van ruimte voor logistiek en industrie Noordrijn-Westfalen, 2015-2019, totaal en 
uitgesplitst naar ‘marktgebieden’, vierkante meters.

Bron: Realogis40

Het type goederen dat richting duisport wordt vervoerd bepaalt mede welk type bedrijvigheid zich 
mogelijk kan ontwikkelen in Duisburg en de bredere regio Noordrijn-Westfalen. Als wij ons focussen op 
de stromen tussen Duisburg en China dan bestaan de importstromen voornamelijk uit hoogwaardige 
elektronische goederen en consumentengoederen—mede gedreven door e-commerce. In 2020 zorgde 
het vervoer van medische hulpgoederen ook voor een sterke groei in de volumes. De export richting 
China bestaat voornamelijk uit Duitse consumentenproducten, luxe-goederen, auto’s van Duitse makelij 
en daarnaast reserveonderdelen voor de automotive-sector en industrie van China.41 

Uit een van de voor dit onderzoek gehouden interview kwam naar voren dat het een uitdaging is om de 
exporttreinen richting China gevuld te krijgen door een structurele import-export onbalans. Uit hetzelfde 
interview kwam de import van kleiding en de export van houtproducten richting het Verre Oosten naar 
voren als belangrijke groeiende volumes voor de Nieuwe Zijderoute. Duisport CEO Erich Staake ziet de 
groei in e-commerce als belangrijkste factor in de groei van het spoorproduct tussen China en Europa, 
via duisport als gateway.

Directe buitenlande investeringen uit China in Duisburg
Om de Chinese investeringen in logistieke activiteiten in duisport en Noordrijn-Westfalen in kaart te 
brengen maken wij gebruik van de ORBIS-bedrijvendatabase met informatie over sectorverdeling, 
locatie, investeringen, aandeelhouders-structuren en werknemers.42 Het doel is tweeledig: ten eerste 
willen we hierdoor inzicht creëren in de algemene ontwikkeling van nieuwe logistieke bedrijvigheid in 
Duisburg en op het hogere geografische niveau in Noordrijn-Westfalen. Hierbij ligt de focus op de 
verschillende logistieke sectoren—van warehousing tot vervoersondersteunende activiteiten (zie bijlage 
4). Meer in het bijzonder willen we de Chinese invloed in de groei van logistieke bedrijvigheid in Duisburg 
en Noordrijn-Westfalen in kaart brengen.

Het totale aantal nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Duisburg is tussen 2013 en 2020 met zestig 
vestigingen gegroeid (figuur 13). Daarbij ging het om 3 nieuwe vestigingen in 2013 tegenover 13 in 2019, 
een gemiddelde stijging van 28 procent per jaar. Echter, deze trend is in 2020 onderbroken met een 
afname van de groei naar 6 nieuwe bedrijven in 2020—deze afnemende groei is ook in Nederland 
zichtbaar werd primair veroorzaakt door onzekerheid samenhangend met corona. Ook in Duisburg was 
2019 een recordjaar.43 Belangrijk in figuur 13 is dat het gaat om cumulatieve groei van nieuw gevestigde 
bedrijven tussen 2013-2020. Dit betekent niet dat er in 2013 slechts drie logistieke bedrijven aanwezig 
waren, maar het betekent dat er drie nieuwe ondernemingen zijn geregistreerd.
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Figuur 13. Cumulatieve ontwikkeling van nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Duisburg tussen 
2013-2020 

Bron: ORBIS

De meeste van deze nieuwe bedrijven zijn actief in de categorie “overige vervoer-ondersteunende 
activiteiten” (figuur 14). Doorgaans is dit een doelgroep die te relateren is aan expediteurs en ketenre-
gisseurs.

Figuur 14. Aantal nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Duisburg (2013-2020), per NACE Rev.2 categorie. 

Bron: ORBIS

Het totaal van de zestig nieuw gevestigde logistieke bedrijven in levert een extra werkgelegenheid op 
van 573 personen tussen 2013 en 2020 voor de regio Duisburg—een redelijk bescheiden aantal. Het 
grootste bedrijf dat zich gevestigd heeft is Rabelink, een logistieke dienstverlener in lucht- en zeevracht. 
Een aantal andere grote spelers zijn WKL, Schmidt Trans Logistik, TCS Terminal Chemical Services en 
V&Z Logistik. Nog niet in deze lijst zijn nieuwe investeringen van Maersk en DSV in logport VI. (Zie bijlage 
5 voor een totaaloverzicht van nieuw gevestigde logistieke ondernemingen in Duisburg.)

Om de invloed van Chinese bedrijvigheid op Duisburg te bepalen zoomen we in op het totaal aan investe-
ringen vanuit China tussen 2013 en 2020—lees: nieuw gevestigde bedrijven met (gedeeltelijk) Chinese 
aandeelhouders. In figuur 15 is te zien dat er in totaal 73 investeringen zijn verricht. Veruit het grootste 
deel van de investeringen uit China valt onder de categorie “Wholesale and retail trade; repair of motor 
vehicles and motorcycles”, dat wil zeggen: groothandel (52 procent van het totaal). De twee na grootste 
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categorie is “Transportation and Storage” (12 procent van het totaal). Figuur 16 laat de cumulatieve 
ontwikkeling zien van het aantal nieuw gevestigde Chinese bedrijven in Duisburg. In 2013 waren dit er nog 
drie per jaar, maar tussen 2016 en 2019 lag dit aantal tussen de 12 en 17. Opvallend is dat er in 2020 
slechts één nieuw bedrijf met Chinese aandeelhouder bijkwam, waarschijnlijk weer gerelateerd aan 
onzekerheid of vertraging samenhangend met corona. 

Figuur 15: Aantal nieuw gevestigde bedrijven in Duisburg met (gedeeltelijk) Chinese aandeelhouders, per 
industrieklasse (2013-2020)

Bron: ORBIS

Figuur 16. Cumulatieve ontwikkeling van nieuw gevestigde bedrijven in Duisburg met (gedeeltelijk) Chinese 
aandeelhouders (2013-2020)

Bron: ORBIS 

Van het totaal aan nieuwe logistieke bedrijven in Duisport dat zich in de periode 2013-2020 in Duisburg 
vestigde (in bijlage 4 is de bedrijfsindeling weergegeven) zijn zes bedrijven gedeeltelijk in handen van 
Chinese aandeelhouders, wat neer komt op 10 procent van het totaal. Het gaat hierbij om bedrijven zoals 
aangegeven in tabel 1. Orbis registreert een totaal aantal van slechts 18 werknemers voor deze bedrijven, 
met Yuxinou Germany als grootste werkgever (12 personen) gericht op raillogistiek richting China. Zoals 
in figuur 15 te zien is, bedraagt groothandel echter verreweg de belangrijkste omvang van investeringen.
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Tabel 1: nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Duisburg met (gedeeltelijk) Chinese aandeelhouders

Bedrijf NACE Rev.2 Werknemers

AYADA EXPRESS GMBH 5229 2

CRCT EUROPE LOGISTICS GMBH 5229 1

DEFANG GMBH 5229 1

JETWAY GMBH 5229 1

MINSHENG LOGISTICS EUROPE GMBH 5229 1

YUXINOU GERMANY GMBH 5229 12

Bron: ORBIS

Uit de analyse van gegevens uit de Orbis-database blijkt een zeer geringe hoeveelheid Chinees gerela-
teerde logistieke investeringen in Duisburg. We kijken daarom breder naar het investeringsgedrag van 
China in geheel Noordrijn-Westfalen.

Investeringen in Noordrijn-Westfalen
Het zwaartepunt van de faciliteiten van duisport is gelegen in en rond de stad Duisburg maar de invloed 
van de haven reikt een stuk verder dan dat, zeker op het gebied van logistieke activiteiten zoals 
warehousing en andere toegevoegde-waarde logistiek. Volgens NRW.Global Business hebben in 2019 in 
totaal 63 investeringsprojecten plaatsgevonden in Noordrijn-Westfalen door Chinese partijen (niet 
beperkt tot logistiek). 

Het aantal nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Noordrijn-Westfalen is tussen 2013 en 2020 met 
2.228 gegroeid (figuur 17). Tussen 2013 en 2020 is een stijgende trend waar te nemen van 6,1 procent 
extra nieuwe logistieke bedrijven per jaar. Van 226 nieuwe logistieke bedrijven in 2013 naar 344 in 2020. 
De trend in de deelstaat is stijgend en in absolute omvang groot maar de groei is minder sterk dan in 
Duisburg, dat echter in absolute zin slechts een gering aantal nieuwkomers wist aan te trekken 
vergeleken met het niveau van Noordrijn-Westfalen. Opvallend is dat in Noordrijn-Westfalen sprake is 
van sterke en voortgaande groei in het aantal nieuwe logistieke bedrijven in 2020 ten opzichte van het 
jaar, ondanks corona (338 in 2019 tegenover 344 in 2020).
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Figuur 17. Cumulatieve ontwikkeling van nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Noordrijn-Westfalen 
tussen 2013-2020 

Bron: ORBIS

De meeste nieuwe bedrijven zijn—net als in Duisburg—actief in de categorie ‘overige vervoer-onder-
steunende activiteiten’ (figuur 18). Het totaal van de 2.228 nieuw gevestigde logistieke bedrijven levert 
een werkgelegenheid op van 31.828 arbeidsplaatsen tussen 2013 en 2020 voor Noordrijn-Westfalen als 
geheel. De top-10 bedrijven die voor de grootste werkgelegenheid per bedrijf zorgen staan in tabel 2. 
Opvallend is dat Amazon een belangrijke bron van werkgelegenheid verzorgt in de deelstaat. Het heeft 
distributiecentra op drie locaties: Mönchengladbach, Dortmund en Werne. De ontwikkeling van 
e-commerce is daarmee een belangrijke verklaring voor de groei in logistiek-gerelateerde werkgele-
genheid.

Figuur 18. Aantal nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Noordrijn-Westfalen (2013-2020), per industrie-
classificatie.

Bron: ORBIS
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Tabel 2. Top-10 nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Noordrijn-Westfalen (2013-2020).

Bedrijfsnaam NACE Rev.2 Werknemers

AMAZON LOGISTIK MOENCHENGLADBACH GMBH 5210 2.400

AMAZON LOGISTIK DORTMUND GMBH 5229 2.214

OEZCELIK SPEDITIONS UG 5229 2.013

AMAZON LOGISTIK WERNE GMBH 5229 1.614

FIEGE UNNA GMBH & CO. KG 5229 1.400

WEISS-LOGISTIK GMBH & CO. KG 5229 979

FOR LOG BERLIN GMBH & CO. KG 5229 752

ACCIONA AIRPORT SERVICES DUESSELDORF GMBH 5223 624

FIEGE ESSEN GMBH & CO. KG 5229 520

NW MEDIEN-SERVICE MITTE GMBH 5229 409

Bron: ORBIS

Volgens NRW.Global Business hebben in totaal meer dan 1.100 Chinese bedrijven inmiddels een vestiging 
in de deelstaat Noordrijn-Westfalen, waarvan 610 in de hoofdstad van de deelstaat, Düsseldorf.44 Ter 
vergelijking, in ons land gaat het om slechts 470 bedrijven die onder zeggenschap staan van Chinese 
Bedrijven (zie hoofdstuk 4). In 2018 presenteerde duisport een illustratie (figuur 19) van het aantal 
Chinese bedrijven en het aantal Chinese werknemers per deelstaat in Duitsland als geheel. Noordrijn-
Westfalen komt hierbij duidelijk als grootste naar voren met 1.000 bedrijven. Dit zou een groei betekenen 
van 100 Chinese bedrijven in twee jaar tijd. Daarnaast is Noordrijn-Westfalen samen met Baden-Würt-
temberg de enige deelstaat met een aantal Chinese bedrijven met een werknemersbestand tussen de 
501 en 2.600. In figuur 19 legt duisport duidelijk de link tussen de ontwikkelingen in bedrijven/werkgele-
genheid in Noordrijn-Westfalen en de Nieuwe Zijderoute. 

Figuur 19. Illustratie: meer dan 1000 Chinese bedrijven in Noordrijn-Westfalen45
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Van het totaal aan nieuw gevestigde logistieke bedrijven tussen 2013 en 2020 is een 25-tal (gedeeltelijk) 
in Chinese handen (figuur 20). In 2013 zijn er volgens Orbis geen Chinese logistieke ondernemingen 
bijgekomen. Alleen Yuxinou Germany heeft een werknemersaantal van 12 personen (zie bijlage 7 voor een 
lijst van deze bedrijven), verder rapporteert ORBIS werknemers-aantallen van 1 of 2 personen waardoor 
het totaal aantal personen werkzaam bij deze Chinese bedrijven in Noordrijn-Westfalen uitkomt op 
slechts 41. Wij verwachten echter dat het merendeel van de Chinese werkgelegenheid die achter deze 
meer dan duizend—de genoemde bron in figuur 19 spreekt inmiddels van 1.100—bedrijven schuilgaat net 
als in Duisburg plaats vindt in de groothandel en in professionele dienstverlening (zie figuur 15).

Figuur 20. Cumulatieve ontwikkeling van nieuw gevestigde logistieke bedrijven in Noordrijn-Westfalen met 
(gedeeltelijk) Chinese aandeelhouders (2013-2020)

 

Bron: ORBIS

Conclusie en analyse: Chinese investeringen in Duisburg en Noordrijn-Westfalen
Concluderend kunnen we vaststellen dat de capaciteit van Duisport als containerhaven sterk groeit, met 
een sterk stijgende lijn in de treindiensten tussen China en Duisburg. De stijging in 2020 was echter 
uitzonderlijk en we moeten bezien of deze toename incidenteel of structureel is (zie hoofdstuk 5). Er is 
sprake van een onbalans in import en export van en naar China, wat betekent dat treinen voor een 
gedeelte leeg teruggaan naar China. Het type goederen dat geïmporteerd wordt bestaat voornamelijk uit 
hoogwaardige elektronische goederen en consumentengoederen, gedreven door e-commerce. Export 
bestaat in belangrijke mate uit luxegoederen, Duitse auto’s, reserveonderdelen voor automotive en 
engineeringsdoeleinden.

Ten tweede zien we een stijging van het aantal nieuwe logistieke bedrijven, zowel in Duisburg als in 
Noordrijn-Westfalen. De stijging in Duisburg is hoog uitgedrukt in procenten—28 procent jaar op jaar 
versus 6 procent in Noordrijn-Westfalen—maar in absolute zin zeer beperkt. Daarnaast signaleren we 
een sterke groei van het aantal Chinese bedrijven in Duisburg en Noordrijn-Westfalen. Tegelijkertijd valt 
op dat er maar weinig personen werkzaam zijn bij de Chinese logistieke ondernemingen in Duisbrug en 
Noordrijn-Westfalen: veel eenmansbedrijvigheid waarschijnlijk gerelateerd aan de ondersteuning van 
specifieke importstromen.

Uit de hier verrichte analyse op basis van de database Orbis blijkt dat de omvang van de Chinese 
logistieke investeringen in Duisburg beperkt is. Wel is sprake van veel investeringen gericht op de 
groothandel—net als in Nederland. Dit zijn doorgaans eveneens sterk logistiek gerelateerde bedrijven. Er 
is geen ‘boom’ geconstateerd in kennisintensieve logistieke bedrijvigheid in dit investeringsgedrag. 
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Er gaan ook zaken duidelijk mis in Duisburg. De stad Duisburg wil ‘de Chinese stad van Duitsland’ zijn. 
Maar in een analyse wordt geconcludeerd dat de stad tot dusverre het succes van de haven niet heeft 
kunnen overdragen aan de stedelijke economie buiten de containerterminals.46 Een conclusie die wij 
kunnen onderschrijven op basis van de analyse met behulp van Orbis.

Het omstreden bedrijf Huawei wil Duisburg ontwikkelen tot een digitale ‘smart city’ met een aantrekkelijk 
technologisch ecosysteem (vooral gericht op de technologieën van Huawei). Dit moet Duisburg meer 
aantrekkelijk maken voor Chinese academici en investeerders. Het plan uit 2017 heeft vooralsnog niets 
opgeleverd. Hetzelfde geldt voor een ander plan uit 2017: de Chinees-Duitse projectontwikkelaar Starhai 
wil voor 260 miljoen euro een zestien etages hoog handelscentrum bouwen op een braakliggend terrein 
van 60.000 vierkante meter in de haven van Duisburg waar honderden Chinese bedrijven zich zouden 
moeten vestigen om van daaruit commerciële activiteiten richting Centraal-Europa te organiseren 
(figuur 21). Een investering die meer dan 2000 banen zou opleveren. Door juridische en financiële 
problemen, en door de coronacrisis verloopt dit project zeer traag en afstel wordt niet uitgesloten.

Figuur 21. Ontwerp China Trade Center Europe: geplaagd door uitstel. 47

Duisburg ontwikkelt zich vooralsnog vooral tot een logistiek centrum gebaseerd op logistieke hardware—
containerterminals—en veel minder tot een ‘maritieme hoofdstad’ gebaseerd op hoogwaardige, 
kennisintensieve bedrijvigheid zoals recentelijk in Rotterdam plaats vindt. Wel fungeert Duisburg als een 
belangrijk onderdeel van het vestigingsklimaat van Noordrijn-Westfalen, dat een veel meer omvangrijke 
hoeveelheid Chinese bedrijvigheid heeft weten aan te trekken. Dit is de functie van Duisburg als 
infrastructurele ‘magneet’ voor het aantrekken van directe buitenlandse investeringen, de rol die de 
mainports voor Nederland spelen. 

In het volgende hoofdstuk verdiepen wij ons in het investeringsgedrag van China in Europa en in de 
veranderende houding ten aanzien van China.
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-04-
Achtergrond: Chinese 

investeringen

EU-investeringsverdrag versus toenemende terughoudendheid ten aanzien van China
Een belangrijke achtergrond voor dit onderzoek is de vraag in hoeverre Chinese investeringen die 
momenteel neerslaan in Duisburg en omgeving (zie hoofdstuk 3) niet evengoed in Nederland zouden 
kunnen neerslaan—met name investeringen van activiteiten die een hoge toegevoegde waarde 
realiseren. Daarbij gaat het om het verschil in concurrentiepositie tussen Duisburg en Nederland. Het 
gaat er ook om in hoeverre wij in Nederland dergelijke investeringen nog wel willen hebben. Er bestaat 
een toenemende neiging om Chinese bedrijven niet meer zonder meer aan te trekken wegens het gevaar 
van industriële spionage en een sluipende economische oorlogsvoering van China. Dergelijke aanvallen 
op de “kroonjuwelen van de Nederlandse economie” bedreigen het nationale verdienvermogen in onder 
meer de maritieme sector volgens de Nederlandse inlichtingendiensten: Chinese bedrijven werken “…
met een bestellijst van technologie die ze willen ophalen in de wereld.”48 De zorgen die recent zijn geuit 
over douanescanners in de Rotterdamse haven van Chinese makelij en de risico’s op spionage zijn een 
treffende illustratie van dit risico.49 In de gesprekken die we voerden met stakeholders wordt gesteld dat 
de Nederlandse overheid lang naïef is geweest en de potentiële dreiging van China heeft onderschat. 
Momenteel spelen zaken als ‘strategische autonomie’—mede door de waargenomen toegenomen 
afhankelijkheid van China die de lockdowns als gevolg van het coronavirus lieten zien en door de concen-
tratie van de productie van vitale goederen in China, zoals (grondstoffen voor) medicijnen en zeldzame 
aardmetalen. 

Figuur 21. Chinese investeringen in Europa, naar sector en land (mld euro)

 
Bron: the Economist50

Het investeringsverdrag dat China en de EU aan het einde van 2020 sloten speelt een belangrijke rol. 
Juist door dit verdrag kan worden verwacht dat investeringen van China in de EU mogelijk verder zullen 
toenemen. Investeringen die zich jaarlijks rond de 30 miljard euro bewegen—ongeveer een kwart van de 
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totale Chinese investeringen—en met name in het Verenigd Koninkrijk en Duitsland neerslaan (figuur 22). 
Na 2017 namen de Chinese investeringen in de EU overigens beduidend af tot een niveau van 2012-13 
door strengere eisen die door de Chinese overheid werden gesteld aan de uitstroom van kapitaal.51 
Afgelopen jaar lieten de investeringen een verdere afname zien door de impact van de coronapandemie.

Anderzijds wordt China niet alleen gezien als economische concurrent maar steeds meer als politieke 
‘systeemrivaal’.52 Dit gaat verder dan disputen over toegang van Chinese bedrijven tot de Europese 
markt—denk aan de order voor 259 elektrische bussen in Oost-Nederland. Bij de systeemrivaliteit gaat 
het om strategische kennis-relaties. Dit maakt het recente investeringsverdrag pikant omdat het op 
gespannen voet staat met deze systeemrivaliteit, reden dat wij hieronder een nadere verdieping geven 
over de voor- en nadelen van dit verdrag en de impact op ons land.

Investeringsverdrag EU-China 
In december 2020 is een investeringsverdrag tussen de EU en China ondertekend— de Comprehensive 
Agreement on Investment (CAI)—dat moet leiden tot een meer stabiele wederzijdse economische relatie. 
Er zijn nog veel onduidelijkheden over dit verdrag en nieuws hierover druppelt met enige regelmaat 
binnen. Het verdrag regelt markttoegang voor Europese bedrijven tot de Chinese markt en vice versa, 
waarbij de EU momenteel al relatief open is voor Chinese investeringen—alhoewel deze openheid aan het 
afnemen is, mede door de hierboven genoemde risico’s rond industriële spionage.

Het verdrag moet leiden tot een gelijk speelveld tussen China en de EU doordat grotere transparantie 
ontstaat, bijvoorbeeld ten aanzien van staatssteun van de Chinese overheid. Investeerders uit de EU 
hoeven in het nieuwe verdrag geen lokale partner meer te zoeken of een joint venture te sluiten voor een 
investering en de omvang van de investeringen van Europese bedrijven mag toenemen. De toegang 
wordt vooral vergemakkelijkt voor sectoren als automotive, producenten van telecomapparatuur, 
privézorg, cloud-computing en toegang tot Chinese financiële dienstverlening. Daarnaast regelt het 
verdrag dat China bescherming van Europees intellectueel eigendom garandeert en mag de Chinese 
overheid geen technologieën van EU-bedrijven meer opeisen: de eis dat Europese bedrijven alleen 
toegang krijgen tot de Chinese markt als ze technologie overdragen wordt afgezwakt.53 Dit zou techno-
logisch meer hoogwaardige investeringen van Europese bedrijven in China mogelijk maken. China 
belooft zich tevens in te spannen om verdragen te tekenen over arbeidsomstandigheden (dwangarbeid) 
en milieunormen.54 Een dispuutmechanisme is een belangrijk onderdeel van het verdrag om geschillen te 
beslechten. Met dit verdrag komt de EU op gelijk niveau met de VS, dat al eerder een verdrag over 
markttoegang met China sloot. 

Het verdrag moet nog worden geratificeerd door de EU-lidstaten en het Europarlement en analisten 
verwachten dat de politieke geloofwaardigheid van dit verdrag een probleem zal worden dat ratificatie in 
de weg staat.55

Duitsland heeft zich zeer ingezet voor dit verdrag wegens de omvang van de totale handel met China, 
waarbij de Duitse export de 100 miljard euro benadert. Het is vooral ook de Duitse auto-industrie die 
grote belangen heeft en sterk investeert in China, zowel in de bouw van fabrieken als in de technolo-
gische samenwerking, vooral op het gebied van e-mobility. De Chinese markt is cruciaal voor niet alleen 
de Duitse auto-industrie, maar ook bijvoorbeeld voor de technologisch gedreven ‘Mittelstand’ bedrij-
vigheid en voor de chemische industrie—BASF investeert momenteel $10 miljard in een plasticfabriek in 
China.56 

Het CAI-investeringsverdrag kreeg veel kritiek. Ten eerste stellen critici57 dat het sluiten van dit verdrag 
door de EU gelijk staat aan het goedkeuren van de recente politieke lijn van China of sterker: dat het 
verdrag een aanmoediging aan China is om zich nog assertiever te gedragen ten aanzien van Hong Kong, 
de Oeigoeren en andere zaken. “We belonen het land op een moment waarop dat absoluut niet zou 
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moeten.”58 Het verdrag wordt wel gezien als een uitruil tussen (Europese) economische en (Chinese) 
politieke belangen.59

Ten tweede wordt verwacht dat nog steeds geen sprake is van gelijke economische openheid op 
volledige schaal met duidelijke en bindende regels en bestaat twijfel of het dispuutmechanisme dat 
onderdeel is van het verdrag gaat werken omdat het gecreëerde geschilleninstrument via nationale 
overheden loopt, die om politieke redenen kunnen besluiten om niet al teveel druk op de zaak te zetten.60 
Openbare markten (overheidsopdrachten) zijn nog steeds niet open en China weigert de WTO-over-
eenkomst voor dergelijke overheidsopdrachten te ondertekenen. China wil ook geen geschillenautoriteit 
optuigen over ongelijke concurrentievoorwaarden: het verdrag creëert geen mechanisme voor de 
beslechting van geschillen tussen investeerders en staten voor bedrijven om regeringen aan te klagen 
wegens oneerlijke behandeling. Het verdrag blokkeert grotendeels de liberalisering van buitenlandse 
directe investeringen die China al vrijwillig heeft gedaan in een aantal sectoren die nu nog vaak 
onderworpen zijn aan het oordeel van de Chinese overheid, zoals de productie van batterijen.61 Daarnaast 
zijn de toezeggingen over verbetering van arbeidsrechten nog vaag—met name ten aanzien van 
dwangarbeid—en wordt betwijfeld of China daar daadwerkelijk in mee gaat. Ten voordele telt dat wat in 
het verdrag staat ten aanzien van arbeidstandaarden beter is dan China ooit getekend heeft.62 De EU 
bereidt naast dit verdrag een voorstel voor waarbij producten die te relateren zijn aan dwangarbeid de EU 
niet meer binnenkomen.63 

Ten derde speelt de discussie rond Huawei een belangrijke rol. Het is goed mogelijk dat China voorrang 
geeft aan Europese landen bij investeringsbeslissingen indien Huawei in die landen een belangrijke rol 
speelt bij de aanleg van 5G-netwerken. Zo is China een juridische procedure gestart tegen Zweden 
omdat Huawei een contract is misgelopen. De diplomatieke relaties tussen Zweden en China zijn 
daardoor sterk verslechterd. Op diplomatiek vlak speelt China het hard met zijn ‘wolf warrior’ diplomatie, 
bijvoorbeeld ten aanzien van Australië over onderzoek naar het ontstaan van de coronapandemie. Het 
verdrag stamt volgens critici nog uit van de periode aan het begin van het vorige decennium toen China 
nog vooral een economische concurrent was en geen systeemrivaal.64

Ten vierde miste de EU met het sluiten van dit verdrag een kans om samen met de nieuwe regering van 
de VS op te trekken. China heeft als geostrategisch doel om de VS en de EU tegen elkaar uit te spelen, 
wat één van de redenen was voor de haast waarmee dit gedrag is gesloten, vóór de komst van president 
Biden. Ook president Biden streeft een koers na waarbij China wordt uitgesloten van strategisch-ge-
voelige supply-chains en waarbij investeringen op dit gebied worden tegengehouden65—zie de discussie 
rond Huawei en ASML. Anderzijds is het doorzetten van de EU een uiting van zelfbewustzijn en daarnaast 
werd hierboven al gesteld dat dit verdrag mede als inhaalslag moet worden gezien: “Europese bedrijven 
verwerven rechten die al aan Amerikaanse zijn toegezegd.”66 

Ten vijfde is het verdrag geen oplossing voor het belangrijke gevaar van industriële spionage. Om dit 
tegen te gaan is in oktober 2020 regelgeving operationeel geworden ten aanzien van de screening van 
buitenlandse investeringen. Dit screeningmechanisme “..zal (..) een belangrijke rol gaan spelen bij het 
behouden van Europa’s strategische belangen terwijl de EU-markt open blijft voor investeringen.”67 

Nederland en Chinese investeringen
De Franse Chinakenner François Godemont stelt: “Van alle Europese landen profiteert Nederland 
misschien nog wel het meeste van dit akkoord met China. Nederlanders zijn altijd voor als het om open 
markten gaat.”68 Nederland is niet alleen de derde exporteur binnen de EU naar China—een export die 
sterk is toegenomen, vooral machines en onderdelen, voeding, waaronder melkpoeder en vlees groeiden 
in 2015-1969—maar Nederland is ook de grootste importeur van de EU met een invoer van 79 miljard euro 
(CBS, iets verschillend met de Eurostatcijfers in figuur 23). In deze importstromen zit een groot deel 
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wederuitvoer, waarvan ook weer een groot deel bestemd is voor Duitsland. Van deze 79 miljard euro is 
maar liefst 29 miljard euro wederuitvoer en 14 miljard euro wordt geïmporteerd voor consumenten en 
producten in ons land. Bijna de helft van deze stroom is doorvoer; 36 miljard euro,70 ook vooral naar 
Duitsland.

Figuur 22. Handelsrelaties tussen China en de EU17, 2019

Bron: Eurostat

Het zijn juist de omvangrijke wederuitvoerstromen door ons land die mogelijk onder druk komen te staan 
door de opkomst van Duisburg. Deze wederuitvoer maakt een belangrijk deel uit van het ‘Rotterdam 
Effect’71: de koppeling tussen de kwaliteit van het containercomplex van mainport Rotterdam en de 
regionalisering in een logistiek netwerk op locaties als Tilburg en Venlo. 

In tegenstelling tot de forse handelsstromen is de investeringsrelatie tussen Nederland en China van 
veel geringer belang. Nederland investeert maar heel beperkt in China—zeker vergeleken met de VS of 
Zwitserland (figuur 24)—wat mede samenhangt met de moeite die het nu nog kost om in China te 
investeren, gerelateerd aan de zaken waar het EU-China investeringsverdrag juist een oplossing voor wil 
zijn (verplichte joint venture, kennisoverdracht, bureaucratie, etc.). Het EU-China investeringsverdrag 
kan daarmee zowel voor een impuls zorgen voor de investeringen van Nederlandse bedrijven in China als 
andersom, gegeven het beperkte volume waar het nu om gaat, want China investeert ook relatief weinig 
in ons land, slechts ongeveer een miljard euro per jaar (figuur 24).

Figuur 23. Positie van Nederland in de inkomende en uitgaande investeringspositie van Nederland en China, 
vergeleken met top 5 landen, 201972 
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Het CBS stelt dat de omvang van de investeringen niet zoveel zegt over de daadwerkelijke invloed van 
China. Het gaat dan ook over bedrijven actief in ons land als onderdeel van Chinese bedrijven. In 2017 
stonden ‘slechts’ 470 Nederlandse bedrijven onder zeggenschap van Chinese bedrijven (in het vorige 
hoofdstuk lieten we zien dat dit aantal in Noordrijn-Westfalen is opgelopen tot 1.100 bedrijven). In totaal 
gaat het om 13,5 duizend bedrijven in ons land die onder zeggenschap van buitenlandse bedrijven staan. 
Wel groeien deze Chinese bedrijven relatief snel (+47procent in de periode 2012-17). Groothandel—
doorgaans nauw gerelateerd aan de wederuitvoerfunctie—is de dominante activiteit van deze bedrijven, 
met een aandeel van 47 procent. 

Onderzoek naar de Chinese impact op strategische goederenstromen 
Recentelijk is de invloed van Chinese bedrijven die te relateren zijn aan voor de Nederlandse economie 
cruciale goederenstromen geanalyseerd door Erasmus UPT in opdracht van het ministerie van I en W.73 
In dit onderzoek vond een feitelijke analyse naar de mogelijke invloed van China plaats via de 
toenemende Chinese eigendomsposities bij bedrijven die een sturende positie hebben op cruciale 
goederenstromen voor Nederland. Daarbij ging het om bedrijven met een positie in de logistieke ketens 
waar deze goederenstromen deel van uitmaken. Uit dit onderzoek bleek dat op dit moment nog geen 
sprake is van dominantie van China door middel van gevestigde posities in de onderzochte goederen-
stromen. Er zijn wel voorbeelden van opvallende overnames, zoals van logistieke dienstverlener KLG 
Europe door Sinotrans, en er zijn grote Chinese bedrijven die in de verschillende sectoren buiten China 
actief zijn zoals Sinopec, Cosco of Cainiao. Maar eigenlijk is alleen in de containersector bij de terminal-
bedrijven in Rotterdam sprake van dominantie van bedrijven in Chinees eigendom. Waarbij de 
kanttekening gemaakt moet worden dat het grootste terminalbedrijf in Rotterdam—ECT—eigendom is 
van Hutchison Ports, een bedrijf dat Hongkong-Chinees is, wat vooralsnog een groot verschil maakt. 
Hutchison Ports wordt op private wijze gerund zonder daadwerkelijke Chinese staatsinvloed invloed op 
de bedrijfsvoering. Wek is de Chinese staatrederij Cosco Shipping deels eigenaar van de Eutomax-
terminal van ECT. Van de veronderstelde zich ontwikkelende invloed op goederenstromen van vitaal 
belang voor de Nederlandse economie is vanuit een mogelijk sterker worden positie via aandeelhou-
derschap in relevante bedrijven slechts in de containersector sprake. In andere onderzochte sectoren is 
deze invloed op dit moment niet gevonden. 

Wel is het van belang de vraag te stellen hoe deze ontwikkeling de komende jaren verder zal gaan. Wat 
als Cosco Shipping heel Hutchison Ports overneemt? Er wordt in verschillende sectoren gewezen op de 
impact van de invloed van China. Daarbij kunnen spraakmakende high-tech multinationals worden 
overgenomen door Chinese bedrijven, zoals het Zwitserse agrochemische bedrijf Syngenta (door 
ChemChina) of de Duitse robotproducent Kuka (overgenomen door het Chinese Midea). Het kan ook gaan 
om kleine, gespecialiseerde bedrijven, zoals het hiervoor genoemde KLG Europe. KLG Europe is een 
logistieke dienstverlener gespecialiseerd in groupage-vervoer met een sterk Europees distributie-
netwerk en heeft als kenmerk dat het een bedrijf is dat zeer geavanceerde IT-systemen gebruikt die het 
in belangrijke mate in eigen huis heeft ontwikkeld. Daarnaast heeft het een personeelsbestand met veel 
ervaring met het werken met dergelijke tools. Het bedrijf had in het verleden nauwe banden met de TU 
Eindhoven bij de ontwikkeling van de logistieke software. De ervaring en technologie van dit type 
bedrijven is zeer goed bruikbaar in de nog zeer archaïsche logistiek in China zelf. Nederland heeft meer 
van dergelijke ‘hidden champions’ die mogelijk interessant zijn om over te nemen wegens de sterke 
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kennisbasis van dergelijke bedrijven, maar waar de aanwezigheid in Nederland van groot belang is 
wegens de kennispositie.2

Naast invloed via een eigendomspositie bij bedrijven in ons land zijn er andere manieren waarop China 
directe invloed kan hebben op de goederenstromen, zoals door (a) het verleggen van routes van 
goederen die ‘door’ Nederland gaan naar alternatieve routes—denk aan BRI, waarbij goederen niet meer 
via zeecontainer door Rotterdam gaan maar via het spoor door Duisburg—of door stromen te 
verschuiven naar alternatieve havens en terminals, denk aan recente verschuivingen van containerpak-
ketten van de Rotterdamse Euromax-terminal van Cosco naar de terminal van deze rederij in Zeebrugge. 
Ook (b) kan China restricties op exporten van voor Nederland relevante goederenstromen opleggen 
wegens bijvoorbeeld politieke motieven—zoals hierboven al is aangegeven voor Zweden en Australië. 
Voorts kunnen (c) goederen naar China worden getrokken door relaties aan te gaan met de oorsprong 
van de goederen—denk bijvoorbeeld aan processen die grootschalige inkoop in China uitvoeren of die 
nauw gerelateerd zijn aan de productie met behulp van zeldzame aardmetalen. Tenslotte noemen wij (d) 
het belang van het Chinese port community systeem ‘Logink’, het nationale platform van China voor het 
delen van informatie over transport en logistiek. Logink is inmiddels geprivatiseerd maar is ontstaan als 
een overheidsbedrijf dat in 2011 is opgericht door het Chinese Ministerie van Transport. Logink verbindt 
een veelheid van logistieke informatieplatformen en bedrijfssystemen en faciliteert ‘cross-embedded’ 
logistieke informatiestromen tussen regio’s en industrieën. Ook speelt Logink een belangrijke rol in de 
ontwikkeling van BRI en de nieuwe Zijderoute. Het Rotterdamse port-community-systeem Portbase 
tekende in 2019 een samenwerkingsovereenkomst met Logink met als doel om een ​​basis te leggen voor 
verdere samenwerking bij informatie-uitwisseling voor grensoverschrijdende logistiek tussen China en 
Nederland, zoals containerstatus, statusinformatie van schepen en andere logistieke informatie-
diensten. Daarnaast zullen Portbase en Logink samenwerken aan onderzoek en promotie van relevante 
standaarden in nauwe samenwerking met de International Port Community Systems Association 
(IPCSA).74 Logink zit op een zeer grote hoeveelheid strategische handelsdata, met name door zijn 
samenwerking met IPCSA, en sommigen zien hier een met Huawei en de uitrol van 5G vergelijkbaar 
risico.75 

Uit het voorgaande blijkt dat China in beperkte mate investeert in ons land en dat er evenmin sprake is 
van een sterke sturende positie van China op de cruciale goederenstromen voor ons land. Uit figuur 5 
bleek dat er veel meer Chinese investeringen neerslaan in Duitsland dan in ons land—zoals de 80-10076 
Chinese investeringen die in Duisburg plaats hebben gevonden sinds 2014. Deze investeringen zijn voor 
een belangrijk deel logistiek gerelateerd (zie hoofdstuk 3) en hadden in potentie ook in Nederland kunnen 
plaatsvinden. Het is de vraag of deze investeringen naar Duisburg komen door de zwakke positie van 
Nederland of door de sterke positie van Duisburg.

China-strategie: stimuleren van duurzame en inclusieve handel en investeringen
Het eerste hoofdstuk van de China-strategie van de rijksoverheid77 gaat over ‘Duurzame handel en 
investeringen’—wat veelzeggend is over de Nederlandse prioriteiten ten aanzien van China. Het kabinet 
wil oneerlijke handelspraktijken aanpakken en streeft naar meer evenwicht en wederkerigheid in de 

2	  Eén van de door ons geïnterviewde stakeholders wees op het bedrijf Kranendonk. Dit is een zeer 
hoogwaardige producent van gerobotiseerde productielijnen met unieke software voor 
enkelstuksproductie. Kranendonk levert aan de scheepsbouw, offshore en de energiesector en aan 
bedrijven in de staalconstructie en tin het transport. Het bedrijf heeft Tiel als hoofdvestiging maar 
heeft een netwerk met vestigingen in Yamaguchi (Japan), Singapore, Shanghai, Greve (Denemarken) 
en New York (zie: www.kranendonk.com). De kracht van dergelijke bedrijven—en wij kennen nog een 
aantal van dergelijke hoogwaardige toeleveranciers aan de maritieme maakindustrie in 
Groot-Rotterdam—is van cruciaal belang voor het nationale verdienvermogen. 
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handelsrelatie met China. Daarnaast stelt het kabinet dat Nederland voor bepaalde sleuteltechnologieën 
en kritieke grondstoffen niet afhankelijk mag worden van China, dat intellectueel eigendom beschermd 
moet worden, ongewenste technologieoverdracht vermeden en risico’s verbonden aan investeringen 
beheersbaar gemaakt moeten worden. De Nederlandse overheid stimuleert duurzame en inclusieve 
handel en investeringen met China en stimuleert eveneens samenwerking op de gebieden technologie 
en innovatie daar waar wederzijdse voordelen het grootst zijn. In de nota wordt verwezen naar het 
hierboven behandelde investeringsverdrag tussen de EU en China en eveneens naar de Europese 
screening van investeringen. 

Het belang van een Europese aanpak is een centraal punt in de China-strategie en werd bij de 
presentatie benadrukt. “Zonder de EU kunnen we China niet aan” stelt minister Stef Blok en: “Nederland 
moet verschuivingen in de wereld ‘grotendeels accepteren’ en zich eraan ‘aanpassen’.”78 Deze reactieve 
positie gericht op Europa beperkt de mate waarin ons land een eigen, afwijkend beleid zou kunnen 
voeren ten aanzien van bepaalde speerpunten.

De China-strategie heeft veel kritiek gekregen die met de samenvattende kritiek ‘lege huls’ goed 
weergeeft hoe weinig uitgesproken de strategie is.79 Het is ook naar de mening van de door ons voor dit 
onderzoek ondervraagde partijen (zie bijlage 1) een voornamelijk reactief ‘compromisdocument’ 
geworden, waarbij China niet voor het hoofd is gestoten en waarbij de echte mening ten aanzien van een 
mogelijke Chinese dreiging niet aan het papier is toevertrouwd.

Er is in ieder geval in de China-strategie van het rijk geen sprake van beleid gericht op het terugdringen 
van Chinese investeringen in ons land—investeringen zijn welkom mits niet leidend tot ongewenste 
technologieoverdracht. Het R&D Centre of Excellence dat het Chinese chemiebedrijf Jiahua Chemicals 
in de testfaciliteit Plant One in 2020 in de Rotterdamse haven vestigde past daarmee in dit beleid gericht 
op het stimuleren van ‘duurzame investeringen’. Het bedrijf wil kennis opdoen van technologische trends 
in Europa op het gebied van de chemische industrie. Doorslaggevend is waarschijnlijk dat Jiahua 
Chemicals duurzaamheid als focus heeft: men wil inzicht in bio-oppervlakte-actieve stoffen, het gebruik 
van lignine als grondstof en kennis ontwikkelen over het afvangen en gebruiken van CO2.80

Visie Rotterdamse partijen: geen wenselijkheid Chinese investeringen 
De voor dit onderzoek ondervraagde partijen zien de casus Jiahua Chemicals echter juist niet als een 
wenselijk voorbeeld van Chinese investeringen in ons land. Het is een voorbeeld van een Chinees bedrijf 
dat vrij openlijk aangeeft dat het kennis komt halen. Er bestaat een duidelijk voorbehoud bij de 
ondervraagde partijen om investeringen van Chinese bedrijven aan te trekken. Deze bedrijven worden in 
toenemende mate als een bedreiging gezien wegens het risico van economische spionage en wegens 
het feit dat belangrijke bedrijven uit het maritieme cluster in ons land geen open kans hebben op het 
verkrijgen van overheidsopdrachten in China—denk aan de bedrijven actief in de natte waterbouw; er is 
op dit moment nog zeker geen sprake van een wederkerige relatie (iets dat het EU-China investerings-
verdrag op termijn wel moet mogelijk maken).

Een belangrijk deel van de door ons ondervraagde betrokken stakeholders acht de groei van directe 
investeringen uit China in ons land riskant wegens de in deze rapportage al enkele malen genoemde 
risico’s. Ook worden deze investeringen als ‘zorgelijk’ beoordeeld in de zin van het ontbreken van een level 
playing field. Slechts bij uitzondering worden de in de literatuur genoemde economische voordelen van 
directe buitenlandse investeringen genoemd.

Het gewenste investeringsprofiel in de Rotterdamse regio is gericht op kennisintensieve en hoogtechno-
logische maritieme maakindustrie—denk daarbij aan defensieopdrachten, aan de bouw van superjachten 
of aan investeringen in energietransitie, zoals in elektrolyse-fabrieken samenhangend met waterstof of 
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in offshore high-voltage stations (“stekkerdozen”) voor offshore windparken die een bedrijf als HSM 
Offshore (Schiedam) maakt. Dit zijn geen sectoren waar de bevordering van de komst van directe 
buitenlandse investeringen vanuit China in past, zeker niet vanuit een in de praktijk nog ontbrekend level 
playing field. Daarnaast passen dergelijke investeringen niet in de langetermijnstrategie van het 
maritieme cluster in ons land, waarbij zogenaamde ‘leader firms’—zoals Damen, Huisman, IHC, Boskalis 
of Van Oord—juist een belangrijke versterkende en positieve rol spelen ten aanzien van kennisdiffusie en 
innovatie in het cluster. Tenslotte—en misschien wel het meest relevant—heeft China een ‘Made in China 
2025’ programma opgetuigd met als doel om grotendeels onafhankelijk te worden van het westen, mede 
door grootschalige overheidsinvesteringen in R&D, door overnames van buitenlandse hightechbedrijven 
en toegang tot de Chinese markt in ruil voor technologieoverdracht. Ook worden op grote schaal 
offensieve digitale middelen ingezet om toegang te krijgen tot kennis en technologie. Made in China 2025 
richt zich ook op de beheersing van het productieproces en het veiligstellen van toelevering.81 Deze 
strategie is bij uitstek van toepassing op de scheepsbouw, waarbij China ernaar streeft om alle 
componenten nodig voor de bouw van complexe schepen zelf te kunnen produceren—en waarbij de 
vrees bestaat dat China lucratieve segmenten zoals de Nederlandse specialisaties overneemt; nu al is 
China in staat aantrekkelijke kleine, gespecialiseerde schepen helemaal zelf te bouwen en vaart het 
eerste in China gebouwde shortsea-schip in de Middellandse zee rond. Er is sprake van een duidelijke 
langetermijnstrategie van China—verdergaand dan 2025—, waarbij de samenhang in het investerings-
profiel vooralsnog niet duidelijk zichtbaar is.

Bij de voor dit onderzoek ondervraagde partijen bestaat ook aandacht voor het belang van concepten als 
reshoring en nearsourcing, waarbij productieactiviteiten in of nabij de belangrijke afzetmarkten plaats-
vinden en doorgaans zijn gerelateerd aan niet-Chinese investeringen. Men stelt dat inmiddels—mede 
door de effecten van de coronacrisis—sprake is van een andere realiteit ten aanzien van directe investe-
ringen. Deze nieuwe opzet van ketens betekent dat de te verwachten volumes van en naar China wel 
eens lager kunnen worden in de toekomst. Uitgangspunt is dat bedrijven zich mede door de 
coronapandemie bewust zijn geworden van logistieke bottlenecks en tegelijkertijd een bredere kijk op 
productie en logistiek ontwikkelen, die verder gaat dan alleen lage kosten van productie in China maar 
oog heeft voor de logistieke nadelen van zeer lange en kwetsbare supply chains.

Daarnaast wordt gewezen op de maatschappelijke weerstand in ons land ten aanzien van logistieke 
investeringen in warehouses—”dozen”—die de landschappelijke kwaliteit van ons land aantasten. De 
provincie Zuid-Holland wil zich niet versterken met dergelijke activiteiten, onder meer door de lage 
ruimteproductiviteit ten aanzien van werkgelegenheid en toegevoegde waarde en de aantasting van de 
ruimtelijke kwaliteit. Chinese investeringen in warehouses zijn een voorbeeld van een grotere proble-
matiek waarbij de regionale overheid niet op toenemende investeringen in de logistiek zit te wachten 
vanuit het standpunt ‘meer van hetzelfde’ van een activiteit die maatschappelijk onder druk staat.

Regionale China-strategie Zuid-Holland?
De China-discussie is gebaat bij concrete beleidskaders, waarin duidelijk wordt in welke sectoren 
Chinese investeringen welkom zijn en in welke sectoren een voorbehoud wordt gemaakt. Dit vraagt een 
regionale China-strategie voor Zuid-Holland—idealiter voortvloeiend uit een aangescherpt nationaal 
beleid. De relatie met het regionale innovatie-ecosysteem van Zuid-Holland is daarbij het uitgangspunt. 
De TU Delft is bijvoorbeeld voor de scheepsbouw een cruciale toeleverancier van kennis en tegelijkertijd 
lopen er veel Chinese studenten, promovendi en postdocs rond82 die daarmee van dezelfde innovatieve 
kennis profiteren als Nederlandse studenten, simpelweg door colleges te volgen. Inmiddels is China 
toegevoegd als risicoland en worden studenten en wetenschappers gescreend.83 Het vraagt ook om een 
voortdurende analyse waar de ontwikkelingen van China naar toe gaan: wat is het grote beeld is dat zich 
uit individuele investeringen opbouwt?
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Het faciliteren van de Nederlands-Chinese handel moet overigens nadrukkelijk worden onderscheiden 
van Chinese investeringen in de voor de economie van Zuid-Holland strategische maakindustrie. Ook zijn 
er op dit moment sectoren aanwezig in China, waar juist sprake is van een Chinese voorsprong en die 
voor de Nederlandse economie toch van groot belang zijn, zoals de technologie ten aanzien van 
batterijen en elektrisch vervoer. 

Het beeld dat op lokaal niveau in Zuid-Holland bij de voor dit project ondervraagde stakeholders heerst 
heeft een duidelijke relatie met:
a	 Het EU-China investeringsverdrag, waarbij juist een transparante en wederkerige relatie tussen de EU 

en China wordt nagestreefd;
b	 Wel willen handelen met China, maar geen investeringen willen toestaan betekent in feite dat selectief 

barrières worden opgeworpen, iets dat in een eerdere fase ook door China werd gedaan en werd 
veroordeeld;

c	 Er een risico bestaat zoals hierboven in de voorbeelden van Australië en Zweden werd beschreven: 
het niet toelaten van Chinese directe buitenlandse investeringen op grond van argumenten als 
bedrijfsspionage of cybercrime kan de relatie van ons land met China op andere terreinen 
verslechteren.

d	 Ook kan de selectieve houding leiden tot het verschuiven van een breed pakket aan investeringen naar 
bijvoorbeeld Duisburg.

Hiermee zijn we weer terug bij Duisburg en bij de hoofdvraag van dit onderzoek: verliest Nederland 
Distributieland zijn positie door de opkomst van Duisburg?
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-05-
Analyse concurrentievermogen 

Duisburg

Inleiding: naast Duisburg zijn meer Duitse knooppunten actief, zoals Keulen 
In hoeverre is Duisburg te zien als een concurrent voor mainport Rotterdam en Nederland als Distribu-
tieland? Voor het concurrentieperspectief ten aanzien van Nederland als Distributieland kijken we in dit 
hoofdstuk niet alleen vanuit het perspectief van Nederland maar daarnaast naar Venlo als één van de 
belangrijke logistieke hotspots van ons land en op korte afstand gelegen van Duisburg en ook vanuit het 
perspectief van mainport Rotterdam.

De strategie van de belangenvereniging Nederland Distributieland is gericht op het aantrekken het 
aantrekken van ladingstromen, logistieke investeringen en regiefuncties uit het buitenland en voorts op 
het versterken van de internationale concurrentiepositie en het kennisniveau van Nederland als 
transport- en distributieland, alsmede op bevorderen van afzet van logistieke producten, diensten en 
kennis in het buitenland.84 

De door ons ondervraagde stakeholders—en dan met name de bedrijven—constateerden dat Duisburg—
en vooral de omgeving van Duisburg in Noordrijn-Westfalen—al gedurende vele jaren logistieke 
investeringen van Nederland afsnoept en men onderschrijft de aanleiding van dit onderzoek zonder 
uitzondering. “De snelheid waarmee Duitsland zich als logistieke vestigingsplaats ontwikkelt wordt 
onderschat.” Veel van deze investeringen zijn niet bekend in ons land, zoals omvangrijke vestigingen van 
bedrijven als HP in Duisburg en de aanwezigheid van logistieke dienstverleners als Kühne+Nagel, die veel 
bedrijven faciliteren. Daarnaast is een grote hoeveelheid Duitse verladers in de regio geconcentreerd en 
verantwoordelijk voor een omvangrijke logistieke vraag—hierbij gaat het om een grote hoeveelheid 
‘Hidden Champions’; de vaak hoogtechnologische Duitse Mittelstand-bedrijvigheid. Ook is sprake van een 
aantal nieuwe trades, zoals hout, die veel potentie hebben.

Niet alleen Duisburg, ook Keulen is een voorbeeld van een logistieke hotspot die een met Duisburg 
vergelijkbare ondernemende benadering laat zien en eveneens een positie heeft verworven in het 
netwerk rond de Nieuwe Zijderoute. Keulen heeft een luchthaven dat als de Europese hub voor UPS 
fungeert, dat daarnaast ook een hub-functie voor DHL verzorgt en de luchthaven kent voorts Amazon als 
actieve gebruiker. Ook laat Keulen in de periode 2015-2019 een gestage groei in logistiek vastgoed zien 
(figuur 12). Opvallend is tevens de positie van Keulen als binnenvaarthub. De stad Keulen is eigenaar van 
binnenvaartbedrijf HGK (Häfen und Güterverkehr Köln) Shipping, dat het de Europese activiteiten van 
Imperial Shipping—met tussen de 300 en 400 schepen—in 2020 over heeft genomen. HGK wil een 
strategische rol spelen in het kanaalgebied van West-Duitsland85 en dan met name de belangrijke 
chemische industrie door inzet van de binnenvaart faciliteren.86 Daarnaast is de Keulse havenbeheerder 
eigenaar of belanghebbende in nog een aantal binnenvaartondernemingen. 
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Duisburg zet vol in op China
Vanuit een concurrentieperspectief stellen de door ons ondervraagde ondernemers dat de benadering 
van Duisburg richting China zeer effectief is. Met het credo ‘We are the network’ voert men een 
agressieve strategie. Men is in staat vertrouwen te wekken en diepgaande relaties met Chinese partijen 
te ontwikkelen (‘strategische koppelingen’ te leggen). De positie van Duisburg als logistiek knooppunt 
gerelateerd aan het Belt and Road Initiative is sterk. Uit alles blijkt dat de stad Duisburg en duisport als 
binnenhavenoperator Chinese goederenstromen en investeringen willen faciliteren. Van een mogelijk 
voorbehoud ten aanzien van Chinese investeringen, zoals in ons land (zie hoofdstuk 4) is daarmee geen 
sprake, al is dit volgens de geïnterviewde stakeholders ook sterk gerelateerd aan de aanpak van de 
huidige CEO Staake, die aan het einde van dit jaar weggaat. De verwachting is dat hij zal worden 
opgevolgd door een bestuurder met een wat lager profiel. 

De China-strategie van Duisburg wordt door de door ons ondervraagde stakeholders herkend; uit de 
workshop bleek dat Duisburg in eerste instantie als een centraal punt in de Zijderoute zien—waarbij de 
snelle groei van Duisburg een belangrijk issue is en waarbij sprake is van bezorgdheid in hoeverre deze 
groei niet ten koste gaat van de Nederlandse logistieke hotspots.

Duisburg gaat in zijn ontwikkeling voor de lange termijn en is zeer marktgericht in het handelen. 
Daarnaast is de locatie van Duisburg ontegenzeggelijk een voordeel—niet alleen wegens de concentratie 
van veel bedrijvigheid op een geringe oppervlakte in het Roergebied en door de omvang van bedrijvigheid 
in Noordrijn-Westfalen, maar ook door de locatie aan de Rijn, waardoor men als logistiek verdeelcentrum 
profiteert van ladingstromen die bijvoorbeeld van de havens van Rotterdam of Hamburg naar Bazel 
moeten. 

Duisburg: vooral identiteit als logistieke draaischijf
De historisch opgebouwde positie van Duisburg als spoorknooppunt is een belangrijk gegeven. Duisburg 
is van oudsher een logistieke draaischijf in het spoorvervoer met een groot aantal internationale 
aftakkingen. Ook de door ons geconsulteerde stakeholders zien Duisburg vanuit een concurrentieper-
spectief vooral als inland-containerhaven en logistieke draaischijf, en daarbij als gesteld sterk 
gerelateerd aan de Nieuwe Zijderoute. De functie van Duisburg als een belangrijke motor/enabler voor 
het aantrekken van (Chinese) investeringen staat (nog) niet op het netvlies bij de meeste betrokkenen 
maar wordt wel door de door ons ondervraagde bedrijven genoemd. 
De ontwikkeling van Duisburg vindt plaats tegen een afzwakking van de concurrentiepositie van 
Nederland als Distributieland op gebieden als beschikbare ruimte, beschikbare arbeid, maatschappelijke 
oppositie tegen de ‘verdozing’ en de verschuiving van het economische zwaartepunt in Europa richting 
oosten. 
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Figuur 24: Logistieke benchmark: kosten-kwaliteitsverhouding logistieke hotspots, segmenten hi-tech en 
E-commerce RDC’s87. 

Bron: NDL/HIDC/Buck Consultants International, logistics benchmark 2017 

Uit de resultaten van de logistieke benchmarkstudie van Buck Consultants International (2017) voor een 
aantal marktsegmenten (figuur 25) blijkt Duisburg zich vooral als kostenleider en minder als kwaliteits-
leider ten opzichte van de Nederlandse concurrentie te verhouden. Maar er is sinds het verschijnen van 
deze benchmark veel gebeurd, waardoor de positie van Duisburg kan zijn verschoven—vooral vanwege de 
dominante positie ten aanzien van spoor van en naar China en de omvangrijke investeringen in logistiek 
in de wijdere omgeving van Duisburg. Daarnaast heeft de doorbraak van e-commerce grote gevolgen 
gehad. 

Toch is de basis in Nederland sterk, uitgaande van de sterke groei in distributiecentra die met name in de 
periode 2018 en 2019 in ons land plaats vond en waarbij Nederland zeer aantrekkelijk bleek voor met 
name e-commerce-gedreven XXL-projecten—een ‘boom’ die in Duisburg en Noordrijn-Westfalen niet in 
die mate heeft plaatsgevonden—met uitzondering van de komst van Amazon. Uit figuur 12 bleek dat in 
Noordrijn-Westfalen sprake was van een groei van ongeveer een miljoen vierkante meter warehouse-op-
pervlakte in 2018 en 19, terwijl dat in ons land het drievoudige was (figuur 26), mede gerelateerd aan de 
groei van XXL-vastgoed.

Figuur 25. Opname van logistiek vastgoed in Nederland, 2017-2019 (* 1.000 vierkante meters) en inschatting 
voor 2019 en 2020.

Bron: Buck Consultants International.88

De groei van de containeroverslag in Duisburg nam in de periode 2011-2020 toe met gemiddeld 5,9 
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procent per jaar (figuur 1) maar zetten we dat af tegen de groei van het containervervoer per binnenvaart 
binnen Nederland in de periode 2011-20 (figuur 27) dan is daar een groei van gemiddeld 4,8 procent waar 
te nemen. Deze groei wordt vooral in verband gebracht met de groei van e-commerce gerelateerd aan de 
logistieke hotspots.89 Dat betekent dat Duisburg weliswaar een sterke dynamiek laat zien maar dat deze 
uitgaande van goederenstromen ook aanwezig is rond de logistieke hotspots in ons land met hun sterke 
positie in de wederuitvoer—waarbij China het belangrijkste herkomstland is en Duitsland de belangrijkste 
bestemming voor de Nederlandse wederuitvoer.90 

Figuur 26. Containervervoer per binnenvaart, binnenlands vervoer, aanvoer, afvoer en doorvoer, 2011-2020, 
in duizenden containers.

 
Bron: CBS. * = (nader) voorlopig.

Ook de kwaliteit van de beide mainports in Nederland als ‘port of entry’ is nog steeds sterk—zeker ook 
wat betreft de intermodale verbindingen van de Rotterdamse haven. Het ondernemersklimaat ten 
aanzien van de logistiek in ons land wordt eveneens nog steeds als sterk beoordeeld, waarbij de 
BTW-verlegging een voortdurende troef is die in Duitsland in mindere mate speelt—Duisburg heeft wel 
een status als vrijhaven. Voorts is de positie van de douane een sterk punt van Nederland, waarbij sprake 
is van actieve samenwerking met de douane in China. Daarnaast is sprake van een sterk ontwikkelde 
logistieke sector in ons land en kent Nederland een topsectorenbeleid met een instituut zoals Dinalog; 
belangrijk om op innovatief gebied een voorspong te behouden. Door de ondervraagde stakeholders 
wordt voorts gesteld dat Nederland een lager kostenniveau heeft in de logistiek vergelijking met 
Duitsland—iets dat niet blijkt uit de hiervoor aangehaalde benchmark, waar de Nederlandse logistieke 
knooppunten zich vooral positioneren als kwaliteitsleiders in plaats van kostenleiders (figuur 25). De 
Nederlandse positie op het gebied van spoorvervoer naar en van China staat duidelijk op een lager 
niveau dan Duisburg maar is in ontwikkeling—onder andere in Tilburg (Versteijnen) en Venlo (Cabooter 
terminal).

Ten aanzien van de genoemde sterkten van Nederland als Distributieland kan aanvullend een aantal 
zwakke punten van Duisburg worden genoemd. De zwakke punten van Duisburg zijn:
a	 Congestie op de spoorweginfrastructuur, zowel in Duisburg en Duitsland als in de aansluiting op de 

Nieuwe Zijderoute. Er worden alternatieve routes ontwikkeld maar dat neemt tijd—er is waarschijnlijk 
een duidelijke maximale capaciteit die snel in beeld komt—hoe groot de maximale capaciteit is, is 
vooralsnog onbekend. 

b	 Het is de vraag hoe duurzaam de spoorverbindingen tussen China en Duisburg op de lange termijn zijn. 
Ten eerste wordt het spoor gesubsidieerd—wat als deze subsidies wegvallen? Ten tweede is sprake 
van een structurele onbalans, waarbij de ladingstromen uit China naar Europa veel omvangrijker zijn 
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dan stromen andersom. De lege containers die dit oplevert krijgen geen subsidie en zijn eigenlijk niet 
gewenst op de retourtreinen. Dit vraagt een complexe organisatie rondom de lege containerlogistiek. 
Ten derde profiteert het spoor van de huidige zeer hoge tarieven in het deepsea-containervervoer 
vanuit Azië, maar deze situatie zal niet voortduren. Ten vierde is sprake van congestie en van andere 
problemen—recentelijk onder meer besmettingen met het coronavirus bij logistiek personeel—aan de 
grensterminals in landen als Polen/Wit-Rusland. 

c	 Het Duitse spoor wordt gedomineerd door DB; dit is een zeer traditioneel werkend bedrijf, stakingsge-
voelig met weinig affiniteit innovatieve, nieuwe spoorproducten—zoals synchromodaal transport. 

d	 Duisburg is kwetsbaar voor lage waterstanden voor het binnenvaarttransport, zoals in 2018 bleek. Hier 
wordt momenteel wel op ingespeeld door onder anderen de ontwikkeling van aangepaste scheep-
stypes.

e	 Duitse logistieke partijen werken minder flexibel dan Nederlandse partijen.
f	 Het is nog niet gelukt om de omvangrijke logistieke projecten in de haven te laten landen in 

hoogwaardige dienstverlening in de stad Duisburg. 

Sterke kanten van Duisburg ten opzichte van Nederland zijn: 
a	 De geografische positie: nabij een sterke Duitse markt en meer richting het zich naar het oosten 

bewegende economische zwaartepunt in Europa gelegen dan de Nederlandse logistieke regio’s.
b	 Sterke en agressieve strategie richting China, inspelend op BRI.
c	 Sterke commerciële strategie ‘beyond the landlord’ waarin duisport actief investeert, zowel in de regio 

als internationaal.
d	 Omvangrijke directe buitenlandse logistieke investeringen, vooral in de omliggende regio’s in 

Noordrijn-Westfalen, met een duidelijk Chinees zwaartepunt.
e	 De ontwikkeling van een kwalitatief hoogwaardige logistieke draaischijf met een groot aantal 

intermodale diensten, elf intermodale terminals en een omvangrijke hoeveelheid logistiek vastgoed.

Uitgaande van de in de inleiding van dit hoofdstuk weergegeven doelen van Nederland Distributieland 
moet geconcludeerd worden dat Duisburg daadwerkelijk is staat is geweest om ladingstromen aan te 
trekken, gegeven de omvang van de spoortrafiek vanuit China maar naast deze Chinese stromen—die 
maar een gering deel uitmaken van het totale pakket—worden ook vanuit andere herkomst- en bestem-
mingsgebieden ladingstromen aangetrokken, waarbij de positie ten opzichte van de havens in de 
Middellandse zee een aandachtspunt is. Dit zijn ook nog eens relatief hoogwaardige ladingstromen. 
Overall neemt de overslag van de Rotterdamse haven richting de logistieke hotspots in ons land 
eveneens sterk toe (figuur 27). Wat betreft de verhouding van logistieke investeringen uit het buitenland 
moet geconstateerd worden dat Duisburg en Noordrijn-Westfalen relatief achterblijven (figuur 11 en 12) 
ten aanzien van de dynamiek in Nederland (figuur 26). Wel heeft een groot deel van de investeringen in 
Noordrijn-Westfalen betrekking op regiefuncties en daaraan gekoppelde groothandel. Het is echter wel 
duidelijk geworden dat Duisburg—en dan met name duisport—zijn netwerkpositie succesvol heeft ingezet 
op het versterken van de internationale concurrentiepositie met investeringen in Oost-Europa, China en 
de Middellandse zeehavens. Het is vooral op dit thema dat Duisburg een belangrijke concurrent is 
geworden die niet meer afgedaan kan worden als ‘inlandport’. De groei van meer hoogwaardige en 
kennisintensieve diensten blijft echter achter in Duisburg ten opzicht van Nederland. Hier is de strategie 
van duisport ook niet sterk op gericht.

Concurrentiepositie Nederland als distributieland ten opzichte van Duisburg: gezichtspunt Venlo
Venlo werd traditioneel door Duisburg als voorbeeld gezien van de ontwikkeling van een logistiek 
knooppunt, de sterke groei van Duisburg heeft dit perspectief deels omgedraaid. Op dit moment 
ontwikkelt het bedrijf Cabooter in Venlo een spoorterminal die met een ruimtebeslag van 28 hectare de 
in Duisburg geplande Duisburg Gateway Terminal van 22 hectare overtreft—al is de maximale capaciteit 
met 600.000 TEU wel minder dan de voorziene 850.000 TEU van de Duisburg Gateway Terminal. De 
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Cabooter-terminal moet vooral treinen tussen Venlo en Rotterdam faciliteren en daarnaast vervoer van 
en naar China via de Nieuwe Zijderoute, waarbij het in belangrijke mate om e-commerce gaat.91 Deze 
terminal bevindt zich op minder dan vijftig kilometer afstand van Duisburg—dat overigens zonder succes 
bezwaar heeft aangetekend tegen de komst van de terminal. De investering in de Cabooter-terminal 
heeft inmiddels ook internationaal—en in het bijzonder in China—voor reuring gezorgd en de verwachting 
is dat het een positief effect zal hebben op de vraag naar logistiek vastgoed in Venlo.

Vanuit Venlo wordt genuanceerd gekeken naar de spoorontwikkelingen aan beide zijden van de grens. 
Venlo heeft voor veel partijen nog steeds grote voordelen gerelateerd aan zijn vestigingsklimaat en heeft 
een met Duisburg vergelijkbaar volume aan warehouse-ruimte van zo’n 2 miljoen vierkante meter. Ook de 
hoeveelheid logistieke terreinen in Venlo is veel groter dan de 400 hectare die logport I-VI uitmaken—
alleen Trade Port Noord in Venlo heeft al een oppervlakte van 400 hectare.92

Momenteel wordt Duisburg voor veel in Venlo gevestigde bedrijven als een aantrekkelijke mogelijkheid 
gezien ten aanzien van spoorlogistiek en continentale containers van en naar China. Met Cabooter komt 
daar een aantrekkelijk alternatief bij, zowel voor bedrijven in Venlo als voor Duisburg. Voor bedrijven 
gevestigd in Venlo levert de terminal voorts besparingen op in het trucken van lading, dat niet meer naar 
Duisburg hoeft plaats te vinden.

De invloed van China draagt bij aan het verschuiven van het economische zwaartepunt in Europa richting 
oosten.93 Dat betekent dat de positie van de grensregio’s in ons land—evenals Duisburg—relatief aantrek-
kelijker wordt als locatie voor logistiek vastgoed ten opzichte van de Rotterdamse haven.

Venlo is een logistiek knooppunt dat zich ook wil profileren als locatie voor meer kennisintensieve 
logistieke activiteiten, zoals hoofdkantoren. De aanwezigheid van Fontys Hogescholen met een 
logistieke specialisatie is daarvoor een belangrijk onderdeel van het vestigingsklimaat. In Venlo is men 
zich bewust van de ontwikkeling naar een andersoortige logistiek die in distributiecentra plaats vind—
meer gerobotiseerd, digitaal en kennisintensief. 

Vanuit Venlo wordt geconstateerd dat de politieke wil in Duisburg heel erg groot is ten aanzien van de 
knooppuntontwikkeling en dat Duisburg voor bepaalde goederenstromen een onmisbare positie als 
‘logistiek schakelpunt’ heeft ingenomen—zoals spoorvervoer vanuit China, maar ook als intermediaire 
locatie ten aanzien van stromen vanuit Hamburg en Rotterdam.

In feite wordt Duisburg in het corridorperspectief dat voor het ministerie van I en W is ontwikkeld als een 
vergelijkbaar knooppunt gezien met Venlo en de vijf andere logistieke knooppunten van ‘bovengemiddeld’ 
belang voor het faciliteren van de goederenstromen die vanuit mainport Rotterdam het land 
binnenkomen (figuur 28). Duisburg wordt in de corridorvisie een rol toegedicht als logistiek schakelpunt 
van met name doorvoerstromen (figuur 29), maar ook stromen samenhangend met de belangrijke 
maakindustrie in ons land worden in de corridorvisie naar Duisburg geleid voor distributie binnen Europa 
en naar Azië. 

Vanuit het perspectief van Venlo is Duisburg dan ook een sterkte van de regio: dit logistieke knooppunt 
dat op korte afstand van Venlo is gevestigd wordt juist als belangrijke kans gezien. 
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Figuur 27. Knooppunten op de logistieke corridor Oost en Zuidoost94

Concurrentiepositie Nederland distributieland ten opzichte van Duisburg: gezichtspunt Rotterdam
Een belangrijke stellingname in dit onderzoek is dat de positie van Duisburg beter kan worden vergeleken 
met mainport Rotterdam dan met een inlandknooppunt als Venlo. Natuurlijk valt Duisburg in het niet bij 
de overslaggegevens en de totale werkgelegenheid van mainport Rotterdam. Als we de gegevens van de 
meest recente Havenmonitor als uitgangspunt nemen en de totale (directe én indirecte) locatiege-
bonden havengerelateerde werkgelegenheid en toegevoegde waarde als uitgangspunt nemen dan gaat 
het in 2019 om 47 duizend werknemers in Duisburg en 174 duizend in de Rotterdamse haven. De 
toegevoegde waarde is 3, respectievelijk 22,5 miljard euro. Anderzijds overschrijdt de groei in logistieke 
werkgelegenheid in Noordrijn-Westfalen met 31,8 duizend logistieke werknemers tussen 2013 en 2020 
substantieel de groei van 9,7 duizend die de regio Rijn- en Maasmond (het havengebied Rotterdam in 
brede zin, inclusief Drechtsteden en Moerdijk) in de periode 2013-2019 realiseerde.95 Maar Noordrijn-
Westfalen moet met zijn 17,9 miljoen inwoners eerder met Nederland vergeleken worden en in ons land 
was de groei in werkgelegenheid in de logistiek beduidend hoger dan die in Noordrijn-Westfalen met 49,8 
duizend werkzame personen in de sector ‘Vervoer en opslag’ in de periode 2013-2018.96 

Het doel van het Havenbedrijf Rotterdam is het creëren van economische en maatschappelijke waarde. 
In de recente Havenvisie staat de inrichting van een efficiënt energie- en grondstoffensysteem centraal 
om de toekomstbestendigheid van bestaande activiteiten te garanderen en nieuwe bedrijvigheid aan te 
trekken. Daartoe zijn kwantitatieve doelstellingen geformuleerd op het gebied van toegevoegde waarde, 
havengerelateerde werkgelegenheid, decarbonisatie, publiek-private investeringen, connectiviteit, 
veiligheid, luchtkwaliteit en de positie van Rotterdam als maritieme hoofdstad.97 In tegenstelling tot de 
voorgaande Havenvisie is in de meest recente weer sprake van het begrip mainport in de betekenis van 
accelerator voor nationale doelstellingen—in de visie vooral ook toegesneden tot nationale klimaat- en 
grondstofdoelstellingen. In de Havennota98 van het ministerie van I en W wordt mainport Rotterdam meer 
dan voorheen in samenhang bezien met de verdere ontwikkeling van andere belangrijke clusters in 
Nederland vanuit een bredere economische beschouwing vanuit nationaal perspectief.

De doelen van mainport Rotterdam zijn daarmee breder dan die van Duisburg. Een duidelijk verschil 
tussen mainport Rotterdam en de haven van Duisburg is de mate van ondernemerschap van duisport, 
alsmede het investerings- en netwerkgedrag van duisport dat verder gaat dan de initiatieven van het 
Havenbedrijf Rotterdam op dit gebied. 
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Duisburg: meer partner dan concurrent van mainport Rotterdam
Voor mainport Rotterdam is Duisburg een belangrijke locatie voor doorvoerstromen (figuur 29) en de 
verbondenheid van Duisburg en Rotterdam is een historisch gegeven. Als de haven van Duisburg groeit 
heeft dit voor een belangrijk deel ook betrekking op groeiende goederenstromen vanuit de Rotterdamse 
haven. Duisburg werd dermate belangrijk voor de Rotterdamse haven gevonden dat het Havenbedrijf 
Rotterdam in het verleden zelf pogingen heeft gedaan om een deelname in de havenbeheerder van 
Duisburg te realiseren. 

De Rotterdamse haven benadrukt de synergie tussen de elementen Belt en Road: het is juist dat 
diepzeelogistiek en de Nieuwe Zijderoute elkaar aanvullen. In die zin is Rotterdam eerder een partner van 
Duisburg dan dat Duisburg als concurrent wordt gezien: een deel van het Rotterdam Effect slaat neer in 
Duisburg. Het is daarom van belang dat Rotterdam zijn primaire taak—de overslag van containerlading—
zo goed en efficiënt mogelijk faciliteert. De creatie van goed werkende corridors tussen Rotterdam en 
Duisburg is daarmee cruciaal en werkt in het voordeel van beide havens. 

Figuur 28. Knooppunten op de logistieke corridor Zuid-Oost99

Veel van het logistieke vastgoed dat zich in mainport Rotterdam momenteel ontwikkelt is direct 
haven-gebonden: ‘port centric logistics’. Dergelijke vestigingen zien de mainportomgeving juist als 
meerwaarde voor een locatie en concurreren daarmee niet met een inland-locatie als Duisburg. Hierbij 
gaat het om logistieke karakteristieken van de te behandelen goederen. Voor andere havens—zoals 
Antwerpen—kan dit anders liggen, omdat Antwerpen een meer inlandgelegen locatie heeft dan 
Rotterdam. Mogelijk is Duisburg een grotere concurrent voor Antwerpen dan voor Rotterdam.

Van strategisch belang voor Rotterdam is de rol als logistiek kenniscentrum en ontwikkelaar van een 
hoogwaardige logistieke, digitale infrastructuur—veel initiatieven van het Havenbedrijf Rotterdam zijn 
hier op gericht onder de noemer ‘Rotterdam. Maritime Capital of Europe’. Rotterdam als maritieme 
hoofdstad wordt gekenmerkt door een divers aanbod van sterke bedrijfstakken en door de aanwezigheid 
van hoogwaardige financiële, juridische en logistieke supportfuncties, mede ook door de historische 
aanwezigheid van bedrijven in dit segment in Rotterdam. Ook is het huidige haveninnovatie-ecosysteem 
een sterkte van Rotterdam ten opzichte van Duisburg. Wat betreft breedte en diepte van de aanwezige 
bedrijvigheid is Duisburg vooralsnog niet in zicht als concurrent in dit segment en blijft Duisburg zich 
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vooral op de behandeling van goederenstromen profileren. Wegens de aard van de logistieke stromen 
concurreert Duisburg niet met Rotterdam op de logistieke parken (diepvries, agrofood, meer profes-
sionele markten dan consumentgedreven producten, ladingconsolidatie).
 
Analyse concurrentiepositie
De resultaten van dit onderzoek worden door de ondervraagde stakeholders in een concluderende 
workshop (bijlage 2) verschillend beoordeeld. Vier van de negen stakeholders stellen dat de logistieke 
sector in ons land juist profiteert van de aanwezigheid van een sterk knooppunt als Duisburg terwijl drie 
stakeholders—zonder uitzondering uit het bedrijfsleven—wél de noodzaak van een wake-up call als het 
belang van dit onderzoek zien, blijkend uit de marktontwikkelingen die de betrokken bedrijven ervaren.

De kwalitatief hoogwaardige logistieke assets in ons land, alsmede de groei in logistiek vastgoed van de 
afgelopen jaren maken de sterkte van de Nederlandse concurrentiepositie duidelijk. De stelling dat er 
weinig dreiging van Duisburg is te verwachten door de voorsprong die Nederland Distributieland heeft in 
kennis en digitalisering wordt ruim ondersteund—dit gecombineerd met de hiervoor genoemde nadelen 
van Duisburg. Hierbij wordt meteen wel gewaarschuwd dat er niet achterover geleund moet worden 
vanuit Nederland, omdat dergelijk gedrag van marktleiders regelmatig heeft geleid tot negatieve verras-
singen. De vastgestelde Nederlandse voorsprong op digitalisering moet aanvullend in perspectief 
worden gezien, omdat veel productiegerelateerde bedrijvigheid in Noordrijn-Westfalen juist zeer 
high-tech en digitaal is (Industrie 4.0) en de hubs voor expressevervoer in Keulen wereldleiders in de 
logistiek aantrekken (UPS, DHL, Amazon)—werkend met een sterke IT-infrastructuur.

Duisburg is sterker dan in Nederland of Rotterdam verbonden met het geven van een oplossing voor de 
nog steeds gaande zijnde uitstroom van werknemers uit de kolenwinning en staalindustrie. Dit zijn 
doorgaans relatief laaggeschoolde en laagbetaalde arbeidskrachten en passen in het profiel van 
Duisburg als ‘cost leader’ (figuur 25). 

Aanvullend moet een duidelijk onderscheid worden gemaakt tussen het logistieke knooppunt Duisburg 
en Noordrijn-Westfalen als regio en bestemming van directe buitenlandse investeringen. Beide functies 
moeten worden losgetrokken om een goede vergelijking te kunnen maken met Nederland. Duisburg moet 
hierbij met name worden vergeleken met mainport Rotterdam: Duisburg als ‘aanjager’ voor de investe-
ringen in de bredere regio Noordrijn-Westfalen. Daarbij gaat het om de kwaliteit van strategische 
koppeling tussen Duisburg en Noordrijn-Westfalen, op een vergelijkbare wijze als de strategische 
koppeling tussen de Rotterdamse haven en Venlo.

Maar de versterking van de concurrentiepositie van Duisburg wordt vrij algemeen onderkend en ook 
wordt de verschuiving van forse ladingpakketten vanuit Nederland naar Duisburg wordt met nadruk 
genoemd door het in dit onderzoek geconsulteerde bedrijfsleven.
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-06-
Handelingsperspectief: breed en 

in samenwerking 

Duisburg moet niet onderschat worden—dit is een belangrijke boodschap die betrokken stakeholders 
naar aanleiding van dit onderzoek geven. Het is daarom onwenselijk om stil te blijven zitten: een 
handelingsperspectief is noodzakelijk. Wat moet er vervolgens gebeuren gegeven de sterke positie van 
Duisburg zoals hierboven beschreven? Overigens: dit handelingsperspectief moet niet beperkt blijven 
tot Duisburg—we noemden hierboven al Keulen maar ook Luik is een relevant knooppunt; een breder 
perspectief moet het uitgangspunt zijn van het handelingsperspectief.

Veel zaken zijn niet eenvoudig te veranderen, zoals de sterke positie die Duisburg inmiddels heeft 
opgebouwd, de komst van BRI en de Nieuwe Zijderoute en het daarmee samenhangende verschuivende 
achterland richting oosten. Een reactie moet zich daarom richten op elementen die wél veranderd 
kunnen worden. 

Beleidsacties anticiperend op het toegenomen belang van Duisburg
a	 Richt je op het opheffen van bestaande bottlenecks
In de stakeholder-workshop voor dit onderwerp stelden betrokkenen dat de reactie op de dreiging van 
Duisburg voor ons land vooral moet bestaan in het opheffen van een aantal belangrijke en structurele 
bottlenecks met impact op de logistiek in ons land, zoals de congestie in de containerafhandeling in de 
Rotterdamse haven, de ‘dozendiscussie’ gericht op de vestiging van XXL-warehouses in ons land en de 
stikstofcrisis.

b	 Investeer vooral in hoogwaardige factoren: kennis en digitalisering
Beleid zou zich daarnaast moeten richten op het verdergaand investeren door de logistieke sector in 
kennis en in software/digitalisering. Ook de strategie van Rotterdam als Maritieme hoofdstad van Europa 
wordt onderschreven: een hoogwaardige kantoorlocatie voor geavanceerde dienstverlening, 
gecombineerd met het versterken van het maritieme cluster in Rotterdam en in Nederland. Dit is een 
aanpak waar de huidige inspanningen gericht op het tot stand brengen van een haveninnovatie-eco-
systeem goed in passen. 

c	 Ontwikkel een helder afwegingskader over hoe om te gaan met het aantrekken van Chinese investe-
ringen in ons land

Er is in deze quick scan geconstateerd dat de opvattingen over directe buitenlandse investeringen van 
China in ons land uiteenlopen. Er is duidelijkheid nodig hoe hier op regionale schaal mee moet worden 
omgegaan. 

d	 Versterk het vestigingsklimaat voortdurend in reactie op de dynamiek elders
Het voortdurend versterken van het vestigingsklimaat in ons land is erg belangrijk, juist omdat concur-
rerende regio’s zoals Noordrijn-Westfalen niet stilzitten. Achteroverleunen vanuit een als comfortabele, 
leidende positie is niet wenselijk. Deze versterking moet vooral plaats vinden door de ontwikkeling van 
geavanceerde factoren, zoals hiervoor genoemd: kennis en de digitale infrastructuur, maar ook douane 
en gerelateerde dienstverlening.
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e	 Een passend antwoord bestaat uit een gezamenlijke inspanning
De aanpak die passend is bestaat uit een gemeenschappelijke inspanning van de verschillende partijen—
de overheid op verschillende niveaus, brancheorganisaties, het bedrijfsleven, waaronder het 
Havenbedrijf Rotterdam; waarbij van het bedrijfsleven wel een leidende rol wordt voorzien. Dit wordt nu 
al ingevuld door het bedrijfsleven door bijvoorbeeld de investeringen in de Cabooter-railterminal in Venlo 
of door de netwerkontwikkeling richting achterland van ECT. 
Wel is het nodig dat een partij de regie neemt om deze gezamenlijke reactie vorm te geven. Daarbij 
noemt men het programma Topcorridors van het ministerie van I en W dat hier een trekkende rol zou 
kunnen spelen, gericht op de versterking van de Nederlandse knooppunten in de corridor Oost/Zuidoost.

f	 Zie Duisburg ook als strategische partner van Rotterdam en logistieke hotspots
Duitsland en Duisburg worden in dit onderzoek vooral als concurrent neergezet. Duisburg is vooralsnog 
ook een sterke partner voor de Rotterdamse haven en voor het logistieke achterland. Het is één logistiek 
systeem zoals in de schema’s van het programma Topcorridors neergezet. Dit vraagt om een 
nauwkeurige afstemming: waar moet Duisburg als partner worden behandeld en waar als potentiële 
concurrent? Door het ene perspectief te gebruiken moeten we niet het andere overboord te gooien. 

g	 Ontwikkel exportpakketten via spoor vanuit Nederland
Om als Nederlandse logistieke hotspots te kunnen profiteren van de ontwikkeling van de Nieuwe 
Zijderoute is het belangrijk om actief exportlading vanuit Nederland op het spoor te zetten. Dit is 
momenteel nog onderontwikkeld: het exportvolume is nu ongeveer dertig procent van het invoervolume, 
terwijl de export van Nederland richting China als geheel wel sterk groeit—van melkpoeder tot 
hoogwaardige apparaten en machines. Hier is inspanning noodzakelijk, waarbij de rol van expediteurs 
belangrijk is. In Duisburg is de positie van deze expediteurs—bedrijven als Kühne+Nagel—sterk, zij spelen 
in dergelijke beslissingen een belangrijke rol. 

Aanbevelingen voor vervolgonderzoek 
h	 Ontwikkelen van een beleidspakket voor een passende reactie 
Betrokken stakeholders achten het vooral noodzakelijk om nader onderzoek te richten op de meest 
effectieve reactie gericht op de veranderende concurrentiepositie van Nederland als Distributieland en 
de Rotterdamse haven.

i	 Ga uit van vergelijkbare cijfers
Een breed gedragen noodzaak is om dieper op het gehanteerde cijfermateriaal in te gaan: wat telt 
Duisburg precies mee en hoe verhoudt dit zich tot de gangbare praktijk in Nederland? Voorkom dubbel-
tellingen zodat een realistisch beeld ontstaat van wat er aan de hand is in Duisburg, met name ten 
aanzien van de Nieuwe Zijderoute. Dit cijfermateriaal is ook van groot belang om trends zoals het 
verschuivende zwaartepunt naar het oosten goed te kunnen interpreteren.

j	 Leren van Duisburg
In dit rapport is geconstateerd dat Duisburg een succesvolle omwenteling heeft gemaakt van de zware 
industrie—kolen en staal—naar logistieke dienstverlening. Duisburg is daarbij niet vergelijkbaar met 
‘Rustbelts’ als Detroit of Charleroi. Rotterdam kan bij de omwenteling van zijn eigen op olie gebaseerde 
zware industrie leren van de aanpak van Duisburg en van andere steden in het Roergebied. Ook valt er 
veel te leren van de wijze waarop Duisburg en duisport zich in de markt zetten. Een assertieve houding 
die door sommigen wordt vergeleken met Nederland in de jaren negentig van de vorige eeuw gerelateerd 
aan mainport en distributieland.
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k	 Hernieuwde aandacht voor stromen vanuit de Middellandse zeehavens 
Duisburg ontwikkelt ook sterke spoorverbindingen met havens aan de Middellandse Zee als ‘Chinese 
toegangspoort’: Piraeus/Koper/Triëst. Wat betekent dat voor de positie van Duisburg en daarmee 
vervolgens Rotterdam? De fysieke relatie tussen Antwerpen/Rotterdam en Duisburg is daardoor deels 
weggevallen. De fysieke relatie tussen Rotterdam en Duisburg zal niet verdwijnen, maar komt meer onder 
druk te staan. Hoe daarop te reageren? Wat kan vanuit de huidige waargenomen kennisvoorsprong? Meer 
regie, digitalisering? 

l	 Impact e-commerce op handelsstromen
Er is nog weinig bekend wat de specifieke impact is van e-commerce op handelsstromen. E-commerce 
handel is niet herkenbaar aan een speciaal type container dat wordt toegepast—zoals gekoelde lading—
maar heeft wel duidelijke eisen aan doorlooptijd en betrouwbaarheid. Zal e-commerce in toenemende 
mate gebruik gaan maken van spoor vanuit Azië en daarmee de positie van Duisburg verder versterken? 
Of is in de toekomst wellicht de opkomst van dedicated containervaart voor dit segment denkbaar, 
aangestuurd door grote bedrijven als Amazon en AliBaba, zoals nu ook bij verslading plaats vindt door 
dedicated, kleine en relatief snel varende all-reefercontainerschepen, onder andere gestimuleerd door 
bedrijven als Dole en Chiquita? 

m	 Locatiebezoek
Dit onderzoek is gebaseerd op deskresearch en op de inzichten van vooral Nederlandse betrokkenen—
met uitzondering van het bedrijfsleven (ECT, DHL) dat wél zelf actief is in Duisburg en dat op basis van 
deze ervaring ook een grotere sense-of-urgency uitsprak om te reageren. Wegens de coronapandemie is 
ervoor gekozen om geen bezoek aan Duisburg te brengen. Idealiter is een dergelijk bezoek ‘on the spot’ 
met gesprekken in Duisburg een belangrijke aanvulling op het hier ontwikkelde beeld. 
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Bijlage 1
Gesprekspartners

Remco Buurman		  Nederland Distributieland
Roel de Graaf			   Netherlands Maritime Technology
Paul Ham			   ECT
Daniel ten Ham			   ECT 
Marilyne van Hoey-Smith		 ECT
Michiel Nijdam			   Havenbedrijf Rotterdam
Dimitri Maaten			   DHL
Bert Roona			   Liof
Irma Belgraver			   Gemeente Rotterdam
Martijn Troost			   Gemeente Rotterdam
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Bijlage 2
Deelnemers workshop

Michiel Nijdam			   Port of Rotterdam 
Dirk Koppenol			   SmartPort 
Anique Kuijpers			   SmartPort 
Anne te Velde			   Ministerie Infrastructuur en Waterstaat 
Hannie Meesters		  Ministerie Infrastructuur en Waterstaat 
Tom Schoen 			   Ministerie Infrastructuur en Waterstaat 
Remco Buurman		  NDL (Nederland Distributieland) 
Roel de Graaf			   NMT (Netherlands Maritime Technology) 
Daniel ten Ham			   ECT 
Paul Ham			   ECT 
Marilyne van Hoey Smith		 ECT 
Martijn Troost			   Gemeente Rotterdam 
Dimitri Maaten			   DHL 
Bert Roona			   Liof (Limburg) 
Larissa van der Lugt		  UPT 
Niels van Saase			   UPT 
Rosanne van Houwelingen	 UPT 
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Bijlage 3
Duisport Group: business 

segments
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Bijlage 4
Onderzochte logistieke  

sectoren
Onderzochte segmenten in logistieke sectoren (NACE Rev. 2, core code, 4 digits).

NACE Rev.2 100 Sectoromschrijving

5210 Warehousing en opslag

5220 Vervoer ondersteunende activiteiten

5221 Diensten in verband met vervoer te land

5222 Diensten in verband met vervoer over water

5223 Diensten in verband met de luchtvaart

5224 Vrachtbehandeling

5229 Overige vervoerondersteunende activiteiten
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Bijlage 5
Logistieke investeringen 

Duisburg

Bedrijfsnaam NACE Rev. 2, core  
code (4 digits)

Aantal 
werknemers

RABELINK LOGISTICS BV & CO. KG 5229 252

WKL GMBH 5229 75

SCHMIDT TRANS LOGISTIK GMBH 5210 45

TCS TERMINAL CHEMICALS SERVICES GMBH & CO. KG 5229 34

V & Z LOGISTIK UG (HAFTUNGSBESCHRAENKT) 5210 25

NRW LOGISTICS 24 GMBH 5220 17

CP DIENSTLEISTUNGEN GMBH 5210 16

WISCHER FOOD LOGISTICS GMBH 5224 13

YUXINOU GERMANY GMBH 5229 12

CM INTERMODAL LOGISTIK GMBH 5229 10

MB-LOGISTIK SERVICEGESELLSCHAFT MBH 5229 7

HDC TRANSPORTE GMBH 5229 7

WAE GMBH 5229 4

RNS LOGISTIK GMBH 5229 4

BUER TRANSPORT GMBH 5229 3

YPL EUROPE MULTI-MODAL RAILWAY LOGISTICS GMBH 5229 2

RHENUS INTERMODAL SYSTEMS GMBH 5229 2

SHAREHOUSE GMBH & CO. KG 5229 2

RHENUS PORT LOGISTICS NIEDERSACHSEN GMBH & CO. KG 5229 2

RHENUS PORT LOGISTICS RHEIN-MAIN GMBH & CO. KG 5229 2

DIG DUISBURGER INFRASTRUKTURGESELLSCHAFT MBH 5221 2

MASIV COMPANY GMBH 5229 2

AYADA EXPRESS GMBH 5229 2

ARCELORMITTAL DUISBURG LOGISTIK GMBH 5229 2

AHLMAR GERMANY GMBH 5229 1
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COBA GMBH 5229 1

DLL - DIENSTLEISTUNG LAGER LOGISTIK GMBH 5229 1

MINSHENG LOGISTICS EUROPE GMBH 5229 1

CRG-LOGISTIC GMBH 5229 1

WORLDWIDE LIEBERMANN LOGISTICS GMBH 5229 1

KLAUS WITTIG TRANSPORTE UG (HAFTUNGSBESCHRAENKT) 5229 1

TLG GMBH 5229 1

ATLHA DUISBURG GMBH 5200 1

LAGUNA GMBH 5229 1

TEMPO TRANSPORT UG (HAFTUNGSBESCHRAENKT) 5229 1

JETWAY GMBH 5229 1

FROMBERGER INDUSTRIELOGISTIK GMBH 5229 1

SH SPEDITION GMBH 5229 1

HZF GLOBAL GMBH 5229 1

DEFANG GMBH 5229 1

KAYA TRANSPORT UG (HAFTUNGSBESCHRAENKT) 5229 1

CRCT EUROPE LOGISTICS GMBH 5229 1

SEBA BAU-BODEN-SANIEREN GMBH 5229 1

ADLER UMZUEGE UG (HAFTUNGSBESCHRAENKT) 5229 1

ERHAN GUENGOER MULTIMODAL LOGISTICS GMBH 5229 1

AVERDUNK PARKGARAGE BETREIBERGESELLSCHAFT MBH 5221 1

TANIS TRANSPORTE GMBH 5229 1

PLAN+ LANDSCHAFTS- UND UMWELTPLANUNG GMBH 5229 1

SPEDITION PAUKE GMBH 5229 1

MC LOGISTIK SERVICE E.K. 5229 1

SD BEFRACHTUNGSSERVICE UG (HAFTUNGSBESCHRAENKT) 5229 1

AY-YILDIZ SPEDITION UG (HAFTUNGSBESCHRAENKT) 5229 1

GERMAN EXPRESS GMBH 5229 1

RHENUS COMMODITY LOGISTICS GMBH & CO. KG 5229 1

NORDLINE TRANSPORT GMBH 5229 1
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Bijlage 6
Illustratie: jaarverslagtitels 

duisport Groep met inhoudelijk 
focus

2014 - ‘Partnerships in HD’
1	 Uitbreiden gecombineerd Vervoer, zowel national als international
2	 Treinverbinding tussen Duisburg en China komt op gang
3	 Internationaliseringsstrategie met als doel om services op te zetten richting toekomstige markten

2015 - ‘Thinking further’
1	 Focal point van de strategie: efficiente verbindingen maken tussen industrie en logistiek
2	 Inzetten op Logport concept
3	 Verdere uitreiding Silk Road

2016 - ‘Without boundaries’
1	 Duisport als centrale Europese logistieke hub
2	 Inzetten op uitbreiden internationale contacten/bezoeken trade fairs
3	 Strategische hubs uitbreiden

2017 - ‘Change’
1	 Inzetten op digital
2	 Samenwerking Trieste
3	 Netwerken door bezoeken trade fairs

2018 - ‘Premium Port’
1	 Geopolitieke spanningen / houding jegens China is kritisch
2	 Strategische hub ontwikkeling in Minsk

2019 - We are the Network’
1	 Rol als centrale hub in BRI wordt groter
2	 Duisburg neemt ketenregie op zich en wil DE partner zijn van China
3	 Structurele verandering nodig door energietransitie
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Bijlage 7

Nieuw gevestigde Chinese logistieke bedrijven 2013-2020 in 
Noordrijn-Westfalen

Sector Werknemers

ALGU KOKO GMBH 5229 1

AYADA EXPRESS GMBH 5229 2

CNY SOLUTIONS UG (HAFTUNGSBESCHRAENKT) 5229 1

CRCT EUROPE LOGISTICS GMBH 5229 1

CROSS GMBH 5229 1

DEFANG GMBH 5229 1

FLYFLOW GERMANY GMBH 5229 1

GOLDHOF LOGISTIK GMBH 5229 1

HOOKY GMBH 5229 1

HUBSTON GMBH 5210 2

JETWAY GMBH 5229 1

KUNMU GMBH 5229 2

MDS MARINE AND OFFSHORE GMBH 5222 2

MEIZ TECH GMBH 5229 1

MINSHENG LOGISTICS EUROPE GMBH 5229 1

ONETONE GMBH 5229 1

REACHWAY INTERNATIONAL GMBH 5229 2

SHELTIKEN WILZLINGAN GMBH 5229 1

SINO EUROPE SUPPLY CHAIN GMBH 5229 1

SINO-EUROPE LKW LOGISTIK GMBH 5229 1

TECDASH GMBH 5229 1

TIEDADA RAIL GMBH 5229 1

TRANS ASIA EUROPE GMBH 5229 1

WEYSCHON GMBH 5229 1

YUXINOU GERMANY GMBH 5229 12
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