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SAMENVATTING

AANLEIDING

In de Samenwerkingsovereenkomst Zeecruise Rotterdam
van december 2013 tussen gemeenten Rotterdam

en Havenbedrijf Rotterdam N.V., is de afspraak
opgenomen om onderzoeken uit te voeren om “een
voldoende afgewogen beslissing te kunnen nemen over
de haalbaarheid van een kwalitatief hoogwaardige

en duurzame afhandeling van zeecruiseschepen en
-passagiers voor de langere termijn”. Februari 2016 zijn
de vitkomsten van een eerste studie naar de huidige
(Wilhelminapier] en alternatieve locaties voor de
ontvangst van zeecruiseschepen gepubliceerd (“Een
studie naar toekomstige cruiselocaties”, d.d. oktober
2015). De gemeente Rotterdam en het Havenbedrijf
Rotterdam concludeerden toen dat de huidige locatie
Wilhelminapier, Merwehaven of een combinatie
daarvan op lange termijn de beste perspectieven
bieden voor de vestiging van een zeecruiseterminal.
Maar zij stelden daarbij tevens vast dat een aantal
effecten, positief en negatief, van een locatiekeuze

nog niet voldoende inzichtelijk waren. Een definitieve
locatiekeuze werd daarom niet gemaakt en besloten
werd, gelet op de mogelijke omvang en aard van deze
effecten, aanvullend onderzoek te verrichten. Deze
voorliggende rapportage behelst de uvitkomsten van dit
aanvullend onderzoek.

VRAAGSTELLING EN UITGANGSPUNTEN

In de studie staat de vraag centraal of het ‘stedelijk’
voltooien van de Wilhelminapier gecombineerd kan
worden met de aanwezigheid van de cruise waarmee
gemeente en havenbedrijf volgens de samenwer-
kingsovereenkomst uit 2013 uiting willen geven aan

het verbinden van haven en stad en het imago van
Rotterdam. En als die combinatie niet mogelijk is, wat
de alternatieven zijn. In essentie gaat het wat betreft de
toekomst van de zeecruise om de vraag of de zeecruise
moet verhuizen en zo ja waar naar toe, over de vraag
wanneer een nieuwe locatie operationeel moet zijn en
wanneer een locatiekeuze gemaakt moet worden.

Uitgegaan is van de locaties zoals die uit de voor-
gaande studie van 2015 als meest kansrijk naar voren
kwamen: de huidige locatie op de Wilhelminapier en
de locatie in de Merwehaven. Vanwege de mogelijk-
heid van een nieuwe, westelijke stadsbrug is de locatie
Sluisjesdijk toegevoegd omdat door de komst van de
brug deze locatie {weer) als kansrijk werd beoordeeld.
De westelijke stadsbrug zou namelijk de bereikbaarheid
aanzienlijk verbeteren en ook de initiator kunnen zijn
voor een gebiedstransformatie van een industrieel naar
een meer stedelijk en daardoor aantrekkelijker karakter.
Ock is voor de Merwehaven gekeken naar een combi-
natie met het initiatief Dutch Wind Wheel. Deze combi-
natie werd als interessant gezien vanuit het perspectief
van (financiéle) exploitatie en de aantrekkingskracht
van het iconisch beeld. Tot slot is voor alle locaties het
vitgangspunt geweest dat zij geschikt moeten zijn voor
wallstroom en/of ING.

ALGEMENE BEVINDINGEN

De cruisemarkt

De cruisemarkt in Noordwest-Europa én in de wereld

in het algemeen is een groeimarkt, zowel in passagiers-
aantallen als in aantallen schepen en scheepsgrootte.
In de loop der jaren is de mix van cruiseschepen die
Rotterdam aandoen enigszins veranderd van over-
wegend turnarounds (0.a. de MS Rotterdam van
Holland America Line) naar overwegend transit of
semi-turnaround. Hier speelt de komst van AIDA Cruises
naar Rotterdam een belangrijke rol.

De groei uit zich in aantallen passagiers maar ook in
schaalvergroting. Inmiddels hebben schepen gemiddeld
een omvang van circa 3500 & 4000 passagiers welke,
wereldwijd, nog zal toenemen tot 4500 & 5000 passa-
giers. Voorspellingen van het aantal cruiseschepen zijn
aan een aanzienlijke spreiding onderhevig en kennen
een relatief grote onzekerheidsmarge. Specifiek voor
Rotterdam geldt dat het al dan niet aandoen door &én
enkele reder op jaarbasis een verschil tot wel 20 calls
met zich mee kan brengen. Op basis van verschillende
benadering leidt dit voor Rotterdam op jaarbasis in
2035 tot een prognose van het aantal passagiers tussen
de 152.600 en 317.200 en het aantal calls tussen de 48
en 101.

Economische baten

De economische opbrengsten worden bijna volledig
bepaald door het aantal schepen en passagiers. De
totale jaarlijkse bestedingen voortkomend uit de
zeecruisevaart in Rotterdam zijn tussen 2012 en 2017
fors toegenomen: van bijna € 15 miljoen naar ruim € 38
miljoen per jaar. Van deze bestedingen komt ruim 70%
in Rotterdam en de omringende regio! terecht. In
Rotterdam zelf komt ruim 55% van de totale bestedingen
terecht. Dit levert ongeveer 80 fte aan directe werk-
gelegenheid op voor de stad Rotterdam, voor een groot
deel in horeca en detailhandel. Ongeveer 20 fte aan
directe werkgelegenheid komt in de regio van Rotterdam
terecht.

Op basis van het geprognotiseerde aantal passagiers
worden in 2035 bestedingen verwacht van € 30 miljoen
tot € 63 miljoen voor respectievelijk ca. 48 tot 101
schepen (min. en max scenario) , waarvan wederom
ruim 70% in Rotterdam en regio en ruim 55% in
Rotterdam neerslaat. Per call zijn de bestedingen voor
de stad Rotterdam in 2035 circa 420.000 & 465.000
euro, waarvan circa 295.000 & 375.000 euro door
rederijen voor bijvoorbeeld brandstof en circa 90.000 &
125.000 euro voor bestedingen door passagiers,
bemanning en bezoekers. Yoor de regio Rotterdam komt

daar 25% & 30% bij.

1 Rotterdam en direct aansluitende gemeenten Westland,
Midden-Delfland, Pijnacker-Nootdorp, Lansingerland, Schiedam,
Vlaardingen, Maassluis, Nissewaard, Brielle, Westvoorne,
Barendrecht, Albrandswaard, Ridderkerk, Krimpen aan den
lJssel, Capelle aan den IJssel, Zuidplas.



Derde stadsbrug

Een westelijke stadsbrug maakt de Wilhelminapier
voor verreweg de meeste zeecruiseschepen onbe-
reikbaar. Een brug geschikt voor de doorgang van
zeecruiseschepen is niet realistisch: het is duurder dan
een nieuwe ferminal, de brug wordt aanzienlijk groter,
kan niet meer op de beoogde wijze aan beide oevers
ingepast worden en de stremmingstijd bij opening is
onevenredig lang.

Beslismoment

Voor het moment van een locatiebesluit is relevant dat
minimaal 8 jaar nodig is voor het operationeel maken
van een nieuwe ferminal. Het huidige huurcontract
loopt maximaal tot 2029 en sluit redelijk aan bij een
start bouw van een westelijke stadsbrug tussen 2030
en 2035. Als gekozen wordt voor een tijdelijke terminal
elders, kan voor de bouw van de Baltimore weliswaar
al na 5 jaar gestart worden met de Baltimore maar
worden hoge extra kosten gemaakt. Een nog sneller
vertrek {dan over 3 jaar) van de zeecruise betekent
gebruik van onaantrekkelijke ligplaatsen in het haven-
gebied met een heel grote kans dat reders Rotterdam
links laat liggen. We moeten er dan vanuit gaan dat de
facto Rotterdam afscheid neemt van de zeecruise.

Een vroegtijdig besluit en een zo laat mogelijke verhui-
zing vergroot de kansen op een succesvolle exploitatie
in de Merwehaven omdat dit het gebied maximaal

de tijd geeft tot ontwikkeling te komen voor het verbe-
teren van de positie op de cruisemarkt en de reeds
gedane investeringen in het huidige complex aan de
Wilhelminakade geheel afgeschreven kunnen worden.
Bovendien is er meer tijd om mogelijke risico’s {zoals
grondverwerving) te verkleinen en betrokken {mark)
partijen (zoals reders) ruim gelegenheid te geven

om zich op de nieuwe locatie voor te bereiden en te
betrekken bij de exploitatie zodat exploitatierisico’s
mogelijk kunnen worden verkleind.

De nieuwe locaties (Merwehaven en Sluisjesdijk) zijn
momenteel niet beschikbaar. Het ‘borgen’ van deze
locatie voor alléén zeecruise impliceert een passief
ontwikkelscenario voor de komende 5 jaar. Dit is een
onwenselijk scenario; het zal leiden tot verloedering van
het gebied en aantrekken van ongewenste (niet haven-
gerelateerde] activiteiten, daar waar Sluisjesdijk bij
actieve herontwikkeling een zeer kansrijke locatie voor
de maritieme sector is.

Walstroom en milieu

De investeringskosten voor stroom vanaf de wal en

het elektriciteitsnet zijn nog zeer kostbaar, terwijl de
schepen nog niet geschikt zijn of verschillende stan-
daarden hanteren. De tendens is dat rederijen steeds
meer kiezen voor LNG fueling en op LNG varen, waar-
door de uitstoot van stikstofdioxide, zwaveldioxide en
fijnstof sterk gereduceerd zal worden.

Alle locaties zijn geschikt voor walstroom door bijvoor
beeld een LING power barge vanaf het water en/

of ING-tankauto vanaf de kade. Alle locaties kennen
daardoor weinig tot geen belemmeringen voor lucht-

kwaliteit en externe veiligheid. De eerste onderzoeken
naar LNG-bunkering (voor op LNG varende schepen)
voor de drie locaties zijn positief, met uvitzondering van
de Wilhelminapier in combinatie met de Baltimore als
woongebouw. Nader onderzoek moet hier uitsluiten of
de waarden voor het groepsrisico wel of niet toelaat-
baar zijn.

Tweede ligplaats

Het aantal dubbele calls zal naar verwachting
toenemen fot circa 5 & 10 keer per jaar. Dit komt door
een grotfer aantal schepen in Rotterdam en het feit dat
ook ‘afzwaaiers’ vanuit Amsterdam vaker als tweede
schip aan de kade liggen. De Wilhelminakade kan
tegen relatief geringe kosten geschikt gemaakt worden
voor twee volwaardige ligplaatsen door de kade te
‘verlengen’ richting Rijnhaven met boeien of palen.
Nautisch zijn er vrijwel geen beperkingen, alleen
vitzonderlijke scheepcombinaties (bijv. de Aida Prima en
de Queen Mary) zullen niet mogelijk zijn. De landzij-
dige afhandeling van passagiers, bagage en logistiek
vergt echter wel de nodige aandacht omdat de huidige
terminal en de logistieke capaciteit van parkeren en
wegen te krap is voor een vlotte afhandeling van een

dubbele call.

Een volwaardige tweede ligplaats op de locaties
Merwehaven en Sluisjesdijk is nautisch en technisch
mogelijk, echter tegen een veelvoud aan investerings-
kosten in vergelijking met de Wilhelminakade. Daarmee
is dit een flink obstakel voor de haalbaarheid van een
nieuwe terminal met twee ligplaatsen. Medegebruik
door anderen en het koppelen van aanvullende inkom-
sten aan de ligplaatsen kan de haalbaarheid vergroten,
maar is niet verder onderzocht.

DE LOCATIES

Wilhelminapier heeft de beste omgevingskwaliteit en
geeft het beste uiting aan het verbinden van haven en
stad: het ligt bij het centrum en je passeert als passagier
de stad bij binnen varen. Daarmee bestendigt zij ook
haar positie op de cruisemarkt. Wat betreft de logistiek
voor cruiseafhandelingen is deze locatie van voldoende
maar iets mindere kwaliteit dan de anderen. Naar de
huidige inzichten is de kans regel dat turnarounds op
werkdagen tot grote verkeerscongestie op hoofdwegen
in de stad leiden wat ook nadelig is voor de bereikbaar-
heid van de terminal. Nadere studie moet hier vitsluitsel
over geven.

De inrichting van de openbare ruimte en de vastgoed-
ontwikkeling kan niet voltooid worden zoals beoogd.
De bouw van de Baltimore (200 — 300 woningen)
moet komen fe vervallen of er zijn aanpassingen nodig
(restricties kelderafmetingen en inpassing parkeervoor-
zieningen voor de cruiseterminal) en gelden beper-
kingen voor de bouwplaatsinrichting tijdens de bouw.
Tijdens de bouw van de Baltimore zijn dan ook tijdelijke
cruisevoorzieningen op de Posthumalaan dan nodig in
combinatie met pendelbussen. Onderzocht is ook de
mogelijkheid van een tijdelijke terminal elders {over 3 &



5 jaar gereed) voor de bouwperiode van de Baltimore.
Dit blijkt zowel financieel als wat betreft positie op de
cruisemarkt geen aantrekkelijke optie.

Een combinatie cruise en Baltimore vereist parkeer-
voorzieningen voor de cruise in de Baltimore omdat bij
een volledig bebouwde Wilhelminapier alternatieve
oplossingen voor parkeerplaatsen voor excursiebussen
ver van de Wilhelminapier (bijvoorbeeld Ahoy) geen
oplossing bieden. Deze voldoen namelijk niet aan de
logistieke eisen door te onzekere aanrijtijden en te lange
afwikkelingsduur.

De combinatie cruise en Baltimore heeft momenteel nog
wel een afbreukrisico wat betreft externe veiligheid.
Ock zijn mogelijk nog maatregelen nodig om aan
milieunormen voor luchtkwaliteit en geluid te voldoen,
nog los van het feit dat vanuit bewoners toenemende
bezwaren en klachten komen. Nader onderzoek moet
vitsluitsel geven over deze aspecten.

Voor de huidige situatie zijn er waarschijnlijk nog moge-
lijkheden om de situatie te verbeteren of optimaliseren
walt betreft verkeer zoals het vereenvoudigen van de
huidige cruiseregeling (verkeersmaatregelen tijdens een
schip aan de kade]. Met die vereenvoudiging kunnen
ook kosten worden bespaard.

De Merwehaven heeft functioneel gezien de beste
vitgangspositie voor wat betreft de kwaliteitseisen voor
een cruiseterminal. De omgeving is op lange termijn

wel aantrekkelijk genoeg maar minder grootstedelijke
dan Wilhelminapier. Daarmee is er ook bij deze locatie
sprake van een verbinding tussen haven en stad, maar
waarschijnlijk minder sterk en van een ander karakter; er
is geen ruimtelijke relatie met het centrum en je passeert
ook nauwelijks stedelijk gebied bij binnen varen. Deze
locatie heeft beduidend hogere exploitatiekosten dan
Wilhelminapier. Een niet te verwaarlozen risico is de
{tijdige) verwerving van gronden en de hoogte van de
verwervingskosten. Deze maken substantieel deel uit van
de fotale investeringskosten en zouden zo mogelijk nog
verlaagd moeten worden.

De combinatie met Dutch Wind Wheel is verge-
lijkbaar met de Merwehaven, maar — met een goede
inpassing en contractuele voorwaarden — een betere
{financiéle) vitgangspositie voor de exploitatie en een
aantrekkelijker omgeving door zijn uitstraling. De combi-
natie van woningen in de Dutch Wind Wheel en een
cruiseterminal vergt nog wel nader onderzoek.

De Sluisjesdijk is gelijkwaardig met Merwehaven
maar doet het wat beter wat betreft het verbinden van
haven en stad. Het heeft een wat betere relatie met het
centrum; men passeert méér stedelijk gebied en heeft
zicht op de skyline van het centrum. De Sluisjesdijk
heeft als belangrijk nadeel dat er grote kans is dat een
aantrekkelijke omgeving lang vitblijft omdat deze pas
op gang komt na realisatie van de cruiseterminal en de
brug. Dit betekent waarschijnlijk ook een relatief slechte
positie voor aanvullende exploitatie en daardoor een
groot (financieel) exploitatierisico. De huidige geluidcon-

tour vergt nog extra onderzoek en heeft mogelijk effect
op bestaande bedrijvigheid in de Waalhaven en nabij
Heijplaat, evenals op de woningen aan de overzijde
{Schiemond). Deze situatie kan echter nog wijzigen
gezien de fermijn waarop de terminal voorzien wordt en
in relatie tot een westelijke stadsbrug.

Een randvoorwaarde voor de Sluisjesdijk is de aanwe-
zigheid van een westelijke stadsbrug. Zonder westelijke
stadsbrug is de Sluisjesdijk geen goede locatie vanwege
de mindere bereikbaarheid en de minder aantrekkelijke
omgeving (industrieel gebied) zoals uit de studie van

2015 al is gebleken.

FINANCIEN

De beschikbaarstelling van financiéle middelen, de

verdeling hiervan over partijen en een voorstel tot

besluit van de realisatie vallen buiten de reikwijdte van

deze studie. De onderzochte financiéle gevolgen zijn

bedoeld voor het vergelijken van de locaties onderling

en niet geschikt als onderbouwing van een investerings-

besluit. De financiéle gevolgen bij één ligplaats zijn,

vitgedrukt in directe investeringskosten en bij benade-

ring in miljoenen euro’s, en exclusief grondopbrengsten

Baltimore:

A, Wilhelminapier: 0 & 5 [athankelijk van vitbreiding
en/of aanpassing terminal)

B. Combinatie met Baltimore 18 (tijdelijk
Posthumalaan) tot 40 (tijdelijke terminal elders)

C. Merwehaven: 55 & 76 (ath. van grondverwervings-
kosten en architectonische ambitie)

D.  Sluisjesdijk: 54 & 58 (afh. van grondverwervings-
kosten)

Optie A heeft geen grondopbrengsten voor de

Baltimore, optie B, C en D wel.

Voor het wegnemen of mitigeren van effecten op de
omgeving {luchtkwaliteit, externe veiligheid, geluid,
verkeer etc.] moeten als gevolg van een terminal
éénmalig kosten worden gemaakt. Daar tegenover staat
dat er economische opbrengsten zijn als gevolg van
bestedingen door reders, passagiers, bemanning en
bezoekers. Eén en ander leidt tot de volgende indicatie
van kosten en baten per jaar voor de verschillende
opties in miljoenen euro’s en bij het minimaal en maxi-
maal aantal geprognotiseerde calls (zie in navolgende

tabel).
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