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In Nederland is men inderdaad midden de jaren negentig gestart met een programma voor de bouw van transferia. 
Transferia bestaan in Vlaanderen al aan enkele eind- en knooppunten van De Lijn. De bekendste zijn: 
· Houthalen: (oprit Houthalen (29) E314, knooppunt) o.a snelbussen 68 (Antwerpen) en 178 (Brussel)

· Keizershoek (A1/E19 afrit 5, N1, Merksem) eindpunt van tram 3 

· Sport (aan R1, afrit 2, Merksem/Deurne), trams 3, 5, 6

· Linkeroever (Blancefloerlaan) (aan N70, R1 uitrit 6), trams 2, 3, 5, 15

· Melsele (aan N70*N419) eindpunt tram 3.

Daarnaast kan men stellen dat elke parking bij een station (en zelfs bushalte) een transferium is. Bij bepaalde stations wordt bij de vernieuwing van de omgeving ook rekening gehouden met een vlotte toegang vanaf het hoofdwegennet tot aan de stationsparking, zoals in Gent, Mechelen en Leuven.
Bij de studie i.v.m. de actualisering van het Gewestelijk Expresnet voor Brussel en omgeving, zijn een aantal locaties aangeduid als mogelijke transferia. Ik ben echter niet overtuigd van het voordeel van het aanleggen van stations en parkings, enkel en alleen omdat er op die plaats infrastructuren kruisen. Zowel naar sociale veiligheid als naar functionaliteit is dat moeilijk te verantwoorden. Een te grote parking (meer dan 500 plaatsen) functioneert minder goed omwille van te lange looplijnen van de geparkeerde wagen naar het perron. Een grote parking heeft ook een zelfde beperkte afrijcapaciteit als een kleine, zodat bij geconcentreerde afrijbeweging lange wachttijden ontstaan (100 auto’s hebben +/- 15 minuten nodig) die de combinatie van beide modi niet meer interessant maken. Aan de andere kant is zo’n transferium ook maar interessant voor de potentiële gebruiker indien er een voldoende hoge frequentie gedurende de hele dag kan worden geboden door het openbaar vervoer om zo de onvoorspelbaarheid van het voortraject te kunnen compenseren. Dat is evenwel niet aangewezen omdat er geen opstappers te verwachten zijn, behalve het beperkte aantal dat er kan parkeren.
Net deze twee tegenstrijdige eisen qua parkeercapaciteit en frequentie maken transferia minder interessant, zeker voor verplaatsingen op relatief korte afstand.
Niettegenstaande deze vaststellingen lijkt het me niettemin toch nuttig om waar mogelijk de haalbaarheid van dergelijke transferia te onderzoeken indien daar vraag naar is.

