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VERKNOOPT 
) goederenvervoer in de Randstad 
langrijke kernelementen, zoals: 

ken, realisatie van knooppunten, 
en vooral ook logistieke innovatie. 
lijk optimale vervoerssituatie, die ook 
rdelen biedt. Dit wordt bereikt door 
lerenstromen, maar ook door een 

- ------
Veknoping van inspanningen van overheid en bedrijfsleven. 
De diverse schaalniveaus van de overheid en de integratie 
met andere beleidsvelden is een vast deel van de beoogde 
verknoping. De voorliggende visie biedt hiertoe een groot aantal 
aanknopingspunten. GOVERA geeft hieraan - als regionaal 
samenwerkingsverband - gestalte door op efficiënte wijze 
tot een gebundelde inzet van mensen en middelen te komen. 
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DRAAGVLAK RANDSTEDELIJK GOEDERENVERVOER BELEID 

1.1 	SAMENWERKING BINNEN GOVERA 

iii 	(3Q\iER GOVERA )GOederenVErvoer RAndstad) is een samenwerkingsverband waarin overheid en 

bedrijfsleven intensief werken aan een gemeenschappelijke aanpak en oplossing van de goederen 

Provincies vervoerproblernatiek in de Randstad. In het heersende spanningsveld tussen toenemende vraag 

• 	Noorcl -l-hliand naar mobiliteit en afnemende bereikbaarheid, ligt een belangrijke aanleiding voor de overheid om 

• 	Zuid -Hollun 	i zich meer specifiek met goederenvervoer bezig te houden. De trends en ontwikkelingen van 

• 	Utrecht de afgelopen jaren wijzen erop dat dit spanningsveld in de nabije toekomst nog aanzienlijk 

• 	Flevoland scherper zal komen te liggen. 

Rijkswaterstaat Het volume te vervoeren goederen lijkt de komende twintig jaar te gaan verdubbelen en ook 

• 	Noord-Hollnnd door het vervoeren van kleinere zendingen met een hogere frequentie, zal het vrachtverkeer 

• 	Zuid-Holl,anl aanzienlijk toenemen. Ondertussen neemt de voor goederenvervoer beschikbare wegcapaciteit 

• 	Utrecht verder af, zowel binnen als buiten de steden. Dit alles resulteert in een forse vermindering van 

• 	linselrnev' 	-Hi, 	1 de bereikbaarheid van (en in) de stad voor goederenvervoer. Dit kan een serieuze bedreiging 

• 	\. 	',! vormen voor de aantrekkelijkheid van de Randstad als vestigingsplaats voor (internationale) 

bedrijven en daarmee voor haar concurrentiepositie binnen Europa. Een ander gevolg is dat 

Grote Steden de overlast door vrachtauto's en de milieubelasting in de steden ook verder toenemen. 

• 	Amsterd,mi 

• 	Rotterdam Het laten voortbestaan van deze ontwikkeling leidt tot ongewenste economische en 

• 	Utrecht maatschappelijke effecten. Op korte termijn is actie nodig om dit in de gewenste richting 

• 	Den Haan om te buigen, en daarbij is zonder twijfel een belangrijke rol voor de overheid weggelegd. 

Deze beschikt immers over de instrumenten die dit kunnen beinvjoeden. Als beheerder van 

Bedrijfsleven ruimte en infrastructuur heeft de overheid bijvoorbeeld een grote verantwoordelijkheid voor 

• 	E\iiii hef behoud van mobiliteit en bereikbaarheid, zij is bepalend voor de omstandigheden waarin 

• 

	

T L N hef goederenvervoer zich afspeelt. Tevens speelt ook het bedrijfsleven voor de oplossing van 

• 	RVD deze problematiek een hoofdrol. Bij het streven naar de (kwalitatief) luiste balans tussen 

• 	D 	rtnli. 	ni' vraag en aanbod loopt men namelijk aan tegen het feit dat bedrijven streven naar een intern 

optimum, kortom voor hun eigen processen kiezen. Terwijl vanuit collectief perspectief betere 

oplossingen denkbaar zijn als bedrijven (en overheden) samen optimaliseren. 

Sinds 1992 werken de provincies Noord-Holland, Zuid-Holland, Utrecht en Flevoland en de 

regionale directies van Rijkswaterstaat in de Randstad gezamenlijk aan oplossingsrichtingen 

om de Randstad voor goederenvervoer bereikbaar te houden. Kort daarna hebben zich ook 

andere (externe) belanghebbenden bij GOVERA gevoegd, zoals de Adviesdieost Verkeer en 

Vervoer (AVV), de EVO )de belangenorganisatie van de verladers), Transport en Logistiek 

Nederland )TLN) en het Bureau Voorlichting Binnenvaart )BVB). 



Breed draagvlak 	 iv 2001 hebben de vier grote steden Amsterdam, Rotterdam, Utrecht en Den Haag (vanuit het 

samenwerkingverband G4) besloten in GOVERA te participeren. De betrokkenheid van 

gemeentelijke overheden is een belangrijke voorwaarde voor de succesvolle uitwerking van 

een Randstedelijk goedereovervoerbeleid. De wisselwerking tussen gemeentelijk beleid en het 

goederenvervoer in de Randstad is immers groot. Sinds 2003 maken ook de Randstedelijke 

Kamers van Koophandel operationeel deel uit van GOVERA. 

1.2 	SCHAALNIVEAU RANDSTAD 

BewList is gekozen voor een aanpak op Randstedelijk niveau omdat dit het niveau is waarop 

op effectieve wijze het goederenvervoersysteem kan worden verbeterd. Voor de ondernemers 

reikt het goederenvervoer immers verder dan de gemeentelijke en provinciale grenzen. 

De sector hanteert als ruimtelijk schaalniveau minimaal de maat van landsdelen, zoals Noord-, 

Oost- en Zuid-Nederland, of de Randstad. De keuze voor dit schaalniveau is ook terug te 

vinden in het personenvervoer wanneer men spreekt over het Deltanet van de G4 en over de 

Deltametropool. 

Oplossingen voor problemen in het 	 De praktijk van alledag leert dat goederenvervoer zich over langere afstanden afspeelt en 

goederenvervoer overstijgen gemeentelijke 	daarmee niet beperkt blijft tot bijvoorbeeld de stadsgrenzen. Oplossingen voor de problemen 

en provinciale grenzen 	 in het goederenvervoer zijn daarmee niet realiseerbaar binnen één stedelijk of provinciaal 

beheersgebied. Dat betekent dat steden en provincies binnen de Randstad niet afzonderlijk 

van elkaar beleid moeten maken, maar juist in overleg en afstemming met elkaar en met 

andere (externe) belanghebbenden. 

1.3 	VISIE GOEDERENVERVOER RANDSTAD 

In de beginperiode van GOVERA lag de nadruk op het gezamenlijk uitvoeren van enkele op 

zichzelf staande projecten. De kennis die in deze periode is opgedaan, heeft in 1997 geleid tot 

een innovatieve netwerkvisie en tot een integrale aanpak van projecten op Randstadniveau. 

De laatste jaren is gewerkt aan de invulling van een aantal logistieke concepten (zie paragraaf 3.1); 

deze vormen anno 2003 het vertrekpunt voor een nieuwe visie op goederenvervoer in de 

Randstad. 

Integraal logistiek beleid noodzakelijk 	Een herziening van de visie uit 1997 was nodig gelet op de ervaringen die binnen GOVERA 

zijn opgedaan en de vele ontwikkelingen die zich inmiddels in het goederenvervoer hebben 

voltrokken. Met de toetreding van de G4 is ook de rol van de steden nadrukkelijker in beeld 

gekomen. Tevens is het besef ontstaan dat vervoersbeleid geen geïsoleerd beleidsterrein is, 

maar in samenhang moet worden gezien met infrastructuur en ruimtelijke ordening. GOVERA 

staat in deze opvatting overigens niet alleen, ook de Raad voor Verkeer en Waterstaat schrijft 

recent dat ter voorkoming van het 'weglekken' van bedrijvigheid uit Nederland integraal 

Gezamenlijke opvatting over 	 logistiek beleid nodig is". 

gooderenvervoer ei de Randstad 

De voorliggende beleidsvisie vormt de afspiegeling van de gezamenlijke opvatting van de 

diverse deelnemende overheden en het bedrijfsleven op het goederenvervoer, de knelpunten en 

het gewenste beleid op dit terrein in de Randstad. De beleidsvisie vervult een rol als richtsnoer 

voor de eigen beleidsvorming van de deelnemers en voor (nog) niet deelnemende gemeenten. 

6 	 citaat van de heer prof. dr. Ir. N Wiiehoist, voorzitter van cie Conrrrrissie integraai Goeeierenvervoer van ae Raad voor Verkeer 

en Waterstaat naar aanleiding van het rapport 'irrtegraal iogistiek beieid ais sientei anvr economische groei en dunrzaarnireid 



In het onderstaande schema wordt de ontwikkeling naar de nieuwe beleidsvisie schematisch 

weergegeven: 

GOVERA 	 Implementatie 

netwerk 	 GOVERA is;e 

visie 1997 	 en -netwerken 

:nnncvO. 	
Marktontwikkelingen 

Opbouw beleidsvisie 

lieden. veileden Cii toekomst 	 In hoofdstuk 2 wordt stil gestaan bij het speelveld van GOVERA, bij de problemen, doelen 

en het Randstedelijk belang van het goederenvervoer. In hootdstuk 3 wordt een beeld 

geschetst van de noodzaak om tot een nieuwe beleidsvisie te komen. De visie van GOVERA 

met betrekking tot de wijze waarop het goederenvervoer moet worden benaderd staat in 

hoofdstuk 4. De beleidsuitspraken van GOVERA voor de komende jaren zijn terug te vinden 

in hoofdstukken 5 tot en met 7. 
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DUURZAAM EN VEILIG 

2.1 	RANDSTAD: TOPLOCATIE VOOR WERKEN EN WONEN 

Bereikbaarheid essentieel v» r 	 Wil de Randstad een aantrekkelijk (internationaal) vestigingsgebied voor bedrijven blijven en 

ilflOkkOGfl'hl'Id Rjndotici 	 bovendien functioneren als motor van de Nederlandse economie, dan moet worden voldaan 

aan diverse voorwaarden. Zo is het onder meer van groot belang het vestigingsklimaat van de 

Randstad te handhaven en zelts te verbeteren. 

Groei mobilitno ein 	, itait 	 Bereikbaarheid is daarbij een essentiële voorwaarde, deze komt echter steeds meer onder druk 

niet in eveno lit 	 te staan. Dagelijks lange tiles op de snelwegen, steden die moeilijk te bereiken zijn en groeiende 

overlast voor de burgers zijn het gevolg. De vraag naar mobiliteit blijft voorlopig tors doorgroeien, 

voor het goederenvervoer wordt zelfs een verdubbeling in 2030 voorspeld! Het wegvervoer 

is slechts in beperkte mate veroorzaker van de congestie op de wegen, maar zij wordt wel 

geconfronteerd met de problemen die grotendeels door personenvervoer worden veroorzaakt. 

Daarom keuzes maken over Ook het aantal geschikte terreinen voor aan goederenvervoer gerelateerde bedrijven in de 

• 	Bedrijventai r0H0i Randstad is een belangrijke voorwaarde voor het behoud van de Randstad als aantrekkelijk 

• 	lnfrastrLictiiiu internationaal vestigingsgebied. Om een optimale ontwikkeling van het goederenvervoer op 

• 	Knooppunt 	ii verantwoorde wijze in te passen, zijn de volgende kernelementen van belang: 

• 	Noiw,OrkFli Bedrijventerreinen die voor goederen én voor personen goed bereikbaar zijn. Dit vereist de 

juiste beleidsafstemming tussen verschillende overheden, omdat de ruimteclaims in de drukke 

Randstad (woningbouw, recreatie, bedrijventerreinen etc.) elkaar dreigen te verdringen; 

• 	Logistieke knooppunten die door logistieke diensten en hoogwaardige infrastructuur, waar 

mogelijk via meerdere modaliteiten (spoor, water en weg), met elkaar verbonden zijn; 

• 	Betere aansluitingen tussen hoofdinfrastructLiur en onderliggende infrastructuur, zowel 

met betrekking tot hoofdwegennet/onderliggende wegennet, hoofdvaarwegen/regionale 

vaarwegen als hoofdnet spoor en stamlijnen; 

• 	Toegankelijkheid van het stedelijk gebied voor de aflevering van goederen. 

Voldoen aan Randvoorwaarden 	 Een verantwoorde inpassing betekent dat deze vorm moet krijgen binnen randvoorwaarden 

• Duurzaarrilii: t 	 op het gebied van: 

• Veiligheid 	 • 	t-let draagvlak in de markt: het stimuleren en ondersteunen van innovatie op het gebied 

• Gri 0'! ti'ii t: 1 1 T 	 van logistieke dienstverlening moet tegemoet komen aan de eisen van het bedrijfsleven; 

• De duurzaamheid van de oplossingen: de inpassing van het goederenvervoer moet zo 

min mogelijk ten koste gaan van de kwaliteit van de leefomgeving, zoals landschappelijke 

kwaliteit en leefbaarheid van de binnensteden (emissies, lawaai, veiligheid); 

• Verhoging van de veiligheid: de veiligheid van het goederenvervoer moet worden 

verbeterd zodat de burger ook op langere termijn goederenvervoer als deel van 

zijn/haar leefomgeving blijft accepteren. 

Loteii en l,ito 	 Deze randvoorwaarden spelen uiteraard ook in andere delen van het land. Maar juist de 

combinatie van een hoge ruimtedruk met de ambitie van )inter)nationale toplocatie maakt 

de problematiek in de Randstad urgent. Zo betalen bedrijven en inwoners de tol voor de 

populariteit van de Randstad, om er tegelijkertijd te kunnen wonen, werken en recreëren. 

De leefbaarheid van een gebied voor bewoners en bezoekers wordt ook bepaald door de 

economische vitaliteit, en daarmee door de bereikbaarheid voor goederenvervoer: in een stad 

waar niets te halen valt wil men ook niet wonen. Daarom is goederenvervoer dus niet alleen 

9 



Guederanvervoer bevincll zich 	 een last voor de leefbaarheid, maar in zekere zin ook een lust. Steeds meer wordt daarom de 

niet op een eiland 	 benadering van het goederenvervoer geintegreerd met de beleidsvelden ruimtelijke Ordening, 

economie en milieu en veiligheid. Als de Randstad aantrekkelijk wil blijven, dan moet bereik-

baarheid in samenhang met deze beleidsvelden worden ontwikkeld. 

2.2 	SMEERMIDDEL GOEDERENVERVOER 

Goederenvervoer vervult een essentiële functie in de economie van de Randstad. Aan het begin 

van de productieketen worden enorme stromen grondstoffen en haiffabrikaten voor handel en 

industrie van de ene plaats naar de andere gebracht. Aan het einde van de productieketen is 

er behoefte aan distributie van goederen naar bedrijven, instellingen, winkels en consumenten. 

Een zeer aanzienlijk deel van de werkgelegenheid in de Randstad is direct of indirect gerelateerd 

aan goederenbehandeling, zoals industrie, distributie, groothandel, transport en bouw. 

Meer dan 50 0/ van het goederenvervoer in 	 Nk 

Nederland houdt verband met de Randstad 
 

WEG 	SPOOR 	BINNENVAART 	TOTAAL 

Binnen Utrecht 	 12.920 	36 	24 	12.980 

Binnen Zuid-Holland 	 69.014 	188 	17.731 	86.933 

Binnen Noord Holland 	32.786 	210 	6.590 	39.586 

Binnen Flevoland 	 3.211 	0 	9 	3.221 

Totaal tussen Randstad provincies 	29.623 	402 	14.496 	44.521 

Totaal van/naar Randstad 

van/naar rest Nederland 	80.338 	3069 	37.692 	121.099 

Totaal binnen, van/naar Randstad 	227,893 	3.905 	76.542 	308.340 

Totaal binnen rest Nederland 	236.852 	: 	 1.314 	,i 	25.486 	. 	 .b 	263.653 	(46b) 

Totaal binnen Nederland 	464.745iiH . 	 5.219iv.L 	102.029 ,ioi ,b 	571.993 .±uO.) 

CR00: CBS, 	:n' 	AVV 	GOVERA 

Een nog grotere verslechtering van de De maatschappelijke betekenis van het goederenvervoer voor de Randstad wordt verder 

mobiliteit leidt tot stagnatie van zichtbaar door de enorme omvang van de verplaatste goederenstromen. In 2000 had 54% 

economische groei en dus ook van van alle in Nederland vervoerde goederen een relatie met de Randstad (zie tabel 2.1). 

werkgelegenheid in de Randstad De toegevoegde waarde van de transportsector is meer dan €45 miljard. Ondanks het 

enorme belang van de transportsector heeft de branche het economisch op dit moment niet 

gemakkelijk. Dalende winstmarges maken dat ook de transportsector zelf er belang bij heeft 

de hele keten van verplaatsingen zo efficient mogelijk af te wikkelen. Uit onderzoek blijkt dat 

weinig of te laat investeren in bereikbaarheid, via stagnatie in economische groei, uiteindelijk 

leidt tot aantasting van de concurrentiekracht van de BV Nederland. 

10 	 Buck consuaants internatioriai (2000). Reiatie tussen infrastructuur en economische ontwikkeiing. 



Goederenvervoei verdUbbelt de komende 

twintig jaar 

1995 	 2010 	 2020 

Spoorvervoer 9.946 14.834 19.796 

Binnenvaart 168.334 223.903 286.905 

Wegvervoer 521.323 769.041 1.021.676 

Totaal* 699.603 1.007.778 1.328.377 

Index 100 144 190 

BRON: AVV (r 	)GNOLS OF' BASiS VOS BEF .Vi:0505I0 EUROPEAN C0000INASON), INCLUSIEF GRE,550vERSCHRIJDENUi VER VIIER 

Voor het Ministerie van Verkeer en Waterstaat is goederenvervoer een crLiciaal punt van aandacht: 

Het vervoer van goederen vervult een spilfunctie in onze economie. Dankzij het goederenvervoer 

kunnen consument en producent over grondstoffen, onderdelen en producten beschikken. 

Het uitstekende goederenvervoernetwerk waar Nederland over beschikt, zorgt tevens voor een 

gunstig vestigingsklimaat voor handel, industrie en dienstverlening'; Gelet op de bovenstaande 

prognoses zullen echter alle zeilen dienen te worden bijgezet om dit netwerk in stand te Minden. 

2.3 	OPDRACHT AAN GOVERA 

Kanuoii en liedmipinpen onno 	het De in GOVERA participerende overheden dragen een brede verantwoordelijkheid voor de 

onerli'renvs'i voer .mctief ianp.ikkoii ruimtelijke en economische ontwikkelingen op landelijk, regionaal en (binnen)stedelijk niveau. 

Zij vormen dan ook de aangewezen partijen om de kansen en bedreigingen voor en door het 

goederenvervoer actiet aan te pakken. 

Bovendien heeft de overheid een directe rol als ruimteverdeler en als regulator van het 

ruimtegebruik. Daarnaast moeten er politieke keuzes worden gemaakt tussen bijvoorbeeld 

milieubelangen versus mobiliteitsbelangen, en dienen deze keuzes te worden gelegitimeerd bij 

alle betrokken partijen, waaronder ook de burgers. De overheid is verder een goede stimulator 

om alle relevante partijen constructief te laten samenwerken. 

De overheid is echter niet in staat om de problemen alleen op te lossen. Daarom is met nadruk 

ook de participatie van de markt noodzakelijk. Immers, het onbeperkt aanleggen van infra 

structuur en beschikbaar stellen van ruimte blijkt niet mogelijk en is evenmin maatschappelijk 

gewenst. Het verladende en vervoerende bedrijfsleven dient eveneens actief te zoeken, 

te participeren en te investeren in projecten die optimalisering van de huidige vervoerpraktijk 

nastreven. Hierbij moet worden gedacht aan efficient gebruik van infrastructuur, ruimte en 

materieel, een en ander binnen bedrijfseconomisch verantwoorde randvoorwaarden. 

Missie: liet inpassen c.q. aanpassen van liet Al deze verantwoordelijkheden en activiteiten vormen de basis voor het bestaan van GDVERA 

goederenvervoer in de Randstad zodat vuil en daarmee ook de opdracht van GDVERA. De missie van GDVERA in dit kader luidt dan ook: 

een dLiLirzaam, veilig, bereikbaar en leetbniar het inpassen c.q. aanpassen van het goederenvervoer in de Randstad zodat van een duurzaam, 

goedeienveivoetsysteein spi oke kno zijn veilig, bereikbaar en leefbaar goederenvervoersysteem sprake kan zijn. Welke denklijnen 

GOVERA daarbij hanteert, is verwerkt in de hoofdstukken 3 en 4. 

1  Ministerie van Verkeer ee Naiersiaai (2000), 'espreksagend:r goederenvervoer. 	 1 1 
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LOGISTIEKE NETWERKEN IN DE RANDSTAD 

3.1 	VOORTSCHRIJDEND INZICHT 

Buadeluig van gouderii 	 De visie die GOVERA in 1997 publiceerde is, ondanks het teit dat de hoofdlijnen nog steeds 

valide zijn, toe aan een actualisatie. In deze discussienota' werd met name aandacht besteed 

aan de Organisatie en de processen rondom logistieke netwerken. Centraal stond hierbij de 

visie dat voor de lange termijn gestreefd moet worden naar logistieke netwerken in de Randstad 

met knooppunten nabij grote steden c.q. economische centra. Deze knooppunten dienen met 

hoogwaardige infrastructuur onderling verbonden te ziln. 

Ontwikkelen aan: a'r 	snilHini' n 	 Tevens werd een aantal logistieke concepten voor netwerken neergelegd, die anno 2003 nog 

die aansluite r,aaI 	'a 	.nn 	 zeer actueel blijken te zijn. Om tot een indeling van de logistieke concepten te komen, hanteerde 

GOVERA destilds een drietal criteria, te weten: 

• 	Aard van de te vervoeren goederen; 

• 	At te leggen afstand; 

• 	Tijdsdruk van levering. 

In de tabel 3.1 wordt de relatie weergegeven tussen de bovengenoemde criteria, de geografische 

effecten en de door GOVERA beschreven logistieke netwerken. Volledigheidshalve worden in 

onderstaand overzicht de logistieke concepten uit 1997 nog eens kort beschreven. 

Hinaaj 	fieclur'nile 	avatenini'n: • 	Buiknet: 

Een logistieke concept voor volumineuze maar laagwaardige lading (zoals zand, grind en 

afval), met een nationale/regionale herkomst en bestemming. Dit logistieke concept is 

gericht op een lage kostprijs voor het transport, dat meestal niet onder ti;dsdruk staat. 

Ee 	ar'miech 	Lie, 	L,;:.,an • 	Unitnet: 

Een concept voor containerstromen en volle wagenladingen met een )inter)continentale 

herkomst of bestemming, vooral vanuit en naar de mainports. De bundeling van lading tot 

grote volumes is de kracht van dit logistieke concept en versterkt daarmee de gateway 

functie van de mainports. Deze goederenstromen verlopen nu veelal via de weg en 	ei 

mindere mate 	via het spoor ei] kunnen in toenemende mate via de binnenvaart worden 

afgewikkeld (zie fig.3.1). 

Fijinclisln il:rntie • 	Flownet (voorheen Temponet): 

Een netwerk voor hoogwaardige losse pakketten en pallets met een nationale of 

Randstedelijke herkomst en besteneming. Snelheid is de kracht van dit logistieke concept. 

• 	Homenet: 

Na 1997 is hier door de opkomende informatie- en communicatietechnologie (lOT) en 

internet, het Homenet concept aan toegevoegd. Dit betreft een logistieke concept waarin 

de toegenomen fijndistributie als gevolg van e-commerce (bestellingen via internet) wordt 
Almere 	

gestroomlijnd. Hierbij gaat het vooral om distributie in het stedelijke gebied. 
Amsterdam 

-..--.-------.-.--..-...--- 	Twente 

Alphen 

Rotterdam 
--------------- KAN 

Antwerpen Moerdilk 
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Een onderlinge vergelijking tussen de logistieke concepten brengt aan het licht dat deze tegemoet 

komen aan de specifieke service-eisen die de markt stelt en aan de faciliteiten die nodig zijn om 

de goederenstromen te kunnen verwerken. 

Afstemming van investeringen, 

infrastructuur en regelgeving 

VERPAKK!NGSDICHTHEI 0 	SNELHEIO/WAARDEDICHTHEID 

LAAG 	 HOOG 

Laag/Bulk 	 Regionale, nationale en 	 n.v.t. 

internationale bulk 

Ikn 

Hoog/Geünitiseerd 	Regionale en internationale 	Randstaddistributie en snelle 

containers (continentaal en 	(inter)notiorale distributie 

maritiem) 

	

r' fljflØ 	 Flownet 
Homenet 

Streven blijft naar ontwikkeling 	 Met name de knooppuntenhiërarchie en de wijze waarop de logistieke concepten kunnen 

van logistieke netwerken in 	 worden ingevoerd, zijn toe aan een verversing. De laatste jaren is duidelijk geworden dat er 

de FOindstaci 	 beter gesproken kan worden over logistieke concepten in plaats van logistieke netwerken. 

Zo is Unitnet een logistiek concept dat door diverse concrete pilots kan worden gerealiseerd. 

Flownet wordt bijvoorbeeld mede vormgegeven door het Foodnet. De concepten, pilots en 

projecten zijn kleine stappen om te komen tot een omvattend Randstedelijk netwerk voor 

het goederenvervoer. 

3.2 	MARKTONTWIKKELINGEN 

Sinds 1997 hebben zich verder diverse marktontwikkelingen voorgedaan waaruit een aantal 

nieuwe impulsen voor de logistieke concepten voortkomt en die een actualisatie verder nood-

zakelijk maken. De belangrijkste ontwikkelingen op het gebied van de logistiek zijn: 

1. Intelligente be voorradingske tens 

De logistieke Organisatie ontwikkelt zich steeds verder in de richting van intelligente bevoor-

radingsketens'. Het scannen van boodschappen door de klant wordt steeds meer de motor van 

het logistieke proces. Dit betekent een ketenomkering ten opzichte van de traditionele voor-

raadgestuurde ketens; er wordt steeds meer op order(regel(niveau geproduceerd en geleverd; 
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Just in time 

De eerder ingezette ontwikkehng leidt verder tot Just in time leveranties waarbij bedrijven 

steeds sneller over hun producten willen beschikken met steeds minder voorraadvorming 

(dit mede ingegeven door hoge grondprijzen). Praktisch leidt dit tot toenemende lever- 

frequenties van atnemende zendingsgroottes; 

Industriële concentratie 

Er heett zich de atgelopen tien jaar in de industriële productie een concentratieslag voor- 

gedaan met als resultaat minder tabrieken die per tabriek voor een grotere markt produceren; 

Veranderingeii in do mm kj vragen oiri Uitbesteding aan logistieke dienstverleners 

nieuwe oplossingen, creativiteit in het Uitbesteding van transport, opslag en voorraadbeheer aan enkele zeer protessionele en 

denken van overheid en bedrijfsleven cii grootschalige logistieke dienstverleners neemt in de toekomst verder toe, dat wil zeggen: 

wriovatieve rrivatregelen c q. iaroiectn er ontstaan enkele centrale en grootschalige distributiecentra die profiteren van economische 

schaalvoordelen: 

Bundeling van distributieknooppunten 

Goederen van verschillende bedrijven en spelers in de keten zullen steeds vaker gecombineerd 

worden in gemeenschappelijke logistieke faciliteiten, zoals de opslag van lading van soort- 

gelijke producenten (bijvoorbeeld Unilever en Proctor & Gamble) in één distributiecentrum; 

Revi val binnenvaart 

Er wordt een revival van de binnenvaart voorzien vanuit geheel nieuwe logistieke concepten 

zoals Distrivaart' en de verwachte groei van de continentale containerisatie; 

7 E-commerce 

De opkomst van e-commerce leidt tot een verdere logistieke fragmentatie, terwijl de lange 

termilninvloeden van business-to-consumer e-commerce nog onzeker zijn. 

3.3 	EEN BREDERE AANPAK: DRIE MARKTEN 

GOVERA stimuleert sinds 1nar en 	 In de afgelopen jaren is er vanuit de visie op netwerken, binnen GOVERA vooral gekeken naar 

dag samenwerking tussen 	 mogelijkheden om de vervoersefticiency te vergroten. Dit door het organiseren van samenwerking 

key plv'ers vi de logistieke keeii 	 tussen key players in de logistieke keten. Samenwerking in combinatie met een optimale 

organisatie van vervoer werd gezien als een essentiele voorwaarde om te komen tot efficiënte 

netwerken. Met het bedrijfsleven is dan ook voortvarend gewerkt aan met name de organisatie 

en processen van de logistiek. 

De infrastructurele consequenties en de wijze waarop de ruimtelijke ordening een versterkende 

rol kan spelen zijn voor de netwerken onderbelicht gebleven. Vanuit deze achtergrond is daarom 

besloten de scope van GOVERA te verbreden. Met ingang van 2002 manifesteert GOVERA 

zich daarom ook als het gaat over de ruimtelijke Organisatie van productie en distributie en 

het gebruik van infrastructuur. De verbreding is te verduidelijken aan de hand van drie te 

onderscheiden markten, namelijk: 

• 	Goederenmarkt; 

• 	Vervoersmarkt; 

Verkeersmarkt. 



3.3.1 GOEDERENMARKT 

TrnuportlDenparinL' 	 De goederenmarkt beschrijft de behoefte om goederen te verplaatsen, rekening houdend 

met de locaties van verladers en hun aan en afvoer. De strategie van GOVERA binnen de 

vervoersmarkt is gericht op optimale ruimtelijke situering van bedrijven, bedrijventerreinen, 

winkelcentra en andere economische centra die veel vervoer genereren. 

Het locatiebeleid moet bijdragen tot vermindering van transportafstanden (transportpreventie) 

en tot bevordering van schone vervoerswijzen. Optimale ruimtelijke situering dient plaats te 

vinden op een wijze die de flexibiliteit van bedrijfsvoering weinig beperkt. Transportbesparing 

en een meer adequate ruimtelijke Organisatie verlichten niet alleen de druk op het wegennet, 

maar kunnen ook bedrijfseconomische voordelen hebben voor de individuele ondernemers. 

Belangrijk is dat de omvang van de te vervoeren lading niet meer als een autonome factor 

wordt gezien maar wel degelijk als een te beinvloeden variabele. 

Waar mogelijk Betrokken partijen kunnen op de volgende wijze actief zijn op de goederenmarkt: 

• 	Beperk voluni • 	Van het te verplaatsen volume en/of gewicht. Hieronder valt bijvoorbeeld 

• 	Beperk afstani herontwerp van producten en verpakkingen, beperking van het verplaatsen van 'water en 

• 	Kies andere lo,uès lucht', verwerking bij de bron en gebruik van ICT; 

• 	Beperking van de afstand waarover de goederen worden verplaatst. Hieronder valt bijvoor 

beeld tussenbewerking dichtbij de productielocatie, inzet van regionale toeleveranciers, 

marketing richten op regionale afzetmarkten en merkonafhankelijke productie; 

• 	Aanduiden van ruimtelijke zoekrichtingen, waarbij rekening wordt gehouden met logistieke 

voorkeuren enerzijds en de mogelijkheden voor herstructurering, ruimtelijke concentratie, 

intensivering van ruimtegebruik (bijvoorbeeld door stapeling in hoogte en/of diepte(, 

ruimtelijke kwaliteit en leefbaarheid anderzijds; 

• 	Concretiseren van ruimtebehoefte en locatievoorkeuren en tijdige reservering en herstructu 

rering van ruimte met behulp van planvorming, bijvoorbeeld aan stadsranden, langs trans- 

portassen, op knooppunten van infrastructuur en in stedelijke herstructureringsgebieden; 

• 	Creëren van optimale ruimtelijke condities in de Randstad voor efficient, duurzaam en 

Zon.: 	ooi 	;/iioil veilig goederenvervoer en voor voldoende geschikte en uit oogpunt van de logistiek goed 

rLiiriileliiko 	ccin.xtios en voldoende bereikbaar gesitueerde bedrijventerreinen. 

3.3.2 VERVOERSMARKT 

In de vervoersmerkt draait het om de vertaling van de vervoersvraag in vervoersdiensten. 

Een vervoersdienst omschrijft de functionele kenmerken van het vervoer: welke modaliteit wordt 

gebruikt, hoe worden de stromen gebundeld, hoe groot zijn de transporteenheden, wat zijn trans 

portfrequenties en -snelheden en op welke fysieke locatie vinden kriooppuntactiviteiten plaats. 

Een voorbeeld: de melkfabrikant organiseert de aanvoer van melk vanaf de boerderijen naar de 

melkfabriek. Hierbij zijn veel variaties mogelijk: hoe vaak per dag of per week wordt de melk 

opgehaald, hoe groot is de in te zetten vrachtwagen, zijn er mogelijkheden om een binnenschip 

in te zetten? 
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hei 	're 1 iuei ii i' 	 De strategie in de vervoersmarkt is gericht op het definiëren van de gewenste vervoers- 

kwaliteit en het realiseren van etficiënt vervoer. GOVERA ziet hierbij mogelijkheden zoals: 

• 	Modal shitt (verschuiving van goederenstromen van weg naar binnenvaart en/ot 

spoorvervoer( 

• 	Transportefficiency, bijvoorbeeld een hogere beladingsgraad van de vervoersmiddelen. 

Dit kan worden gerealiseerd door de invoering van nieuwe vervoerscoricepten. Ook de 

verruiming van maten en gewichten kan worden overwogen. 

3.3.3 VERKEERSMARKT 

De verkeersmarkt beschrijtt hoe vervoersdiensten fysiek worden uitgevoerd, welke voertuigen, 

overslag- en opslagroiddelen worden ingezet, welke werkwijzen worden toegepast, welke 

nfrastructuur nodig is en hoe de infrastructuur wordt benut, Op het niveau van de verkeersmarkt 

wordt in laatste instantie duidelijk ot de gewenste vervoerskwaliteit . gezien de aanwezigheid 

van intrastructuur en de verkeersatwikkeling - haalbaar is. 

Vrh,-el1I( Inn1::' 	 De strategie is gericht op een optimale afwikkeling van de verkeersbewegingen van het goederen- 

vervoer (verkeersefficiency(. Een belangrijk voorbeeld is hier het kwaliteitsnet goederenvervoer, 

met als uitgangspunten veiligheid, leefbaarheid en bereikbaarheid. Een ander voorbeeld is de 

keuze van beste technieken voor de uitwisseling van goederen tussen voertuigen op toekomstige 

ontkoppelpunteri van stedelijke distributie of op binnenvaart- of railknooppunten. 

GOVERA ziet hierbij mogelijkheden zoals: 

• 	Betere benutting van de bestaande infrastructuur, zoals medegebruik 0V-banen; 

• 	Selectiviteit bij uitbreiding van de infrastructuur; 

• 	Doelgroepstroken; 

• 	Voertuiginnovatie; 

• 	Toepassen van nieuwe technologieën; 

• 	Verkeersmanagernent. 

3.3.4 MARKTEN IN SAMENHANG 

Etfectiat goederenvervoci beleid 	 GOVERA richtte zich in het verleden vooral op de vervoersrnarkt. Maar om het goederenvervoer 

vereist een actieve auiiljuk 	 effectief te beïnvloeden, is het van belang dat er op alle drie de deelmarkten tegelijk actie 

0fl Fill':' doe dc mei kten 	 wordt ondernomen. Er is immers een nauwe samenhang tussen de drie markten; optimaal 

goederenvervoer zonder goede infrastructuur en voldoende ruimte is niet goed mogelijk. 

Met andere woorden, naast organisatie en proces is het essentieel voor de realisatie en het 

gebruik van een logistiek netwerk, dat de infrastructuur wordt geoptimaliseerd en de knooppunten 

zodanig worden gesitueerd dat er een concentrerende werking optreedt. 



3.4 	DISTRIBUTIE BINNEN STEDELIJKE GEBIEDEN 

Bevoorreding eindgebi uiker 	 Op het niveau van het regionale goederenvervoer vormt de bevoorrading van de eindgebruiker 

in stedelijke gebieden de laatste schakel in de distribLitieketen. Steden kenmerken zich door 

een hoge concentratie van mensen, intrastructuur en stedelijke tuncties, op een beperkte rLnmte. 

Juist door concentratie en ruimtegebrek treden problemen ten aanzien van leefbaarheid en 

bereikbaarheid voor het goederenvervoer hier verhevigd op. 

Grote steden onderdeel GOVERÎi 	 Oplossingen die bildragen aan de verbetering van het Randstedelijke goederenvervoer vergen 

dan ook dat aan deze laatste schakel bijzondere aandacht wordt gegeven, temeer omdat deze 

de meest complexe in de keten blijkt te zijn. Verdr kunnen de problemen in de stedelijke 

distributie niet binnen de grenzen van de stad worden opgelost, soms leiden oplossingen voor 

de steden tot problemen buiten de stad. Steden vormen een belangrijk onderdeel in het 

Randstedelijke netwerk. Een aanpak waarbij zowel de regionale als de stedelijke distributie worden 

opgepakt en waarbij de gehele keten in ogenschouw wordt genomen, is derhalve noodzakelijk. 

Samenhang aanbrengen tussen  

Goedererivervoerbeleid van de lokale, 

regionale en provinciale overheden. 

AMSTERDAM 	 ROTTERDAM 

Rest van Nederland en vv. 13.091 Rest van Nederland en cv. 30.934 

Vanuit de Randstad en vv. 35.531 Vanuit de Randstad en vv. 81.012 

Vanuit Rotterdam en ve. 5.855 Vanuit Amsterdam en cv. 5.855 

Vanuit Utrecht en vv. 2.567 Vanuit Utrecht en vo. 3.736 

Vanuit Den Haag en cv. 416 Vauuit Den Haag en vv. 1.306 

Totaal 57.460 Totaal 122.843 

in de Randsi 	S h'nl seri reOti 	roet de 	DEN HAAG UTRECHT 

grote steden 

Rest van Nederland en vv. 3.358 Rest van Nederland en vv. 17252 

Vanuit de Randstad en ve. 15.017 Vanuit de Randstad en vv. 43.883 

Vanuit Amsterdam en vv. 416 Vanuit Amsterdam en vv. 2,567 

Vanuit Rotterdam en vv. 1.306 Vanuit Rotterdam en vv. 3.736 

Vanuit Utrecht en ve. 821 Vanuit Den Haag en vv. 821 

Totaal 20.918 Totaal 68.259 

CBS. AVC, rrEWERK/NG: GO VERA 

De toetreding van de G4 in GOVERA vormt in dit perspectiet een belangrijke mijlpaal en 

onderstreept het belang van een Randstedelijk gedragen goederenvervoerbeleid eens te meer. 
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3.5 	AFSTEMMINGSKADER 

Implementeren van cle visie ei: 	 De aanpak van de goederenvervoerproblematiek kan alleen effectief verlopen als de verschillende 

projecten in het beleid vee cle 	 partijen daadwerkelijk beleid afstemmen en in de uitvoering samenwerken. Het gaat hierbij 

uidivicluele participenten 	 om samenwerking tussen bedrijven onderling, tussen bedrijven en overheden maar ook tussen 

de verschillende overbeidspartijen in de Randstad. Deze nieuwe beleidsvisie dient derhalve als 

a.tstemniingskader voor de deelnemende participanten in GOVERA. 

De afzonderlijke overheidsparticipanten hebben diverse wstrumenten tot hun beschikking 

om een bijdrage te leveren aan de oplossing van de goederenivervoerproblematiek. Inzet van 

die instrumenten door de partijen moet leiden tot de totstandkoming van een efficiënt 

logistiek goederenvervoernetwerk in de Randstad. Er zijn vier categorieën instrumenten te 

onderscheiden, namelijk: 

• 	Wet- en regelgeving, zoals: structuurplannen, streekplannen, PVVP's, RVVP's, GVVP's, 

bestemmingsplannen, inhaalverboden, venstertijden etc.: 

• 	Financiële instrumenten zoals: subsidie als SOlI, SBV; 

• 	Beinvioeding o.a. door middel van innovatieve ideeen, . diensten, zoals: Flownet, Unitnet, 

NDC's etc. 

• 	Aanleg, verbetering, beheer en onderhoud van infrastrLictuur, zoals: aanleg laad- en loswallen, 

aanleg nieuwe verbindingen, doelgroepstroken, bencittingsmaatregelen, bLifferzones etc. 

FIGUUR 32: AFSTEMMNGSKADER BRON GOVERA 

Het uitvoeringsaspect in de samenwerking binnen GOVERA bestaat uit het implementeren 

van de visie en projecten in het beleid van de individuele participanten, die daarvoor de 

bovengenoemde instrumenten dienen in te zetten. 
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DENKRAAM VOOR BELEIDSKEUZES 

4.1 	LOGISTIEKE NETWERKEN 

Op het niveau van de Randstad kiest GOVERA anno 2003 nog steeds voor een aanpak waarin 

logistieke netwerken centraal staan. GOVERA verstaat onder logistieke netwerken een samen-

hangend geheel van ruimtelijke inrichting, knooppunten, verbindingen en organisatie & processen, 

waarmee (delen van) de logistieke ketens van bedrijven worden gefaciliteerd. 

Investeririgeil die elkusi serstel ken 	 Door het hanteren van netwerken is het noodzakelijk om een hiërarchie te onderscheiden in 

knopen en infrastructuur waardoor prioriteitstelling beter mogelijk wordt, investeringen van 

bedrijven en overheden gerichter kunnen plaatsvinden en elkaar kunnen versterken. Dit is van 

belang omdat nu eenmaal keuzes moeten worden gemaakt met het oog op schaarste aan 

financiële middelen, ruimte en infrastructuur. Ook de overheid kan aan de hand van deze aanpak 

etficiënter komen tot de inzet van mensen, financiële middelen en toewijzing van ruimte. 

Keuzes maken voor ruimte en 	 Een logistiek netwerk bestaat uit de volgende elementen: organisatie en processen, knooppunten 

intrastructLiur 	 en verbindingen. Het onderstaande schema en voorbeeld visualiseren dit theoretische model. 

/' ' 

Organiseren van samenwerking 

en inirovntie tusseii bedrijven 

FIGUUR 4.1 N0002AKELUKE BOUWSTENEN VUUR EEN 1001ST/EB NETWERU. BRON: GO VERA 

Opzet en ontwikkeling van netwerken vereist 	Een voorbeeld van hoe deze bouwstenen met elkaar samenhangen, kan worden gegeven aan de 

aandacht voor alle drie de bouwstenen 	hand van het spoor. Ten aanzien van het spoor zijn er drie kernelementen te onderscheiden: rails, 

station en dienstregeling. Hierbij zijn de rails synoniem voor de verbindingen, c.q infrastructuur, 

het station voor het knooppunt en de dienstregeling is een voorbeeld van de organisatie en 

het proces van diensten op het spoor. Uitstekende spoorverbindingen en stations binnen de 

Randstad met een falende dienstregeling resulteren echter is een niet-functionerend netwerk. 

Andersom is een goede dienstregeling via stations zonder bijbehorende infrastructurele capaciteit 

evenmin werkbaar. Kortom, dit eenvoudige voorbeeld illustreert de samenhang en onderlinge 

relatie van de drie bouwstenen in een logistiek netwerk. 
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4.2 	MARKTEN EN LOGISTIEKE NETWERKEN 

Voi beter iezrclU ei de ciriplexe 	 Uitgangspunt van GOVERA vormt dus de ontwikkeling van logistieke netwerken. Dit betekent 

îe eileriietrek 

 

	

vin liet vueclerennver veer 	dat actiet wordt gewerkt op de drie verschillende markten zoals beschreven in paragraat 3.3. 

Daarbij is het van belang aan te geven dat de drie bouwstenen van logistieke netwerken 

(knooppunten, verbindingen en Organisatie & processen) in verschillende verschijningsvormeri 

op deze markten voorkomen. 

De samenhang tussen de bouwstenen van logistieke netwerken en de drie gehanteerde markten, 

biedt de Randstedelijke overheden de keuzemogelijkheid c.q. de denklijn om beleidsmatig tot 

een gerichte inzet in het goederenvervoerbeleid te komen. Tabel 4.1 biedt hiertoe de basis. 

Denkraam voor beleidskeuzes 

	

......v. 	 VEkVUERSMAkKI 	 L FtitSMeVvi 

	

Concentratiepunt 	 Concentratiepunt 	 Concentratiepunt 
- - - 	- 	 vuur goederen 	 voor logistieke 	 voor verkeers- 

diensten 	 bewegingen 

	

Overleg over 	 Organisatie en 	 Overleg tussen 

	

1 0 R GA N I S AT IE 	
inkoop en 	 ontwikkeling van 	 beheerders & 

	

& PRO CE S S EN 	
locatiebeleid 	 logistieke 	 gebruikero 

concepten 

	

Vraag naar en 	 Vervaersdiensten 	 Verkeers- 
inkoop van 	 tussen vervoers- 	 bewegingen 

	

VERBINDINGEN 	 goederen tussen 	 k000ppunten 	 tussen verkeers- 
goederen- 	 k000ppunten 

k000ppunten 

Op basis van deze tabel zijn negen invalshoeken te benoemen, van waaruit de beinvloeding 

c.q. ontwikkeling van logistieke netwerken mogelijk is. De keuze voor een bepaalde invalshoek 

is niet alleen bepalend voor de aard van de (beleids)maatregelen, maar uiteindelijk ook voor 

het eindresultaat. 
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Knooppuriten, verh ndingen en organisatie & processen worden vaak enke voudig uitgelegd. 

iinienten 	 Men kan aan deze bouwstenen echter per type markt een andere uitleg geven. Daarom brengt 

GOVERA hierin - in vorm van de bovengeschetste driedel ng nadi Likkelijk een onderscheid aan. 

Knooppunten zijn punten waar goederen worden behandeld en waar waarde wordt toegevoegd. 

Ook zijn het punten waar logistieke diensten/ketens en/of verkeersbewegingen samenkomen. 

Knooppunten komen op alle drie de genoemde markten voor, maar hoeven niet samen te vallen. 

Een goederenknooppunt is tevens vervoers- en verkeerskooppunt, een vervoersknooppunt 

tevens een verkeersknooppunt. Omgekeerd is niet elk verkeersknooppunt een vervoersknoop-

punt (bijvoorbeeld een verkeersplein) en niet elk vervoersknooppunt ook een goederen-

knooppunt (bijvoorbeeld een terminal). 

Zo vormt bijvoorbeeld de productievestiging van Heineken in Zoeterwoude een belangrijke 

knoop in de goederenmarkt. GOVERA heeft zich ingezet voor de totstandkoming van een 

intermodale binnenvaartverbinding voor bier en andere producten naar de Rotterdamse haven. 

Een van de belangrijkste vervoersknooppunten in deze keten is Alphen aan den Rijn. 

De uitwisseling van containers tussen vrachtauto's en binnenschepen vindt plaats per kraan 

op de containerterminal in Alphen aan den Rijn. De drie knooppunten uit de verschillende 

markten hoeven derhalve niet ruimtelijk samen te vallen, kunnen dat overigens in de praktijk 

wel. Hier kunnen bedrijven en overheden dus een bewuste keuze maken, namelijk door in 

het voorbeeld van Alphen aan den Rijn te kiezen voor een openbare terminal in plaats van 

een terminal bij de verlader op de productielocatie. 

Voorbeeld goederenmarkt: 

Productie en handelgerelateerde locaties waarbij sprake is van non-floating stock voorraden. 

Zowel functioneel als fysiek. 

Voorbeeld vervoersmarkt: 
Transport en transportondersteunende locaties. Typische vraagstukken: hoeveelheid en aard 

van logistieke dienstverlening: op- & overslag, stuffen strippen en value added logistics. 

Bijvoorbeeld op een DC, Regionaal Overslagcentrum (ROC) of containerterrninal. Functioneel. 

Voorbeeld verkeersmarkt: 

Prins Clausplein of een terminal. 



Verbindingen worden veelal geassocieerd met de fysieke infrastructuur. Maar niet minder 

belangrijk zijn in dit verband de te realiseren vervoersdiensten en een goede verkeers-

afwikkeling. GOVERA kijkt naar het geheel en richt zich met name op de relatie tussen 

transport en de goederenmarkt. Het gaat om de onderlinge afhankelijkheid van bedrijven 

voor bepaalde goederen (die een verbinding noodzakelijk maken) alsmede de logistieke 

dienstverlening tussen knooppunten (die een verbinding mogelijk maken). 

Bijvoorbeeld, de producten van een kweker worden verhandeld op een veiling, dit geeft de 

afhankelijkheid in de goederenmarkt weer tussen vragende en aanbiedende partij. 

Een logistieke dienst op dit traject maakt het mogelijk om de producten op de veiling te krijgen ;  
met andere woorden de abstracte verbinding tussen productie en veiling. De verbinding op 

de verkeersmarkt is de daadwerkelijke vrachtwagen, die met de producten rijdt tussen 

kweker en veiling en een bepaalde route kiest. 

Voorbeeld goederenmarkt: 

Herkomst- en bestemmingsmatrix van goederen op basis van de relaties en transacties 

tussen producenten en afnemers. 

Voorbeeld vervoersmarkt: 

Frequentie van logistieke diensten over weg, water en rail. Hierbij gaat het ook om de 

flexibiliteit van dienstverlening. 

Voorbeeld verkeersmarkt: 

Infrastructuur zoals het Amsterdam-Rijnkanaal, de A4, Al2, etc. en een havenspoorlijn. 

In de visie uit 1997 had GOVERA een beperkte kijk op organisatie & processen, zijnde de 

organisatie en ontwikkeling van logistieke diensten in de vervoersmarkt. In het licht van het 

voorgaande wordt nu ook Organisatie & processen breder opgepakt. In de goederenmarkt 

gaat het dan om de onderhandelingen die bedrijven voeren voor de inkoop van goederen bij 

(diverse) aanbieders. 

Ook in het locatiebeleid van de overheden en de inspraakprocedures die wettelijk zijn 

vastgelegd is sprake van organisatie en proces, evenals in de verkeersmarkt maar door 

overheden (als wegbeheerder) infrastructuur wordt aangelegd, beheerd en onderhouden. 

Ook het overleg tussen wegbeheerders om de infrastructurele netwerken af te stemmen, 

valt onder organisatie & processen. 

ILLUSTRATIES VAN DE DEN KLIJN 

Tabel 4.1 wordt in hoofdstuk 5 gebruikt om de beleidsuitgangspunten en de daarbij behorende 

gevolgen uiteen te zetten. Aan de hand van het schema kunnen de gevolgen en noodzakelijke 

keuzen van beleidsuitgarigspunten op eenvoudige wijze worden aangegeven en kan er indien 

noodzakelijk een alternatieve ingang worden gekozen. 
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5. 	Eventueel is 

uitbreiding 

van overslag- 

infrastructuur 

nodig 

2. 	One 	over 0v 	over 6, 	Planvorming & 
'nknop tussen wijze van voorbereiding 

bedrijf en zijn aanvoer A 
leverancier (logistiek) T 

1. 	Besluit om Logistieke Eventueel is 

goederen aanpassing in uitbreiding van 

RBiNiNGEt 	 anders verbindingen infrastructuur 

in te kopen geweest 

Verarideraig van nikoopprocessen 	 Voorbeeld 1 
Een voorbeeld op bedrijfsniveau: als 

l  leiden tot andere 	ogistieke keuzes en 
een bedrijf besluit om bij een ander bedrijf grondstoffen in te kopen en 

dit bedrijf ligt aan het water zal de logistiek en het bijbehorende proces moeten worden aangepast wat zich 

ander gebraik van infrastrLictutir 	 vertaalt vi andere logistieke knooppunten en verbindingen en vervolgens in veranderende verkeersstromen 

3. 	Uitbreiding 	 2. 	Meer dienst 	 5A. Eventueel 

::ppunten 

'4. 	Aanpassing 1. 	Han 	having 4. 	Overleg over 

bestemmings- ec 	nornisch hoe toename 

c.q. streekplan logistiek te accomnderen 
& Fit 0 Ot 	S L N cluster 

2 	Meer 3. 	Meer verkeers- 

bewegingen 

EENDINGE. uctuur 

De effecten van politieke keuzes worden 	Voorbeeld 2 

in det denkmodel duidelijk gemaakt 	
Om een bepaald claster in de Randstad te kannen houden, is het essentieel dat de kwaliteit van de logistieke 
dienstverlening op een hoog niveau blijft. Dit kan gevolgen hebben voor de locatie van een aantal bedrijven, 
maar ook voor de benodigde int ra en saprastructuur. Is het kader van bijvoorbeeld streekplanovurleg en 
bestemmingsplannen zullen de locaties moeten worden vastgelegd. Op eenzelfde manier zal de eventLieel 

nieuwe infrastructuur moeten worden gerealiseerd. 
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REGIONALE UITWERKING 

5.1 	SAMENSPEL MARKTPARTIJEN EN OVERHEID 

Visie als leidraad voor liet 	 Aansluitend op de keuzes die de overheid maakt, samengevat in haar beleid en maatregelen, 

goederenvervoerbeleid var dc 	 dient ook het bedrijfsleven te komen tot passende maatregelen en activiteiten. GOVERA vindt 

uvLflhed,ii ci 	DVER 	 in dit kader afstemming tussen overheid en bedrijfsleven van groot belang. GOVERA gaat 

daarom bij de beschrijving van haar beleid op Randstadsniveau voor het goederenvervoer uit 

van een drietal schaalniveaus, te weten: 

Afzonderlijke bedrijven; 

Bedrijventerreinen; 

Clusters. 

fleveel V»dd raiiva:ic cii 'ffs'H 	 Ieder afzonderlijk schaalniveau heett zijn eigen kenmerken en vereist daardoor een ander 

soort maatregelenpakket. De hoeveelheid goederen c.q. tonnen op het niveau van een cluster 

of mainport is van geheel andere orde dan bij een individueel bedrijf. Hieruit volgt dan ook 

een intensiever gebruik van de verkeersmarkt en een uitgebreider aanbod van logistieke 

diensten. Beleid en projecten worden duidelijk indien deze op het niveau van de betreffende 

gebruiker worden geplaatst. Hoofdstuk 5 is aan de hand van deze indeling opgebouwd. 

Onderstaand volgt in dit kader een verdere uitwerking. In de hoofdstukken 6 en 7 wordt apart 

stilgestaan bil onderwerpen aangaande infrastructuur en ruimtelijke ordening, die voor het 

goederenvervoer van belang zijn. 

5.2 	BEDRIJVEN 

Kortere lesertijrterr en 	 Op dit niveau kijkt GOVERA naar logistieke knooppunten met als belangrijkste functie de overslag 

ofncr000(je zen(!iecdroolt"s 	 (cross- docking( voor één of meer netwerkconcepten. Dit wordt veelal vormgegeven door 

distributiecentra van grote logistieke dienstverleners en retailers en terminals. De voorzieningen 

zijn in de meeste gevallen dedicated of in handen van operators. Knooppunten laag in de 

hiërarchie stellen in de meeste gevallen geen extra eisen aan ruimtelijke en infrastructurele 

componenten. Er wordt immers gebruik gemaakt van bestaande DC's en veelal volstaat het 

bestaande wegennet. 

5.2.1 HOOGFREQUENTE DEELLADINGEN: FLOWNET 

Reduceren kilometers en 	 Door toenemende eisen aan logistiek zoals kortere levertijden en afnemende zendingsgroottes, 

verbeteren renrjerneiil 	 vindt er in de Randstad nog een aanzienlijk deel inefficient vervoer plaats. Er is daarom grote 

behoefte aan een transportsysteem voor het vervoer van vooral hoogfrequenfe deelladingen. 

Op dit moment is er echter geen logistieke dienstverlening met bijpassende voorzieningen 

(knooppunten( beschikbaar waarmee efficiënt aan deze eisen kan worden voldaan. 
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GOVEFijA stuulevrt 	 Voor afzonderlijke dienstverleners is het praktisch onmogelijk ore dergelijk vervoer rendabel 

uit te voeren. Toch worden deze ladingen nog steeds voor de klant vervoerd. Dit betekent dat 

in een aantal gevallen meer kilometers wordt gereden dan feitelijk noodzakelijk is en laat ook 

het economisch en maatschappelijk rendement een ongunstig beeld zien. 

Foodoet: bundeling vaii 	 Eén van de doelstellingen van GOVERA in dit kader is een reductie aan te brengen in het aan- 

deellaclingec zoals drcFj: 	 tal gereden kilometers. GOVERA streeft ernaar ore in samenwerking met het bedrijfsleven het 

l.iuirlUI:ierr\'1ren 	 genoemde vervoer van deelladingen te bundelen en een hoogfrequent systeem als alternatief 

te ontwikkelen. Voor het welslagen van deze systemen is operationele samenwerking tussen 

bedrijven een absolute randvoorwaarde, GOVERA wil hierin een aanjagende functie vervullen. 

Nieuwe ladingsegmenten zoals: 	 Voor de droge kruidenierswaren is er op dit moment een dergelijk systeem operationeel, 

bloemen, fruit en bou'.uartikelea 	 het zogenaamde Foodnet (dit is een uitwerkingsvariant van Flownet). De pilot Foodnet heeft 

aangetoond dat het de voorkeur verdient om daarbij uit te gaan van bestaande DC's en 

verbindingen. Hierdoor is sprake van een lage drempel voor bedrijven om aan een pilot mee 

te doen. De logistieke knooppunten uit de vervoersmarkt vallen derhalve samen met de DC's 

van de deelnemende bedrijven en de verbindingen worden gevormd door de dienstverlening 

van de betrokken bedrijven en worden afgewikkeld via de bestaande infrastructuur. 

FO,A[) NETwORK 

EAu Ww: NE IWORK 

FIGUUR 5.1. FO0DAF T BRON: GOVERA 

Druiirwarne cii effiriente 	 Van de pilots is en wordt veel geleerd. Ook andere segmenten zoals bloemen, fruit en 

,.Arr:.eisou lUASuu1»W: wucieu AnHineru 	 bouwartikelen kunnen mogelijk in de toekomst via een dergelijk netwerk worden vervoerd. 

Er zal dan ook rekening moeten worden gehouden met nieuwe locaties en mogelijk een aanpassing 

van de infrastructuur. Gelet op de aard van de te vervoeren lading zal het hierbij doorgaans 

om vervoer over de weg gaan, maar in de toekomst kunnen onderdelen van deze netwerken 

worden overgezet naar water en spoor. 
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BL.iicleliogvn ilevllocliiigoii ie 	 In het kader van oplossingen voor het vervoer van hoog freqLiente deelladingen onderzoekt 

twlelijke netvn'rknn: UrehiNni 	 GOVERA ook nadrukkelijk de koppeling met benuttingsmaatregelen zoals: medegebruik van 

0V-banen, logistieke roLites en een effectiever venstertijdenbeleid. GOVERA is van mening dat 

bedrijven die bereid zijn om op efficiënte en duurzame wijze te gaan vervoeren, zoals in Foodnet, 

hier een incentive zou kunnen worden geboden. 

Groei vuil liet vrachtverkeer knmi vera al 	Dergelijke maatregelen moeten ook worden gezien in het licht van de verdere ontwikkeling van 

dooi de toename vee de liwilioti iliutie 	zogenaamde stedelijke netwerken. GOVERA neemt dit onderwerp actiet ter hand in het project 

StediNet. Hierin wordt een visie op toekomstige stedelijke netwerken ontwikkeld. De haalbaar-

heid van deze netwerken zal moeten worden aangetoond door middel van pilots. Uiteindelijk 

streeft GOVERA daarbij naar duurzame oplossingen voor stedelijke distributie, die ook door 

het bedrijfsleven worden gedragen. 

5.2.2 FIJNDISTRIBUTIE: HOMENET 

Bezorguig ene hLvs. winkel en kanloor 	Ook door ontwikkelingen op het terrein van ICT en internet zal het aantal pakketten en pakjes 

dat wordt vervoerd, steeds verder toenemen. Zoals reeds zichtbaar was bij de beschrijving 

van Flownet, zullen hierdoor de eisen aan de logistiek verder oplopen. Niet alleen door deze 

ontwikkeling maar ook algemeen kan worden gesteld dat de groei van het vrachtverkeer voor 

een groot deel kan worden toegeschreven aan de toename in de fijndistributie. 

Het wordt voor de dienstverleners steeds moeilijker om rendabel de pakketten af te leveren. 

Toch worden deze goederen nog steeds aan huis, in de winkel of op kantoor bezorgd. 

Dit heeft tot gevolg dat er vaak sprake is van veel (onnodige) ritten in stedelijke gebieden. 

Onnodige ritten die niet efficient zijn in kilometers, niet rendabel in kosten en niet wenselijk in 

het licht van de beleidsdoelstellingen ten aanzien van bereikbaarheid, veiligheid en leefbaarheid. 

NieLiwe logisjieke concepfen our 	 GOVERA constateert dat er andere logistieke coricepten nodig zijn om de fijndistributie te 

lilecirlriiriitv' te eplvri:ilie'rinui 	 optimaliseren. Hiervoor ontbreken op dit moment echter de benodigde faciliteiten, zijn er nog 

geen of nauwelijks fysieke uitleverpunten en is de logistieke dienstverlening op deze punten 

nog niet ingericht. Bovendien is er nog onvoldoende aandacht voor het stimuleren van de 

'vraag' naar deze uitleverpunteri bij gebruikers: ofwel gedragsbeïnvloeding. 

Ljrirrdelarir er covceotrilie erin 	 GOVERA zet daarom in op logistieke concepten voor optimalisering (maximale bundeling) van 

vodervn 00 ver zvroel cii ertl'.'oml':rnl»r 	deze fijndistributie. Deze richten zich op het bundelen van de zendingen en aflevering op 

centrale verzamelplaatsen c.q. uitleverpunten. De concepten richten zich daarmee onder andere 

op het ontwikkelen van (netwerken van) uitleverpunten aan de rand van stedelijke gebieden 

dan wel binnenstedelijk waar )gebundelde( zendingen door vervoerders worden afgeleverd. 

Voor vervoerders betekent dit dat relatief dikke stromen efficiënt vervoerd kunnen worden. 

Voor de bevoorrading van de uitleverpunten kunnen misschien Flownet-uitwerkingen en de 

daarin gebruikte DC's een rol spelen. Invulling van Homenet als concept kan daarmee aansluiten 

op en versterkend werken voor (toekomstige) Flowriet-uitwerkingen. Combinaties als deze kunnen 

een elkaar versterkend effect hebben met een nog grotere efficiency als gevolg. 



Einclgehruiker hcv(f zelf zeridinoeri 

op als onderdeel vvv fDiivovrheeld 

woon-werkverkeer 

Voor de eindgebruiker (bijvoorbeeld consument, winkelier, onderhoudsmonteur, etc.( betekent 

dit dat deze de zending afhaalt op een voor hem/haar geschikt moment. In sommige initiatieven 

kunnen de uitfeverpunten worden gekoppeld aan Park & Ride' voorzieningen als stations of 

transferia. Hier liggen mogelijkheden voor win-win-situaties. Uitgifte van bestelde goederen kan 

dan worden gekoppeld aan bijvoorbeeld woon-werkverkeer, een verplaatsing die in dat geval 

toch al wordt gemaakt. Ook kunnen eventuele aankopen die zijn gedaan in het kernwirikel-

gebied bij deze uitleverpunten worden opgehaald. 

Met deze extra functionaliteit/dienstverlening kan het transteriumcoricept wellicht een impLils 

worden gegeven. Tevens kunnen uitleverpunten dienst doen als extern opslagpunt voor 

bedrijven uit het kernwinkelgebied. Het ontwikkelen van de logistieke dienstverlening vraagt 

een gerichte inzet. Duidelijk is wel dat vooralsnog kan worden volstaan met (betere( gebruik-

making van de huidige intrastructuur waardoor grootschalige infrastructurele investeringen 

niet nodig zijn. 

5.2.3 BULKLADING: BULKNET 

Behouden en ontwikkelen van 	 Mede gelet op de huidige, maar vooral ook de toekomstige problemen voor het goederenvervoer 

Vervoersalternatieven voor bulklading 	over de weg, is GOVERA van mening dat het voor alle betrokken partijen noodzakelijk is om 

te zoeken naar nieuwe vervoersalternatieven en kansrijke mede te ontwikkelen. Vervoer over 

water biedt zon alternatief. 

Het segment waar de binnenvaart traditioneel haar kracht duidelijk laat zien, betreft vooral het 

vervoer van bulklading. In de dichtbevolkte Randstad ontstaat hier voor de binnenvaart echter 

een spanningveld met de bestaande en toekomstige ruimte voor overslag. Door oprukkende 

Wig woningbouw, het vaak onaantrekkelijk karakter van de betrokken bedrijven voor oog, neus en 

, oor (zand- & grindoverslag, beton- & asfaltcentrales, afval, veevoer, e.d.( en de (daarmee samen- 

- hangende( milieunormering, komen deze overslaglocaties steeds verder onder druk te staan. 

Het gevaar neemt hand over hand toe dat grote delen van deze omvangrijke goederenstromen in 

de toekomst dan over de weg zullen moeten worden vervoerd (bijvoorbeeld in de Oude Rijn Zone(. 

Om toch te voorkomen dat er veel zwaar verkeer op het wegennet bij komt, zoekt GOVERA naar 

mogelijkheden om in de Randstad, ondanks toegenomen ruimteclaims voor woningbouw, toch duur- 

zaam overslag van bulkstromen plaats te laten vinden. Uitplaatsen is daarbij niet de enige oplossing, 

ook investeren in maatregelen die milieuoverlast op bestaande locaties beperken, kan een optie zijn. 

Grootschalige bouwprojeclev 	 Met name grootschalige bouwprojecten gaan gepaard met een grote aanvoer van boUw- en 

afval- en sloopstromei 	 grondstoffen en afvoer van afval- en sloopstromen. Dit betekent in de praktijk enorme aantallen 

vrachtwagenbewegingen, vaak in stedelijk gebied. Door GOVERA zal er gestreefd worden de 

aan- en afvoer van deze stromen meer gebundeld en waar mogelijk multimodaal te laten ver-

voeren. Vanuit de opdrachtgevers en/of vergunningverlenende instanties van de bouwprojecten 

moeten zo vroeg mogelijk in het proces (bijvoorbeeld bij het uitwerken van de (master(plannen, 

faseringen, planningen en bestekken( eisen worden gesteld met betrekking tot de aan- en afvoer. 
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Lood- en loswallen voor ofvol iii 	 Afval is een ladingsegment dat qua karakteristiek goed in te passen moet zijn in een logistiek 

stedelijk gebied 	 concept via de binnenvaart. Binnen Zuid-Holland heeft GOVERA een aantal jaar geleden getracht 

om via een kraan op het schip afval containers via de binnenvaart naar de AVR te vervoeren. 

Hoewel het project heeft geresulteerd in een efficiëntere vorm van inzameling wordt het afval 

nog steeds via de weg naar de AVR vervoerd. Inmiddels wordt vanuit Flevoland afval over water 

vervoerd naar de vuilverbranding in Alkmaar. 

Geleerd hebbende van de ervaringen van dit project, meent GOVERA dat er toch mogelijkheden 

zijn om meer afval via de binnenvaart naar de verwerkers te vervoeren. De ontwikkelingen 

rond de zogenaamde perscontainer zijn in deze van groot belang. Ruimtelijk moeten deze 

transporten wel mogelijk blijven, wat concreet betekent dat GOVERA ernaar streeft om ook in 

stedelijke gebieden laad-en loswallen en spooroverslagpunten (Utrecht) operationeel te houden 

voor de overslag van afval, al dan niet in perscontainers. 

Behoefte vootleggeri iii 	 De deelnemende overheden in GOVERA dienen zorg te dragen voor de benodigde hoeveelheid 

r:vmtelijke pionnen 	 laad- en loswallen. Tevens zal GOVERA ernaar streven om het voor bedrijven te vereenvoudigen om 

gebruik te maken van bestaande laad- en loswallen. In dit kader kan mogelijk worden gedacht aan 

een raamcontracf waarin op eenvoudige wijze de daarvoor benodigde vergunningen kunnen 

worden aangevraagd. 

5.2.4 GEÜNITISEERDE LADING: UNITNET 

Buinenvrivit hèett een seoog 	 Naast bulk is de binnenvaart inmiddels ook bijzonder goed vertegenwoordigd in het vervoer van 

marktaandeel in liet vei voer vuil 	 maritieme containers op achterlandverbindingen. Echter, continentale lading en containers uit 

coritinentale Isding 	 de regio worden slechts in zeer geringe mate via de binnenvaart afgewikkeld, dit terwijl deze 

goederenstromen toch in omvang twee tot drie keer groter zijn dan de totale goederenstroom 

die onze zeehavens in en uit gaatl 

Opzet vor ccii wofei netwerk voor 	 Als oorzaak voor deze onbalans in hef marktaandeel van de binnenvaart in het continentale 

binnenvaart coritainerterminals 	 vervoer, kan onder andere worden genoemd: het feit dat containers continentaal vrijwel niet 

In samenwerking met wegvervoer 	 worden gebruikt, het veel korte afsfandsvervoer betreft en een gericht aanbod voor wat 

betreft dienstverlening in de markt vrijwel afwezig is. Gezien de grote problemen op de weg 

en de geringe marges die daar worden behaald, is de tijd rijp voor een gestructureerde ont-

wikkeling van een netwerk van binnenvaarfcontainerterminals. De terminals fungeren als 

knooppunt van logistieke diensten en verkeersbewegingen, het wegvervoer verzorgt het voor-

en natransport. 

Ontwikkeling concurrerende rlienstveileiiing 	Uit Unitnet is gebleken dat er voor alle partijen voordelen te behalen zijn. Voor rederijen en grote 

via vervoer over water 	 verladers wordt de kwaliteit van de aangeboden diensten vergroot en wordt de herpositionering 

van lege containers eenvoudiger en dus ook goedkoper. Per saldo ontstaat daardoor enerzijds 

een uitgebreider dienstaanbod vanuit de modaliteit binnenvaart, dat aansluit op de service-eisen 

van de verladers. Anderzijds dient dit een aanbod te zijn dat kan concurreren met direct weg-

vervoer. Op deze wijze wordt de overvolle weg verder ontlast. 
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In het verleden is er reeds door diverse partijen getracht om een waternetwerk op te zetten 

Hierbij waren wegvemoerders echter niet betrokken en dit bleek dan ook een heilloze weg. GOVERA 

7 vindt het dan ook belangrijk dat alle partijen betrokken zijn bil de uitwerking van dit concept 

: 0  Als er inderdaad door Unitnet steeds meer containervervoer via de binnenvaart wordt atgewikkeld, 

zal er een aantal zaken moeten worden geregeld Zo moet de vaarweg op orde zijn en moet ook 

de wegontsluiting van terminals optimaal zijn 	Niet iedere terminal zal zich op een bedrijventerrein 

bevinden. Om toch zoveel mogelijk watergerelateerde bedrijven te kunnen taciliteren, is een 

goede ontsluiting van de terminal over de weg essentieel en zou onderdeel moeten zijn van het 

beoogde kwaliteitsnet (zie hoofdstuk 6). Daarnaast moet de inzet van zogenaamde road trams' 

van en naar de terminal worden overwogen, dit kan het gebruik van Unitnet versterken. 

Ook kan in dit kader worden gedacht aan het medegebruik van busbanen en doelgroepstroken. 

Règionale iiiplemertutie pulL'tvecvoer Palletvervoer over water: Distri vaart 

cum wujer Naast de verschijningsvormen bulk en containers blijkt de pallet als ladingdrager nog steeds 

erg belangrijk. In het verleden is eigenlijk steeds gedacht dat de pallet alleen via de weg kon 

worden vervoerd. Gezien de grote problemen op de weg en de toename van zendingen die 

slechts een aantal pallets omvatten, is er nagedacht over een concept via de binnenvaart. 

Recente ontwikkelingen in het kader van een pilot met de titel "Distrivaart" geven aan dat de 

binnenvaart ook prima geschikt is voor het vervoer van pallets. Ook in de Randstad blijkt er 

een buitengewoon omvangrijke goederenstroom te zijn die op deze ladingdrager, over de weg 

wordt vervoerd. Eerste 	ndicaties uit de genoemde pilot zijn voor GOVERA aanleiding om in de 

toekomst rekening te houden met de regionale implementatie van deze vorm van transport. 

Ook hier is het belangrijk dat er mogelijkheden zijn om de lading over te slaan. 

• Reduceren van kilometers door met het bedrijfsleven 

tot de opzet van een hoogfrequent transportsysteem in 

de randstad te komen (Flownet). 

• Realjseren van duurzame netwerkoplossingen voor 

stedeljjke distributie die door het bedrijfsleven worden 

gedragen (StediNet). 

• Ontwjkkelen van njeuwe logistieke concepten voor 

optimaljserjng fjjndistrbutie door bundeling op 

uitleverpunten jn woonwijken (1-lomenet). 

• Ondanks toegenomen rujmteclajms, openhouden van 

laad en loswallen jn de randstad, zowel voor hinder- en 

bulkbedrjjven als voor nieuwe bjnnenvaart concepten 

(bulknet & djstrjvaart). 

• Betrokken overheden djenen zorg te dragen voor 

voldoende laad- en loswallen 

• Voor grootschalige bouwprojecten jn stedeljjk gebjed 

dient zoveel mogeljjk worden gezocht naar een multi-

modale en gebundelde aan- en afvoer van bouw- en 

grondstoffen, bouwmaterjalen en rest- en sloopafval. 

• Waar noodzakeljjk de jnzet van 'road trajns' facjljteren 

en medegebruik van ov-banen mogeljjk maken (benut-

tj ngmaatregelen). 

• Verzorgen van een regionale vertaljng van palletvervoer 

over water (djstrjvaart) als onderdeel van multimodale 

netwerken in de randstad. 

5.3 BEDRIJVENTERREINEN 

Concentratie van investereieea van 
	

Door bundeling van ladingstromen en logistieke ketens in netwerken wordt de benutting van 

over ij cvi en ii cl rijfs 1 even 	 ruimte en infrastructuur (zoals knooppunten en verbindingen) door meer gebruikers aanzienlijk 

verbeterd. De realisatie van netwerken wordt mede mogelijk gemaakt door implementatie van 

nieuwe logistieke concepten (zie paragraaf 5.2). 



Door een betere concentratie van investeringen van zowel het bedrijfsleven als ook van de 

diverse overheden, kunnen de knooppunten en de verbindingen nog verder worden versterkt 

of beter worden vormgeven. In eerste instantie zullen de netwerken veelal opereren bomen de 

hrndige logistieke structuren en bestaande kaders voor infrastrLictuur en rrorntelijke ordening. 

Slechts kleine ruimtelijke en infrastructurele aanpassingen zijn in de meeste gevallen al voldoende 

om de beoogde netwerken operationeel te maken. 

3. 	Kleine 2. 	Aanpassen 3. 	Geringe 

aanpassingen aanbod aanpassing 

ruimtelijke logistieke knooppu nten 

inrichting 	z:3 diensten 

Actieve 

ORGANISATIF 
ontwikkeling 
logistieke 

& PRO CE : oplossingen 

Uitbreiding 	, Geringe 

aanbod aanpassing 

V E R B I N D I N G E N oerooersdiensten infrastructuur 

Echter ook door een gerichte bedrilventerreinenplanning kunnen de stappen die door bedrijven 

worden gezet ore te komen tot logistieke netwerken, worden versterkt. 

Gerichte 	--------------------- .-.. 1. 	Bundelen 	.-- ...2. 	Gerichte en 

planning 	-rel----------Ere- . 	logistieke 	,.- beperkte 
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R Samenwerking Gerichte Beheers- 

RO-beleid, ontwikkeling afspraken 

parkmaoagement logistieke tussen 
& PRO CE diensten beheerders 
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diensten 	 afwikkeling 
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Betere Lei]iittle5 Ver 	 Hiermee worden gunstige randvoorwaarden gecreëerd voor meer samenwerking en een betere 

uimt uit irifrOsli rictwii 	 benutting van ruimte en infrastructuur. Voordeel van een dergelijke bottomup benadering, 

waarbij vanuit de behoette van het bedrijfsleven wordt gekeken, is dat de voorzieningen die 

worden gerealiseerd ook daadwerkelijk worden gebruikt. 

GOVERA streeft ernaar om door middel van een gerichte bedrijventerreinen planning en 

herstructurering van terreinen, de netwerken mogelijk te maken dan wel te versterken. 

In tabel 5.1 wordt onder andere aangegeven welke infrastructLiur en type bedrijventerreinen 

volgens GOVERA nodig zijn om de eerdergenoemde logistieke concepten uit te werken. 

Daarmee ontstaat ook een beeld op de onderdelen van het Randstedelijke netwerk. 

Dooi een gerichte 	 Hierbij dient wel te worden opgemerkt dat de ruimte in de Randstad schaars is en dat niet 

hedrijventerreurenjilanning worden 	 in alle gevallen de juiste aansluiting, locatie of inpassing kan worden gevonden of worden 

logistieke netwerken versterkt 	 gerealiseerd. Terreinen met een goede ontsluiting op het regionale dan wel hoofdwegennet 

zijn schaars en het wordt al bijna onmogelijk om terreinen te vinden die naast een goede 

wegontsluiting ook nog een aansluiting op het water en of spoor hebben. 

BULKNET 	 UN! NET FLOWNET 	 HOMENET 

Regionaal en Gemengd 
Wijkcentra. p + Type locatie Industriegebied 	bovenlukaal bedrijventerrein en 	
en werklocafies bedrijventerrein logistiek stadspark 

Infrastructuur 
Vaarweg, autosnel- 

Vaarweg, spoor en weg en eventueel Autoweg, eventueel 	Stedelijke of regiona- 
auto (snelweg) spoer en bionenvaart 	le hoofdwegen spoor 

Omvang Minimaal 30 ha. 	Minimaal 20 ha. Minimaal 10 ha. 	Minimaal 100 m 

Nieuwe en oude Ver van wonen, Herstructurerings- 	
Woonwijk. 
bedrijventerrein, lnpassing 

recreatie en natuur 	
terreinen ook aan de gebieden aan de 	kanfoorcentra en stadsrandeo stadsrand 

uitgaanscentra 

Trends die Schaalvergroting 	Schaalvergroting, Toename snelheid, 
flexibiliteit, uitbeste- 	Toevame internet, ict 

versterken productie en revival 	consolidafie en revi- 
ding en individualise- 	en fragmontatie binnenvaart 	 val binoeevaart 
ring 

Typering Maakindustrie en Procesindustrie en Distributiecentra, 
Detailhandel en 

bedrijvigheid Europese bulkterminals midden en klein 	
handel disfribufiecevtra bedrijf 

TABEL 5.1: :or:nnr ru/vc're,n :VVLL.4n[ 	To: 	'FoonrVoTn:oo 0 BTORO:TV'ÏTRRE:Vr,V. BRON: BCI. GOVERA 

Terreinen met een goede ontsluiting Wellicht dat een uitbreiding van het onderliggend wegennet mogelijkheden biedt voor bijvoor- 

op het regionale hoofdwegennet beeld meer multimodaal ontsloten terreinen. In specifieke situaties kan door een gerichte 

daii wel rijkswvgennet zijn schears uitbreiding c.q. aanpassing van het provinciale wegennet, de doorstroming op het onderlig 

gend- en het rijkswegennet worden verbeterd. GOVERA streeft daarom naar een verbetering 

van (en op plaatsen een uitbreiding van) het provinciale wegennet, waardoor meer ruimte 

wordt gecreëerd voor bedrijventerreinen die versterking van de eerder genoemde netwerken 

opleveren. 
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Uitbrerduig van het provhiuvle weg 

als deeloplossing voor eer] betere 

ivi wliHe vgYi]Iiv! 	 Volgens professor Ben Immers (TNO INRO) wordt de oplossing van het fileprobleem niet 

gevonden op de Rijkswegen maar op het provinciale wegennet. Door de verbreding van een 

aantal provinciale wegen en de aanleg van een aantal bypasses wordt de bereikbaarheid 

in de Randstad een stuk verbeterd tegen acceptabele kosten. Onderzocht zal moeten 

worden of de uitbreiding van het onderliggende wegennet meer multimodaal ontsloten 

bedrijven terreinen mogelijk maakt. 

Op basis van tabel 5.1 komt GOVERA tot de volgende segmentatie van een drietal bedrijven-

terreinen die voor het Randstedeljke netwerk van groot belang zijn, te weten: 

Bedrijventerreinen die zich aan de rand van een stedelijk gebied bevinden nabij relevante 

uitvalswegen (bijpassende logistieke concepten zijn dan Flownet en Homenet); 

Bedrijventerreinen in de regio voor productie- en bulkbedrijven, niet in de buurt van 

verstedelijking en ontsloten door water, spoor en hoofdwegen (bijpassende logistieke 

concepten zijn dan Bulknet en Unitnet); 

Bedrijventerreinen aan Rijkswegen en vaarwater voor onder andere de maakindustrie en 

Europese Distributie Centra (EDC's). 

5.3.1 TERREINEN AAN DE RAND VAN DE STAD 

Groei von liet oontal disti ibetic entwi 	Naast de mainports zorgen vooral de omvangrijke bevolkingsconcentraties in de Randstad voor 

von clv 1 :inclnn von vtecleii 	 aanzienlijke inkomende goederenstromen (o.a. bevoorrading, fijndistributie) en retourstromen 

(o.a. afval). Het vervoer van goederen binnen deze stedelijke gebieden heeft doorgaans 

geheel andere karakteristieken dan liet vervoer naar de randeri van de stad en in de regio. 

Enerzijds komt dit door de ruimtelijke en infrastructurele beperkingen die binnenstedelijk 

aanwezig zijn, anderzijds zijn ook de eisen die aan de logistiek worden gesteld van een andere 

orde. Door de toename van bijvoorbeeld Just in time' leveranties en een verdere afname van 

voorraden, wordt het voor bedrijven steeds interessanter om te participeren in netwerken voor 

hoogfrequente ladingen. Een voorbeeld van een dergelijk netwerk is het Foodnet (uitwerking 

van concept Flownet). 

Een trend in het verlengde van deze ontwikkeling is de groei van het aantal distributiecentra 

aan de randen van steden en nabij belangrijke transportassen, die de gevraagde snelheid en 

flexibiliteit kunnen leveren. Deze centra bieden een ontkoppelpunt aan de rand van de stad 

waar een overstap kan worden gemaakt van het ene netwerk op het andere (bijvoorbeeld van 

Unitnet naar Flownet). Hier wordt bijvoorbeeld overgeslagen van een grote volle vrachtwagen 

naar een klein stadsdistributievoertuig. 

Voorkomen von inefticihiite ritten 	 Op deze manier zullen bedrijven steeds minder vanuit vergelegen brongebieden rechtstreeks 

deelladingen aan de klant (consument, detailhandel, etc.( leveren. Met name deze rechtstreekse 

belevering aan de klant zorgt in de praktijk voor veel inefficiente ritten (hoge frequenties, 

veel drops, kleine volumes) en leggen daarmee een onnodige druk op de bereikbaarheid, 

leefbaarheid, veiligheid en duurzaamheid van de Randstad. 
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FIGUUR ii 2y 	BRUN: GOVERA 

Goederenstromen naar stedelijke gebieden worden aan de rand van de stad overgeslagen 

in andere voertuigen of tijdelijk opgeslagen in distributiecentra of magazijnen. Van daaruit 

vindt de bevoorrading en fijndistributie van het stedelijke gebied plaats. De overslag kan 

zowel unimodaal (weg - weg eventueel water-water ) door middel van crossdocking of 

met tussen opslag en/of Value Added Logistics (VAL) als multimodaal (water en/of spoor - 

weg v.v.) plaatsvinden. 

3 . 3I1UI11UOV3 ....... ..:L.î 1 	 Dit ontkoppelen kan op meerdere terreinen plaatsvinden, ieder bedrijf kan dit zelf organiseren. 

specifiek daarvoor iogoricii 0 3Cr reuriar 	Ruimte aan de rand van met name de grote steden is echter schaars en inmiddels bijzonder 

ccii do rcod 040 de ot ,:cf 	 kostbaar. Om toch de noodzakelijke tuncties te kunnen uitvoeren, is het dus aan te bevelen 

om hier zoveel als mogelijk functies te combineren op een aantal specifiek daarvoor ingerichte 

terreinen aan de rand van de stad. Niet alleen overslag maar ook toegevoegde waarde activiteiten 

zouden op deze locaties plaats kunnen vinden. In dit kader kan worden gesteld dat bedrijven 

hun logistiek aanpassen aan de beperkte ruimtelijke mogelijkheden. 
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GOVERA streeft daarom naar een duurzame ontwikkeling van bedrijfsterreinen aan de rand van 

de stad waar meerdere functies kunnen worden Lotgevoerd en die door meerdere netwerken 

als knooppunt c.q. ontkoppelpunt worden gebruikt. In dit kader past ook de door GOVERA 

gewenste ontwikkeling om bij iedere grote agglomeratie een zogenaamd logistiek stadspark 

tot ontwikkeling te brengen. 

Logistieke stadsparken 

GOVERA defiriieert een logistiek stadspark ([SE') als een bedrijventerrein aan de rand van een 

stad waar goederen, die de stad in en uit worden vervoerd, worden gebundeld. Hierdoor ontstaan 

grote volume stromen die mogelijkheden bieden om tevens allerlei VAL en bewerkingsactiviteiten 

op het LSP uit te voeren. Ook kan daardoor een hoge beladingsgraad op de voertuigen worden 

behaald en multimodaal vervoer worden ingezet. Het LSP is dus een terrein met meerdere 

functies die elkaar kunnen versterken. 

LSP H .5Ol flIJtkO[ijDIljiHflI lII3OPIi 	 Op een LSP worden verder verschillende netwerken met elkaar verbonden. De inkomende 

.lilirol 	I'tlkI HI'lO"OI kIi 	 goederenstroom kan bij voorbeeld door logistieke concepten als Unitnet (landelijk) worden 

aangevoerd bijvoorbeeld door de binnenvaart, terwijl de uitgaande netwerken worden 

afgewikkeld door concepten als Flownet en Homenet (lokaal) door het wegvervoer. Het LSP 

fungeert in deze als een ontkoppelpunt tussen verschillende netwerken en de daarmee 

samenhangende schaalniveaus. 
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1 
/ 	 41  

/ 	 a. 
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0 TERREIN WAAR S000SEiATRIBUTIEVOERTVIGEN WARMER ONDERGEBRACHT 
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Door een LSP kan het vervoer naar de stad grootschalig en efficiënt worden uitgevoerd terwijl 

het vervoer de stad in op maat kan worden uitgevoerd, bijvoorbeeld door de inzet van kleinere 

voertuigen, al dan niet beladen met een of twee stadsboxen. Maar aan- en atvoer via water is 

in sommige steden ook mogelilk (zoals nu op kleinere schaal in Utrecht met de Bierboot) en in 

de verdere toekomst wellicht zelts ondergrondse distributie. Uiteindelijk zal het LSP een verbetering 

LSP verbetert: 	 moeten opleveren van: de transportefficiency, een meer efticiënte bevoorrading, tijndistribut:e 

• Transporteffu:vr 	 en collectie in stedelijke gebieden, met als gevolg een vermindering van het aantal afgelegde 

• Bevoorrading 	 kilometers in stedelijk gebied en een verbetering ten aanzien van de leefbaarheid en veiligheid. 

• Verminde: 

• Leefbaar/nh 	 De te bereiken optimalisatie stelt uiteraard eisen aan de locatie (ruimtelijke ordening) en 

• Veiligheid 	 ontsluiting (infrastructuur) van het LSP, maar stelt ook eisen aan de samenwerking tussen 

marktpartijen. Belangrijk voor het LSP is de afstemming van het Randstedelijke (en daarmee 

landelijke) netwerk met het stedeliike c.q. lokale netwerk. De opgave van GOVERA ligt daarmee 

in het ontwikkelen van optimale stedelijke logistieke netwerken waarmee verbetering van de 

bereikbaarheid, leefbaarheid en veiligheid binnen stedelijk gebied wordt gewaarborgd. In dit 

kader kan ook worden gedacht aan het realiseren van doelgroepenstroken en het medegebruik 

van busbanen. 

LSP realiseren door: 	 Op een logistiek stadspark zou moeten worden gestreefd naar maximale koppeling van functies 

• Creëren van nierwe Iornlien 	 met als einddoel centrale bevoorrading van een compleet stedelijk gebied. Een specifiek 

• Hnr5i'LiCt,.i: - rn:.n 	 ladingsegment vormen de zogenaamde versproducten. In een notitie van [NV en V&W aan de 

Tweede Kamer wordt aangegeven dat de toekomst van het zogenaamde Agricluster in de 

Randstad onder druk komt te staan als er geen oplossing wordt gevonden voor het dreigende 

vastlopen van de logistiek. Een deel van de oplossing kan worden gevonden door een deel 

van de secundaire verwerking van versproducten en de distributie naar de retail en/of andere 

outlets via een logistieke stadspark te laten plaatsvinden. 

Realisatie 

Een LSP kan op twee manieren worden gerealiseerd: enerzijds door een geheel nieuwe locatie te 

ontwikkelen, maar kan anderzijds ook op een te herstructureren terrein worden gerealiseerd. 

De komeiicie 	1 	i»n 	 Bij dit laatste wordt het terrein stapje voor stapje omgevormd tot een logistiek stadspark. 

dan 500 beIriiveiiiei reiiioii 	 De betrokken overheden zullen zich moeten inspannen om de juiste bedrijven op het terrein 

gr hnrstr:jrtnieerd 	 te krijgen. 

Hiervoor hebben de betrokken partijen een aantal instrumenten tot hun beschikking. De Provincie 

kan in de streekplantoelichting aangeven wat voor type bedrijventerreinen zij op bepaalde 

locaties beoogt en daarnaar verwijzen in een leidraad omgevingsbeleid of een handreiking 

ruimtelijke plannen. Gemeenten kunnen afspraken vastleggen in het bestemmingsplan en in een 

nota vestigingscriteria. Bij de uiteindelijke inrichting van het terrein dient er zorg te worden 

gedragen voor een optimaal en duurzaam gebruik van de op het terrein aanwezige voorzieningen. 

Elke stad zou één of meer van deze overslagcentra moeten hebben. De komende 10 jaar worden 

bijna 500 bedrijventerreinen geherstructureerd. Daar liggen goede kansen om een aantal van 

deze terreinen stap-voorstap om te bouwen tot logistieke stadsparken. Daarbij moeten ook 

de mogelijkheden voor vervoer via spoor (en op langere termijn ondergronds transport) en 

vaarwegen nadrukkelijk worden onderzocht. Voorbeelden van bedrijventerreinen die (op termijn) 

ontwikkeld kunnen worden tot logistieke stadspark zijn Vlothaven in Amsterdam, Lage Weide 

in Utrecht, De Binckhorst in Den Haag, Spaanse polder in Rotterdam en de locatie A6/A27 bij 

Almere. GOVERA zet in het kader van logistieke stadsparken in om op een concrete locatie in 

de Randstad de ontwikkelingsmogelijkheden onderzoeken. 
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53.2 TERREINEN IN DE REGIO VOOR PRODUCTIE- EN 
BULKBEDRIJVEN 

Jerieirien vi cle regio zijn viirantwcoirlelijk 	Naast de terreinen aan de rand van de stad, zijn de terreinen in de regio van groot belang voor 

voor een grote pi oclui,tie ei iUli Ictie vei - i 	met name Unit- en Bulknetconcepten. Deze terreinen zijn verantwoordelijk voor een grote 

:oerjUrerlsti fill] Pli 	 productie en attractie van goederenstromen. Het gaat dan over bedrijventerreinen waar onder 

andere milieuhinderlijke bedrijven, productiebedrijven en transport- en distributiebedrijven zijn 

gelokaliseerd. 

In de Randstad is op dit moment ook nog een groot aantal (in de meeste gevallen milieuhinder-

lijke( bedrijven gevestigd die voor bLin aan- en atvoer athankelijk zijn van water ot spoor. 

Steeds vaker worden deze bedrijven (waaronder zand- & grindbedrijven( verdrongen door andere 

bestemmingen met name woningbouw (bijvoorbeeld Oude Rijn tussen Leiden en Alphen(. 

Wellicht dat clustering van dit soort hinderlijke bedrijven een optie is. 
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Optie clLivtriiigvie( 	 Door clustering kan bovendien het Bulknet beter worden uitgewerkt en vormgegeven. Nu wordt 

milietihinrlerlijke bedrigjen 	 er met name in de regionale bulk veelal punt-punt gevaren met dedicated voorzieningen 

(knooppunten en voorzieningen). Mogelijk dat er in de toekomst gebruik kan worden gemaakt 

van dezelfde voorzieningen op knooppunten waardoor het vervoer en mogelijk een aantal 

logistieke activiteiten kan worden gebundeld in een bulknet. Het bedrijventerrein functioneert 

dan als knooppunt in het bulknet. Indien bedrijven uit een hogere milieu tiiridercategorie blijvend 

ruimte moeten krijgen in de Randstad, dan wil GOVERA deze rwmte bieden op plekken waar 

kan worden geclusterd en waar daadwerkelijk één of meerdere logistieke netwerken vorm worden 

gegeven. Daardoor ontstaan ook meer mogelijkheden voor innovaties. 

Naast een ruimtelijke concentratie zou er tevens een opschaling van de dienstverlening moeten 

plaatsvinden. Zo dienen in dit kader bijvoorbeeld de mogelijkheden te worden gezocht om 

bouwmaterialen voor grote infrastructuur- (zoals de A4( en woning- en andere (grootschalige) 

bouwprojecten via het water te laten aanvoeren, daarvoor dienen dan wel voldoende 

overslagfaciliteiten aanwezig te zijn. Ook hier is het belangrijk dat de gewenste bedrijven ook 

daadwerkelijk op het terrein worden gevestigd. 

Veicelir: ozo IL:Cten en i :iiten 	 Gezien de aard van de bedrijvigheid kan de situatie ontstaan dat de uitgifte of de beoogde 

bij uitgifte tei rexien 	 herstructurering stagneert. Om toch de gewenste bedrijven te kunnen vestigen en te voorkomen 

dat kavels aan andere activiteiten worden vergeven, zullen er regionaal afspraken moeten worden 

gemaakt over de verdeling van de lusten en de lasten van de hier beoogde segmentering. 

De inrichting van dergelijke terreinen dient zodanig te zijn (dan wel te worden gemaakt) dat 

de aanwezige voorzieningen optimaal worden gebruikt. 

5.3.3 TERREINEN AAN RIJKSWEGEN, VAARWATER 
EN SPOOR 

De Randstad is een belangrijke locatie voor Europese Distributie Centra's (EDC's( en ander-

soortige grootschalige distributiecentra (gebaseerd op consolidarity), die veel verkeer genereren. 

Bij de locatiekeLize moet er dan ook, meer dan nu het geval is, voor de aan- en afvoer worden 

gekeken naar de mogelijkheden van alternatieve modaliteiten. Zo kan bij de aan- en afvoer 

van containers mogelijk het Unitnetconcept een specifieke rol vervullen. 

In iie pi - uktijk blijkt dat ( -te-ze 	 Locaties op knooppunten van en langs rijkswegen maar ook met een ontsluiting via het spoor 

locaties in de Randstad 	 of het water, zijn gewenst en in de toekomst noodzakelijk. In de praktijk blijkt echter dat deze 

lergl schaats zijn 	 locaties in de Randstad (erg) schaars zijn. Toch zal er gezien de aanzienlijke goederenstromen 

van en naar de EDC's ruimte op dit soort locaties moeten worden vrijgemaakt (herstructurering) 

dan wel worden gecreëerd. 

In dit verband moet ook worden meegenomen dat er in eerste instantie wellicht niet of nauwelijks 

belangstelling is voor vervoer over water of spoor. Maar dit dient door een ongunstige locatie-

keuze niet bij voorbaat onmogelijk te worden gemaakt. Ook de Agribusinessparken gericht op 

de rm- en export kunnen op dit soort terreinen worden gevestigd. Naast de vervoersaspecten, 

wordt hier ook een aantal toegevoegde waarde activiteiten op het terrein geplaatst. Ook de 

inrichting van het terrein dient zodanig te zijn dat er optimaal gebruik kan worden gemaakt 

Door middel vaii een gericht subsidie- 	van de aanwezige voorzieningen. De overheid dient in samenwerking met het bedrijfsleven te 

instrument kan de overheid dezee 	 trachten om de interne inrichting van bedrijventerreinen zodanig plaats te laten vinden dat in 

ontwikkeling verder faciliferen 	 de toekomst multimodaal vervoer niet wordt uitgesloten. 
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Ook bij het boLiwen van opslag- en distributiehallen moet worden gestreefd naar een meer 

duurzame insteek. Dit betekent dat de te bouwen hal zo moet worden opgebouwd dat deze 

geschikt is voor de opslag van meerdere ladingsegmenten. Hierdoor wordt het eenvoudiger 

om een hogere benutting van opslagcapaciteit te behalen waardoor ruimte en kilometers 

worden bespaard. Op deze wijze ontstaan er zogenaamde tlex DC's die door meerdere 

bedrijven kunnen worden gebruikt. Per terrein zou een dergelijke voorziening kunnen worden 

gerealiseerd. Door middel van een gericht subsidie-instrument kan de overheid deze ontwikkeling 

verder taciliteren. 

• GOVERA streeft naar een duurzame ontwikkeling van 

bedrijfsterreinen en/of logistieke stadsparken (LSP) 

aan de rand van de stad, waar meerdere functies 

worden uitgevoerd en die door meerdere netwerken als 

knooppunt cq. ontkoppelpunt worden gebruikt. 

• Belangrijk voor het LSP is de afstemming van het 

Randstedelijke (en daarmee landelijke) netwerk met 

het stedelijke c.q. lokale netwerk. GOVERA zal met het 

oog op het LSP naar een concrete locatie in de 

Randstad zoeken om de ontwikkelingsmogelijkheden te 

onderzoeken. 

• Om verdringing te voorkomen of als alternatief is 

clustering van hinderlijke bedrijven een optie en 

kunnen voorzieningen op knooppunten en logistieke 

activiteiten in Bulknet kunnen worden gebundeld. 

• Opschaling en ruimtelijke concentratie: mogelijkheden 

moeten worden gezocht om bouwmaterialen voor grote 

infrastructuur-, woning- en andere bouwprojecten via 

het water laten aanvoeren. 

• Bij de locatiekeuze moet er dan ook, meer dan nu het 

geval is, voor de aan- en afvoer worden gekeken naar 

de mogelijkheden van alternatieve modaliteiten. 

• De overheid dient in samenwerking met het bedrijfs- 

leven te trachten om ook de interne inrichting van 

bedrijventerreinen zodanig plaats te laten vinden dat in 

de toekomst multimodaal vervoer niet wordt uitgesloten. 

• Ook bij het bouwen van opslag en distributiehallen moet 

worden gestreefd iiaar een meer duurzame insteek. 

Door middel van een gericht subsidie-instrument kan 

de overheid deze ontwikkeling verder faciliteren. 

5.4 	CLUSTERS 

Een geheel van bedrijven, bedrijventerreinen, infrastructuur, suprastructuur en logistiek vormt 

tezamen een samenhangend cluster. Deze clusters hebben een internationale tunctie en vormen 

belangrijke knooppunten in internationale netwerken. In de Randstad zijn drie van dergelijke 

clusters te onderscheiden: 

Agribusinesscluster westelijke Randstad; 

Mainport Rotterdam; 

Mainport Schiphol/Amsterdam. 

Belangrijk voor GOVERA is de vraag welke rol deze clusters nu en in de toekomst zullen vervullen 

in het Randstedelijk netwerk. Keuzes en opties in dit verband zullen zonder twijfel van grote 

invloed ziln  op de wijze waarop schaarse ruimte en infrastrLictuur binnen de Randstad dienen 

te worden uigericht. 
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5.4.1 AGRIBUSINESSCLUSTER WESTELIJKE RANDSTAD 
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Een belangrijk cluster in de Randstad is het Agribusiness cluster. Dit cluster behoort tot de 

grootste aaneengesloten tuinbouwgebieden in de wereld. Het cluster biedt werkgelegenheid aan 

meer dan honderdduizend mensen en kent een productiewaarde van meer dan 10 miljard Euro. 

In het gebied zijn bloemenveilingen aanwezig zoals Naaldwijk, Rijnsburg Aalsmeer en Bleiswijk. 

De handelscentra voor groenten zijn Barendrecht, Westland en Bleiswijk. Fruitport in Rotterdam 

is het centrum voor fruitimport, de Bollenstreek en de boomkwekerijen rondom Boskoop 

vormen de primaire productie- en handelsgebieden. In het gebied liggen verder de havens van 

Rotterdam en Amsterdam en de luchthaven Schiphol. Daarbij kent het gebied ook nog een groot 

aantal stedelijke gebieden. Er is een grote samenhang tussen de verschillende hier genoemde 

elementen en er kan dan ook worden gesproken van een Agribusiness cluster Westelijke Randstad. 

Hoog 	 Verwerken 

Bewerken 

t . 	 Verpakken 

Cross docking 
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per eenheid 	Laag 	 Overige 
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GOVERA stelt dat indien dit cluster haar leidende rol in de wereld moet behouden, het nood-

zakelijk zal blijken het logistieke serviceniveau, dat gewenst is om de hoogwaardige 

toegevoegde waarde binnen de Randstad vast te houden, nu maar ook in de toekomst moet 

worden gewaarborgd. Het Agribusinessciuster westelijke Randstad moet dus een belangrijk 

logistiekknooppunt zijn en blijven. Om dit te bereiken zijn er acties nodig op de verschillende 

markten. 

Allereerst zal er moeten worden nagedacht of het noodzakelijk is dat alle stromen via het 

cluster lopen of dat stromen die geen toegevoegde waarde opleveren direct van producent 

naar klant worden verzonden (organisatie goederenmarkt). Voorts zullen er ook naar aanleiding 

van de Agrivisie, die in november 2001 in de Tweede Kamer is behandeld, keuzes moeten 

worden gemaakt over de te realiseren Agribusinessparken (ABP's) in de Randstad. 

Voor het Agribusinesscluster westelijke Randstad is de A4 en de doortrekking daarvan 

(A4 Minden Deifland) van groot belang. Via deze verbinding worden Schiphol, Aalsmeer, het 

Westland en de Rotterdamse haven (Noord. en Zuidoever) gekoppeld aan de verschillende ABP's 

in de Randstad. Alleen op deze wijze is het bieden van een hoog servicenuveau mogelijk. 

GOVERA voorziet het ontstaan you 

een netwerk van ABPs Ontwikkeliiir ,  

van een samenhangend pakket van 

maatregelen. Verhogen toegevoedo 

waarde activiteiten in samentrues 

met de regio 
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GOVERA streeft ernaar om logistiek, verwerkende industrie en mogelijk een deel van de primaire 

productie te bundelen op zogenaamde Agribusinessparken. Op deze parken worden een aantal 

activiteiten geclusterd waardoor ruimtebeslag en verkeersbewegingen wordt gereduceerd. 

Grofweg kan er gesproken worden over drie types ABP's. 

Een ABP gericht op primaire verwerking en eventueel primaire productie; 

Een ABP voor de secundaire verwerking en de binnenlandse distributie; 

Een ABP met name gericht op de im- en export. 

Te denken valt aan locaties op of bij LSP's, locaties op of bil de mainports en locaties bij de 

zogenaamde primaire productie gebieden. GOVERA voorziet het ontstaan van een netwerk 

van ABP's dat wordt gevormd door de verschillende segmenten. Zo zal er tussen de ABP's 

een Bulkoet ontstaan voor de kleinere bulkstromen als veevoeder, aardappelen, sLokerbieten 

en melk. Een Unitnet wordt voorzien voor volle gei.inttiseerde ladingen (maritieme/continentale 

GOVERA zal een strategisulsi' s's 	 containers, wissellaadbakken, fLilI truck loads) met kruidenierswaren als conserven en andere 

operationele visie ontwikkelen vooi 515 	 voorverpakte producten. Steeds meer worden stromen gebundeld vervoerd tussen verschillende 

Agrologistiek in de Rondticl 	 logistieke knooppunten. Om kilometers te besparen, is het in een aantal gevallen interessant 

om te streven naar een combinatie van logistiek knooppunt en productieknooppust. 
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Het in stand hoLiden van het cluster vraagt om een aantal strategische maatregelen en een 

aantal infrastructurele maatregelen. GOVERA streeft ernaar om in samenwerking met de 

Provincies Flevoland, Noord-en Zuid-Holland, de Rijkswaterstaatdirecties van Flevoland, Noord 

en Zuid-Holland en het bedrijfsleven (o.a TLN) te komen tot een samenhangend pakket aan 

maatregelen waarin duidelijke keuzes worden gemaakt. In dit maatregelenpakket worden 

korte termijn acties en prolecten gekoppeld aan de lange termijn, wanneer er daadwerkelijk 

een netwerk van Agribusiness parken in de Randstad zal functioneren (een belangrijke keuze 

is bijvoorbeeld de verdere uitbreiding van Fruitport aan de Noordoever van Rotterdam of de 

uitwerking van de Waalhaven aan de Zuidoever). Vanzelfsprekend is er een directe verbinding 

met het Agrobusiness platform van LNV en worden waar mogelijk de resultaten van de tien 

pilotproiecfen gebruikt in de Randstedelilke Uitwerking. 
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5.4.2 MAINPORT ROTTERDAM 

Vom cle injenie snnceiihoncc biflnen ci 

Ranclstad en de koppeling van de bmil 

mainports, is de A4 en de dnnrhij himrole 

doortrekkinn cimc r.iciclen-Dnitl..ciicl 

De mainport Rotterdam is een belangrijk knooppunt op vele verschillende markten. In de haven 

is een groot segment petrochernische industrie aanwezig. Vanzelfsprekend is Rotterdam ook een 

knooppunt van logistieke diensten voor deep sea, short sea, binnenvaart, rail en wegvervoer. 

In Rotterdam zijn veel bedrijven Lut de transportsector aanwezig en is er een veelheid aan 

intrastructLiur en suprastructuur aanwezig om al het gegenereerde vervoer te kLinnen taciliteren. 

gcoc't helarin 	 Met name de capaciteit van het wegvervoer lijkt beperkt en omdat grootschalige aanpassingen 

van de infrastructuur niet zijn voorzien, moet er worden nagedacht over de vraag of alle stromen 

die nu worden behandeld wel noodzakelijkerwijs via de haven moeten lopen. Met de betrokken 

partijen in de Rotterdamse haven moet worden nagedacht over het al dan niet inbrengen van 

meer toegevoegde waarde activiteiten in het havengebied naast de al aanwezige transport 

activiteiten. Het eventueel onderbrengen van elementen van het agrocluster op bijvoorbeeld 

de Westelijke Maasvlakte zou in dit kader een optie zijn. 

De mainport is een belangrijk internationaal knooppunt, maar heeft ook een belangrijke functie 

voor de regio. Andersom zijn de bedrijven in de regio essentieel voor het functioneren van de 

mainport. Naast het zorgdragen voor goede achterlandverbindingen is ook een ongestoorde 

en hoogwaardige ontsluiting naar de regio essentieel voor het tunctioneren van de mainport. 

Gezien de problemen op de weg en de potentie van spoor en met name binnenvaart moet er 

ook vanuit de mainport mee worden gewerkt aan de uitwerking van concepten waarbij meer 

lading via spoor en binnenvaart vanuit de Randstad en overig Nederland naar de Rotterdamse 

haven wordt vervoerd. In dit kader is ook de koppeling short sea binnenvaart van groot belang. 

Voor de interne samenhang binnen de Randstad en de koppeling van de beide mainports in de 

randstad is de A4 en de daarbij behorende doortrekking door Midden-Delfland, van groot belang. 

5.4.3 MAINPORT SCHIPHOL/AMSTERDAM 

De Mainport Amsterdam is een belangrijk knooppunt, bestaande uit de luchthaven Schiphol, 

de Amsterdamse (Zee)havens en de hoogwaardige bedrijvigheid die zich in de loop van 

decennia rondom en tussen deze clListers heeft ontwikkeld. Het hele gebied heett nog een 

enorm groeipotentieel. Deze groei is van een zodanig nationaal economisch belang dat dit het 

regionale belang ver overschrijdt. Groei betekent echter ook groei van de mobiliteit: leidend 

tot een aanzienlijke toename van verkeers- en vervoersstromen, waarvan GOVERA vooral de 

trends op het gebied van goederenvervoer op de voet volgt. 

In principe zijn in de Schiphol/Zeehaven Amsterdam regio alle modaliteiten beschikbaar. 

Transport per vliegtuig en via de wegontsluiting ontwikkelt zich autonoom en behoeft qua 

massa geen overheidsimpuls: wel qua organisatie. Voor het verplaatsen van personen 

beschikt de luchthaven over diverse ontsluitingen die niet alleen binnen het Mainportgebied 

alle kanten op leiden, maar ook voorzien in internationale verbindingen, bijvoorbeeld via de 

nog aan de sluiten HSL en de Thalys. Het verplaatsen van goederen in de nacht is in deze 

regio een probleem omdat de wetgeving het benutten van de stille nachtelijke uren aan 

strenge beperkingen onderwerpt. 
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Het bedrijfsleven signaleert daarom het weglekken' van potentiële handel (dus inkomsten) 

naar gebieden met een minder stringent nachtvluchtenregime, zoals bijvoorbeeld Luik. Gezien 

de multifunctionaliteit van het gebied, de bestaande bebouwing en de aankomende omvang 

rijke extra taakstellingen voor woningbouw, is niet te verwachten dat het nachtviuchtenregime 

van de luchthaven op termijn minder stringerit zal worden. De enige oplossing om het gebied 

voor de overslag van goederen aantrekkelijk te houden, is dus een aanzienlijke investering in 

de modaliteiten water en spoor. Deze modaliteiten zijn namelijk voor de doelstellingen op 

het gebied van goederenvervoer onderontwikkeld en niet klaar' voor de gewenste modal shift 

op middenlange termijn. GOVERA zal vanwege de grote regionale gevolgen van dergelijke 

aspecten een rol in dit kader op wensen te pakken. 

Hier ligt dus een harde taakstelling die alleen gerealiseerd kan worden waar overheden en 

PuiuisteHijk neu,vei k 	 bedrijven in een gemeenschappelijke krachtinspanning ieder hun eigen deel van de verant- 

woordelijkheid op zich nemen en hun kennis en kunde bundelen. Voor de overheden liggen de 

verantwoordelijkheden vooral op het gebied van het planologisch mogelijk maken van en 

investeren in infrastructuur. Voor de bedrijven liggen de verantwoordelijkheden in de bereidheid 

te durven investeren in nieuwe vervoersconcepten, in ongebruikelijke samenwerkingsverbanden 

en mogelijk ook in een nieuwe ruimtelijke oriëntatie. 

Een optimale bereikbaarheid van de het Mainport gebied Schiphol/Zeehavens Amsterdam leidt 

al snel tot de gedachte van een aparte spoortunnel speciaal voor goederen die liet luchthaven-

gebied verbindt met het Amsterdamse Zeehavengebied; een voorziening die een 24-uurs 

overslag mogelijk maakt zonder dat dat botst net eerdergenoemde grenswaarden en/of 

het belang van het personenvervoer. Wat laatstgenoemd belang betreft: het bijkomende voor-

deel van een goederenafhandeling via een extra spoortunnel creeert op de weg rondom 

Schiphol en de Zeehaven Amsterdam de ruimte die nodig is om de autonome extra groei van 

de (personen(automobiliteit te faciliteren. Aanvullend of second best' is het graven van een 

extra vaarweg van de luchthaven naar de bestaande natte infrastructuLir rondom Amsterdam, 

dit mogelijk in combinatie met een aantal distributiecentra aan de randen van de stad. 

GOVERA wil met de havenbedrijven van Rotterdam en Amsterdam overleg over de onderlinge 

relatie en de positie in de Randstad. Voor de regio is dit belangrijk omdat dit gevolgen heeft 

voor de logistieke netwerken en de segmentering van bedrijventerreinen in de Randstad. 

• Om het Agribusinesspark westelijke Randstad haar 

leidende rol te kunnen laten behouden, is (behoud van) 

hoogwaardige logjstieke dienstverlening noodzake)jjk. 

Om dit te kunnen realiseren en specifieke maatregelen 

voor het goederenvervoer in kaart te brengen, werkt 

GOVERA aan het opstellen van een visie Agrologistiek 

in de Randstad. 

• Voor de Mainport Rotterdam onderzoekt GOVERA 

enerzijds op welke wijze moer toegevoegde waarde 

activiteiten kunnen worden aangetrokken. Anderzijds 

zal nadrukkelijk worden bekeken hoe de Mainport 

adequaat blijvend kan worden onsloten naar de regio. 

• De Mainport Schiphol/Amsterdam kent specifieke 

problemen waarvoor mogelijk aanvullende infrastructuur 

en beter gebruik van bestaande en toekomstige 

infrastructuur belangrijk is. GOVERA zal vanwege de 

grote regionale gevolgen van dergelijke aspecten een 

rol in dit kader op wensen te pakken. 

• De positie van de Amsterdamse en Rotterdamse 

havens in het toekomstig Randstedelijk netwerk dient 

verder in kaart te worden gebracht. 
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INFRASTRUCTUUR VOOR GOEDERENVERVOER 

6.1 	INLEIDING 

Logistiek als uitgangspunt voor 	 In hoofdstuk 5 is vanuit de logistiek (en het werken met logistieke netwerken( beschreven 

duurzame goederenvervoersystemerl 	hoe er op drie niveaus claims worden gelegd naar de ruimtelijke ordening en de infrastructuur. 

De logistiek is daarbij als het ware als vertrekpunt genomen bil de zoektocht naar duurzame 

goederenvervoer systemen in de Randstad. Naast dit zogenoemde logistieke spoor werkt 

GOVERA ook aan andere oplossingsrichtirgen die rechtstreeks inspelen op de verkeersmarkt, 

hierbij staat de infrastructuur centraal. Logischerwijs probeert GOVERA de afzonderlijke sporen 

naadloos op elkaar aan te laten sluiten. In dit hootdstLik worden de beleidslijnen van GOVERA 

weergegeven die inspelen op de verkeersmarkt. 

Kwoliteitsnet is ccii eindproduct 	 Binnen de verkeersmarkt werkt GOVERA aan het zogenoemde kwaliteitsnet goederenvervoer 

binnen de verkeersmarkt 	 (weg, water en spoor(. Het eindproduct hiervan is een infrastructureel netwerk dat is toegespitst 

op een optimale en efficiënte afwikkeling van het goederenvervoer. Verder werkt GOVERA aan 

samenhangende netwerken. Hierbij wordt gekeken of het opwaarderen van het onderliggend 

wegennet tot een volwaardig netwerk naast en in samenhang met het hootdwegennet tot 

de mogelijkheden behoort. Naast het bestaande wegennet wordt hierbij ook gekeken naar 

ontbrekende verbindingen. Daarnaast wordt door GOVERA ook gewerkt aan mogelijkheden 

om de goederenstrornen zo efficient mogelijk af te wikkelen op het infrastructurele netwerk 

door het toepassen van benLittingsmaatregelen. Zo kuil het efficiënter zijn om het goederen-

vervoer op het netwerk via doelgroepstroken of middels medegebrLnk busbanen at te wikkelen. 

Achtereenvolgens zullen deze drie sporen worden behandeld. 

6.2 	KWALITEITSNET GOEDERENVERVOER RANDSTAD 

Samenwerkende overheden, 

maatschappelijke organisaties en 

bedrijfsleven moeten 

kuelpurrteri oplossen 

GOVERA werkt aan de totstandkoming van een goede, betrouwbare bereikbaarheid van eco 

nomische knopen in de Randstad, passend in een gezonde, veilige leefomgeving. Het instrument 

dat hiervoor door GOVERA wordt gehanteerd is het zogenoemde kwaliteitsnet goederenvervoer. 

Het doel van het kwaliteitsnet is het ontwerpen van een samenhangend netwerk van infrastruc- 

tuLirverbindingen (weg, water en spoor), waarover vervoer naar economische centra op 

maatschappelijk verantwoorde wijze kan worden afgewikkeld. Dat moet worden bereikt door het 

bieden van kwaliteit op een selectief netwerk, waarbij in overleg tussen (lokale en regionale) 

maatschappelijke organisaties, bedrijfsleven en overheden knelpunteii worden opgelost. 

Dit kwaliteitsnet moet bijdragen aan een duurzame groei van de economie, door het vervoer van 

en naar economische knopen zoals binnensteden en bedrijventerreinen optimaal te faciliteren 

en in te passen. 
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Kvnliteit vun de bereikbaar keel 	 Op dit moment bestaan er in de Randstad vele knelpunten rond het goederenvervoer van en naar 

korit in Je keel 	 economisch belangrijke centra. Deze hebben betrekking op de kwaliteit van de bereikbaarheid, 

veiligheid en leefbaarheid. Vaak bestaat nog onvoldoende inzicht in de samenhang tussen) 

deze knelpunten. En wanneer dat inzicht wel bestaat, zijn er onvoldoende middelen om al deze 

knelpunten op te lossen. Het kwaliteitsnet is een hulpmiddel om deze knelpListen op te lossen. 
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Bouwstenen voor een kwaliteitsnet 

UDe(iereriuer voer iii de Rarjotaci 	 Om in de Randstad te komen tot een kwaliteitsnet goederenvervoer dient een aantal stappen 

doorlopen te worden: 

• 	In kaart brengen van een netwerk van economisch relevante verbindingen op basis van de 

omvang van goederenvervoer op verbindingen en de ligging van economische concentraties: 

• Toetsen van het netwerk aan kwaliteitscriteria ten aanzien van bereikbaarheid, veiligheid en 

kwaliteit van de leefomgeving. Daar waar het netwerk niet voldoet aan één of meerdere 

kwaliteitscriteria bevinden zich knelpunten; 

• 	Aanbrengen van een een politiek-bestuurlijke prioritering is de lijst van op te lossen 

knelpunten op basis van de inventarisatie. 

• 	Het daadwerkelijk oplossen van knelpunten door gerichte en selectieve investeringen 

en oplossingen. Doordat wordt gekeken naar de voor het goederenvervoer meest 

relevante verbindingen en knelpunten kunnen de beschikbare financiële middelen 

effectiever worden besteed. 

Tevens zal het kwaliteitsnet in de Randstad sturend kunnen functioneren bij de aanleg van 

nieuwe knooppunten (zoals bedrijventerreinen of winkelcentra) en bij de bepaling van de te 

revitaliseren bedrijventerreinen. Het streven is dat de ruimtelijke ordening en ruimtelijke 

ontwikkelingen elkaar wederzijds positief beinvloeden. 
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Het onderliggend wegennei 	 We gaan er gemakshalve in dit voorbeeld van uit dat de rijksweg A13 bij de Rotterdamse 

met eenvoudige aanp 	m l)eni 	 wijk Overschie in de huidige situatie een verbinding is die behoort tot het kwaliteitsnet. 

hnn'nn eb, ipert nph , ,ik, 	 De A13 loopt op dit moment midden door een woonwijk, wat veel klachten over geluids- 

en geuroverlast oplevert. Daarnaast is ook de bereikbaarheid met name in de avondspits 

richting Rotterdam verre van optimaal. Om de leefbaarheid ter vergroten is op deze 

verbinding als maatregel een snelheidsreductie naar 80km/uur ingesteld met als gevolg 

minder CO 2-uitstoot, minder lawaai en minder trillingen. De kwaliteit van de bereikbaarheid 

blijft echter laag. Als het kwaliteitsnet compleet in kaart is gebracht, wordt mogelijk de 

conclusie getrokken dat het goederenvervoer bij Overschie beter een alternatieve route 

kan kiezen. Een mogelijk alternatief is hierbij de nog niet aangelegde A4 Midden Delfland. 

Op basis van het kwaliteitsnet zou de politiek er dus voor kunnen kiezen om dit gedeelte 

van de A4 versneld aan te leggen. 

6.3 	SAMENHANGENDE NETWERKEN 

GOVERA signaleert dat het provinciale en gemeentelijke wegennet erop gericht is om het 

verkeer zo snel mogelijk richting het hoofdwegennet te leiden. Hierdoor maakt het regionale 

verkeer vaak gebruik van dit hoofdwegennet. Deze afhankeliikhend en belasting van het hoofd-

wegennet is één van de zwakke plekken in het infrastructurele netwerk. Als gevolg hiervan 

kan een calamiteit al snel leiden tot grote problemen op het gehele netwerk. 

Het gericht en verantwoord opwaarderen van het onderliggend wegennet lOWNl kan deze 

zwakke plek ondervangen. Zodoende ontstaat er een totaal verbeterd intrastructureel 

netwerk. 

HOC ED W EG EN N E T 

ONDERLnGGENJID WEGENNET 
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De totstandkoming van samenhangende netwerken kan o.a. gerealiseerd worden door het 

aanleggen van ontbrekende verbindingen in zowel het OWN als het HWN. De maatregelen die 

hiervoor genomen moeten worden zullen met name getrotten moeten worden op het OWN, 

omdat met name in de Randstad dit wegennet verre van compleet is. Een vergelijking met 

andere belangrijke economische gebieden als het Ruhrgebied en Vlaamse-ruit bevestigen dit. 

GOVERA kan hier een bijdrage leveren door aan te geven welke schakels ontbreken om te 

komen tot samenhangende netwerken. 

6.4 	BENUTTING 

Transportefticiericy creeert riiiriite 	 GOVERA werkt aan mogelijkheden om de goederenstromen zo efficiënt mogelijk at te wikkelen 

op infrastructuur waardoor deze 	 op het infrastructurele netwerk door het toepassen van diverse benuttirigsmaatregelen. Zo kan 

beter wordt heaut 	 het efficiënter zijn om het goederenvervoer op het netwerk via doelgroepstroken of middels 

medegebruik busbanen af te wikkelen. Ook dynamisch verkeersmanagement (DVM), zoals 

het bieden van actuele reisinformatie, biedt mogelijkheden voor betere benutting. GOVERA 

onderzoekt mogelijke benuttingsmaatregelen en implementeert kansrijke maatregelen in het 

Randstedelijk netwerk. Daarnaast wordt een bijdrage geleverd aan de beeldvorming over 

dergelijke maatregelen. 



6.5 	SAMENHANG BINNEN LOGISTIEKE NETWERKEN 

De ontwikkeling van verbindingen hangt uiteraard nauw samen met de overige bouwstenen van 

een logistiek netwerk. Zo zullen de locaties van clusters, knooppunten en (nieuwe) bedrijven-

terreinen bepalend zijn voor het vastellen van een kwaliteitsnet goederenvervoer. Zo kan het 

kwaliteitsnet in de Randstad stLirend zijn bij de aanleg van nieuwe knooppunten. Een voorbeeld 

in het kader van benutting is de openstelling voor het goederenvervoer van 0V-banen (mede-

gebruik busbanen). Dit kan worden gekoppeld aan bepaalde selectiecriteria, waardoor steden 

duurzame bevoorrading kunnen stimuleren. 

• Kwaliteitsnet goederenvervoer leidt tot een duurzaam 

goederenvervoernetwerk in de Randstad. 

• Via de uitwerking van een Kwaliteitsnet goederenvervoer 

voor de Randstad brengt GOVERA een prioritering in de 

infrastructuurkne)punten die van belang zijn voor het 

goederenvervoer. 

• GOVERA onderzoekt hoe niet het onderliggend wegennet 

zwakke plekken in het hoofdwegennet kunnen worden 

opgevangen (lokaal en/of tijdelijk). 

• GOVERA zal waar mogelijk benuttingsmaatregelen 

toepassen in de ruime zin des woords op de 

werkgebieden van de logistiek, infrastructuur en 

ruimtelijke ordening. 
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VOLDOENDE RUIMTE OP DE JUISTE LOCATIE 

7.1 	INLEIDING 

Behoefte inn rinnite voor logieliek 	 Het ruimtelijk ordeningsbeleid speelt voor GOVERA een onmisbare rol. De uitwerking van 

maatregelen en projecten met betrekking tot nieuwe vervoersconcepten, vervoersefficiency en 

transportbesparing zal onvoldoende van de grond komen wanneer de samenhang met de 

ruimtelijke ontwikkeling ontbreekt. Dit geldt eens te meer in een landsdeel waar meer dan 

elders in ons land sprake is van een strijd ore de ruimte tussen verschillende activiteiten. 

lI)e jLnetv locatie cive knoo;gmnteii 	 Bovendien is steeds meer behoefte aan extra ruimte voor de logistiek. Dit heeft te maken met 

veranderingen in het (ruimtelijk) patroon van productie en consumptie en met de eisen die 

bedrijven en consumenten stellen aan flexibiliteit van levering, maatwerk en diversiteit aan 

producten. 

Ook is in Nederland in de afgelopen jaren de verstedelijking meer gespreid. Deze trends 

beïnvloeden onder meer de frequentie van leveringen aan bijvoorbeeld stedelijke centra en 

winkelcentra, de lengte van de goederenstromen en de mogelijkheden voor transportbesparing. 

Vanwege deze toenemende complexiteit is in organisatorisch opzicht de logistieke afstemming 

tussen vraag en aanbod steeds belangrijker geworden. 

7.2 	VRAAG NAAR RUIMTE 

Ruimtelijke keLizes en inrichjur,g 	 De vraag naar ruimte valt uiteen in twee componenten, namelijk: 

beïnvloedt aarde cv lengte vee 	 1. 	Ruimte voor nieuwe terreinen voor logistieke bedrijvigheid; 

goedeiensjromeii 	 2. Ruimte op bestaande terreinen waar door herstructurering en transformatie ruimte voor 

logistieke activiteiten te winnen is. 

Prognoses van het CPB wijzen op een toename van de vraag naar bedrijventerreinen in de 

Randstad, die voor de periode van 1996 tot 2020 uiteenlopen van 4.000 hectare (in het scenario 

Devided Europe) tot 8.300 hectare en 11.400 hectare (scenario's European Coordination en 

Global Competition). 

In de berekenjng van deze ruinitebehoefte houdt het CPB rekening met de sectorspecifieke 

werkgelegenheidsgroei, verschuivingen in de vestigingsvoorkeur van bedrijven voor bedrijven- 

terrejnen en een verandering van het ruimtegebruik per werknemer door ontwikkelingen in 

de arbeids- en ruimteproductiviteit. Dit kan het gevolg zijn van nieuwe technologie, maar 

ook van bjjvoorbeeld een efficiëntere logistieke Organisatie van bedrijfsprocessen. Verder is 

in de ramingen rekening gehouden met onttrekking van bedrijventerrejnen aan de voorraad. 

Soms worden bestaande bedrijventerreinen onttrokken voor de aanleg van woningbouw en 

infrastructuur of in verband met strengere milieu- en RO-eisen, waardoor bedrijfsactiviteiten 

op bepaalde locaties niet meer goed inpasbaar zijn. De verplaatste bedrijven genereren 

extra vraag op de markt voor bedrijventerreinen. Tot slot blijkt in de praktijk een gedeelte 

van de geraamde terreinen niet uitgeefbaar omdat ruimte nodig is voor publieke voorzieningen 

zoals straten, parkeerruimte, water en groen. Het toekomstige (bruto) ruimtebeslag van 

bedrijventerreinen is dus groter dan hier berekend. HU 



Deze prognoses hebben met name betrekking op de ruimtevraag naar nieUwe terreinen en 

besteden geen aandacht aan transformatiemogelijkheden van bestaande terreinen (anders 

dan door onttrekking aan de voorraad voor andere doeleinden). Deze ramingen zijn nog 

verder Liitgesplitst in ruimtevraag naar zeehaventerreinen, zware industrie, gemengde terreinen 

en distributieterreinen (zie onderstaande tabel.) Aangenomen kan worden dat op zeehaven-

terreinen, zware industrieterreinen en op gemengde terreinen een aandeel van de daar 

gevestigde bedrijvigheid logistiek van aard is. 

Bovengenoemde totalen voor de logistieke vraag komen dan hoger Let, maar dienen - zoals 

gesteld - gecorrigeerd te worden op basis van de door transformatie van bestaande terreinen 

vrijkomende ruimte, waarover op dit moment nog geen helder beeld bestaat. 

DEVIDED EUROPE EUROPEAN COORDINATION GLOBAL COMPETITION 

NOORD-OOST RANDSTAD OVERIG NL NOORD-OOST RANDSTAD OVERIG NL NOORD-OOST RANDSTAD OVERIG NL 

Zeehavens 0,0 0,2 0,3 0,1 1,3 1,0 0,1 1,7 1,1 

Zware industrie -0,3 -0,5 -0,4 -0,1 Al 0,3 -0,1 0,1 0,5 

Gemengd 0,4 3,0 2,8 2,3 5,5 7,0 2,8 6,7 8,0 

Distributie 0,5 1,3 1,1 0,6 1,6 1,6 0,6 1,1 1,8 

Bedrijventerreinen 0,5 4,0 3,9 2,9 8,3 9,9 3,4 10,2 11,4 

mm. 1907 

7.3 	RUIMTEBEHOEFTE PER TYPE BEDRIJVENTERREIN 

Vier typen heclrllventerrelneri 	 De logistieke netwerken hebben elk hun specifieke ruimtebehoefte. Die behoette kan vertaald 

worden naar 4 typen bedrijventerreinen. Elk van deze terreinen heeft een specifiek ruimte- en 

bereikbaarheidsprofiel: 

Terreinen aan de rand van de stedelijke agglomeraties voor met name stedelijke distributie 

en toegevoegde waarde activiteiten, gelegen aan de uitvalswegen (maar bijvoorbeeld ook 

logistieke stadsparken als onderdeel van ABP's(; 

Terreinen met een duidelijke regionale functie met name gericht op productiebedrijven en 

milieuhinderlijke bedrijven, gelegen aan een aan vaarwegen en/of regionale ontsluitingsweg; 

Terreinen aan rijkswegen en of hoofdvaarwegen (en spoor) met name voor EDC's, 

maakindustrie en ABP's gericht op im- en export; 

Terreinen met een binnenstedelijke functie met name voor afleverpunten Lat bijvoorbeeld 

Homenetconcepten. 
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RniiiH-lijke kwoliteit 	 Hiernaast speelt een aantal logistieke trends, waarvan hieronder is aangegeven wat de 

waarschijnlijke ruimtelijke impact is: 

Groei van het aantal distributiecentra aan de randen van de steden en nabij de belangrijke 

transportassen, die op decentrale wijze de gevraagde snelheid en flexibiliteit kLinnen leveren. 

Voorraden worden in de relatieve nabijheid van de supermarktorganisabes in de stedelijke 

kernen gepositioneerd; 

• 	Meer grootschalige distributiecentra van de omvang van een veilingcomplex, die relatief 

meer verkeershinder en andere negatieve effecten op de omgeving zullen genereren; 

• 	Meer kleinschalige natte overslagfaciliteiten en ruimte voor bedrijvigheid, die behoefte 

heeft aan 'natte' bedrijventerreinen; 

• 	Groeiende ruimtevraag in en nabij de stedelijke centra voor kleinschalige ontwikkelingen 

vanwege e-cornmerce. Afhaalplekken en dergelijke zullen zich nabij woonwijken en nabij 

infrastructuurknooppunten ontwikkelen (bijvoorbeeld trein-, metro- en benzinestations, 

carpoollocaties, buurtcentra, kantoorlocaties), gerelateerd aan de dagelijkse routes van 

consumenten. Ook zal sprake zijn van een toename van het aantal bestelauto's voor de 

fijn d istri b Litie. 

Het ontbreken von voldoende 	 Daarnaast vormt in het algemeen het ontbreken van voldoende Latbreidingsmogelijkheden op 

uitbreidingsmogelijkheden op de h:iolipe 	de huidige vestigingslocatie voor veel bedrijven een belangrijk knelpunt en is dit vaak reden 

vestigirigslocatie voor veel bedrijven een 	voor bedrijtsverplaatsing. Bovendien blijft de bereikbaarheid (congestie( van grote invloed 

belangrijk knelpunt 	 op de vestigingsplaatskeuze van bedrijven. Daarom groeit de economie vooral langs de 

hoof dtra nspo rtassen - 

Keuze en inrichting van een locatie beïnvloedt de aard en lengte van 

de goederenstromen 
Ruimtelijke Ordening kan dus een belangrijke bjjdrage leveren aan de gewenste 

realisering van njeuwe vervoerconcepten, transportpreventie en betere bereikbaarheid 

(bijvoorbeeld door middel van het kwaliteitsnet goederenvervoer). Bijvoorbeeld: als er 

nauwelijks locaties zijn voor watergebonden bedrijventerreinen, dan heeft het ook weinig 

zin om transport over water te stimuleren. Dat wordt pas wat wanneer er voldoende natte 

bedrijventerreinen zijn. Of: als er heel veel kleine terreintjes zijn, dan is efficiënte bundeling 

van transportstromen onmogelijk. Bundeling van stromen kan pas effectief worden bij 

voldoende ruimtelijke concentratie van bedrijven. 

Keuze en inrichting van een locatie legt beperkingen op aan andere vormen 

van ruimtegebruik 
Bepaalde vormen van ruimtegebruik zoals wonen, recreatie, natuur en landschap leggen 

andere vormen van ruimtegebruik vaak beperkingen op aan de productieomstandigheden 

van goederengerelateerde bedrijven en aan de mogelijkheden voor uitbreiding, waardoor 

het voor bedrijven inefficiënt of te duur kan worden om daar gehuisvest te zijn. De juiste 

locatie is dus één van de voorwaarden voor logistieke vernieuwing en biedt kansen voor 

beter gebruik van de infrastructuur en modal shift. 
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7.4 	DE UITDAGING VAN DE RUIMTELIJKE ONTWIKKELING 

De ruimtelijke ordening is voor GOVERA om twee redenen van belang: 

Er dient voldoende ruimte te zijn voor huisvesting van logistieke bedrijvigheid (o.a terminals, 

dc's, laad- en oswallen): 

Er dient sprake te zijn van de juiste (type) locatie voor deze bedrijven aan en op knoop 

punten van de logistieke intrastructuur. 

Matchen loyistieke seoriënteerde Het streven van GOVERA is daarom gericht op het voorzien in voldoende ruimte enerzijds en 

vraag aan te behouden, aan te het reserveren van de luiste typen locaties voor de logistieke sector anderzijds. Het eerste is 

wijzen en te reserveren (nieuwe) vooral een kwestie van inzichtelijk maken wat het effect is van ruimtelijk-economische, stedelijke 

bedrijventerreinen en logistieke ontwikkelingen op de ruimtebehoefte voor logistieke terreinen (zowel productie- 

als distributieterreinen.( Het tweede heett vooral betrekking op het bepalen van de juiste 

locaties om die ruimtebehoefte in te vullen. Dit kan alleen als helder is welk programma van 

eisen aan de invulling van de ruimtebehoette ten grondslag ligt. Dit speelt zich at op het 

niveau van bedrijventerreinen (zie hootdstuk 5). Binnen het ruimtelijk planproces gaat het niet 

alleen om streekplan en structuurplanprocessen, maar ook bijvoorbeeld ook om economische 

o ntwi kkel i ngsvisi es. 

De ontwikkeling en implementatie van logistieke netwerkconcepten brengt in de praktijk een 

specifieke ruimtebehoefte met zich mee. Dit heeft betrekking op ruimte voor vereiste knoop-

punten of ontkoppelpunten, zoals de uitbreiding van DC-ruimte als gevolg van Flownet en de 

ruimtebehoette voor logistieke stadsparken. Dit zijn belangrijke randvoorwaarden voor het 

bepalen van de juiste locatie voor logistieke bedrijventerreinen. 

In de praktijk probeert GOVERA deze twee benaderingen te matchen. Ottewel, GOVERA streeft 

er naar zodanig sturing te geven aan het ruimtelijke planproces, waarin keuzes worden 

gemaakt over te behouden, herstructureren en te ontwikkelen bedrijventerreinen, dat de 

omvang en locatie van terreinen aansluit op de specifieke ruimtevraag die voortkomt uit de 

ontwikkeling en implementatie van logistieke concepten. 
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Reyionile vcrhijzordeririy, vin ic 	 Om een gevoel te krijgen voor de wijze waarop de ruimtebehoefte voor bedrijventerreinen in 

LIIr'itjel1'Deti 	 de Randstad per regio verbijzonderd kan worden, is in de afgelopen periode via een aantal 

slagen door GOVERA getracht meer helderheid te verkrijgen over de regionale verbijzondering 

van de totale rLnmtebehoefte voor de in tabel 5.1 aangegeven typen bedrijventerreinen 

(figuur 7.1(. Hierbij heeft GOVERA diverse zoekrichtingen gebruikt. Doel hiervan was met name 

om inzicht te krijgen in de mogelijkheid voldoende ruimte te reserveren en om in gesprek te 

komen met beleidsmedewerkers ruimtelijke ordening er economische zaken. Vandaar dat de 

gebruikte typologie van bedrijventerreinen niet helemaal overeenkomt met die uit tabel 5.1. 

Om een indruk van de resultaten van de workshops te geven, zijn in onderstaand overzicht de 

resultaten van de workshop in Flevoland weergegeven. 

In een workshop op 28 januari 2003 van de RD-link over de te verwachten ruimtebehoefte 

en zoekrichting voor logistieke terreinen jn Flevoland is vooral de noodzaak naar voren 

gekomen om te antjcjperen op extra rujmte voor de logistiek ten opzichte van de benodigde 

ruimte voor verstedelijking, natuur en water. Hoofdkenmerken zijn: 

Almere is aangewezen als opvangkern voor de Randstad en zal uitgroeien tot de 51 stad 

van Nederland. Er dienen echter ook diverse bedrijventerreinen ontwikkeld te worden. 

Daarbij wordt gekeken naar een locatie bij de aansluiting A6/A27. 
Uitbreiding van de logistieke terreinen in de gemeente Zeewolde is ook een optie, maar 

de gemeente Zeewolde wil geen verdere uitbreiding van de logistieke bedrijventerreinen, 

maar meer kleinschalige, hoogwaardige bedrijvigheid, net zoals Almere. 

De gemeente Lelystad is op dit moment bezig met het ontwikkelen van een multimodaal 

overslagcentrum. Dit is erg lastig omdat diverse RO-wetten de nodige beperkingen 

opleggen. Ook wordt de mogelijkheid onderzocht om het vliegveld eventueel te gebruiken 

voor het goederenvervoer (als "filiaal" van Schiphol Cargo). 

Hoewel de provincie Flevoland omsloten wordt door water, wordt van deze mogelijkheid 

nauwelijks gebruik wordt gemaakt. De wens om meer logistieke terreinen te situeren aan 

het waternetwerk botst met diverse andere claims op dit netwerk, zoals voor natuur, 

recreatie, wonen en dergelijke.Zowel bij Zeewolde als bij de westkant van Almere zijn 

echter met enige goede wil wel degelijk oplossingen mogelijk. 

In Almere is men op dit moment bezig met het integraal ontwikkelingsplan Almere 

(IDPA), waarbij wordt geconstateerd dat vanuit wet en regelgeving veel beperkingen 

worden opgelegd. Deze beperkingen hebben onder andere te maken met de ecologische 

hoofdstructuur, het vogelrichtlijngebied, het natuurbeschermingsgebied en de geluids-

contouren van het vliegveld. Verder geldt een beperking met betrekking tot gebruik van 

de ondergrond. Het gebied ten noordoosten van de huidige bebouwing van Almere 

(het gebied tussen de A6, A27 en de toekomstige A30) is het laagst gelegen gebied van 

Flevoland en komt wellicht in aanmerking als gebied voor waterretentie hetgeen weer 

concurreert met logistieke invulling. 

Tot slot wordt onderkend dat ruimtelijke accommodatie van extra claims voor logistieke 

terreinen, implicaties heeft voor de infrastructuur van Flevoland. Als de infrastructuur 

niet verbetert, zal Flevoland die extra honderden hectares niet kunnen accommoderen. 
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7.5 	HET BELANG VAN HERSTRUCTURERING 

Gezien de te verwachten toenemende behoefte aan ruimte en de ruimtedruk in de Randstad is 

het op de eerste plaats van groot belang om tijdig met een op de vraag afgestemde reservering 

van ruimte te beginnen en om vanuit GOVERA aan te sturen op nieuwe ruimtesparende logistieke 

concepten. 

Prognoses voor rLnmtnh:Oioefte is 	 Op de tweede plaats is het van belang dat meer dan voorheen de aandacht niet alleen gericht 

de Randstad vandien tussen 4 . 000 	 is op de kwantitatieve ruimtevraag, maar dat vanuit de opbouw van logistieke rietwerken meer 

en 11.400 hectare 	 aandacht besteed wordt aan de kwalitatieve ruimtevraag en de geschiktheid van bestaande 

terreinen in de Randstad om (na eventuele herstructurering) logistieke en goederenvervoer 

gerelateerde bedrijven te kunnen huisvesten. De herstructureringsopgave in de Randstad zal 

dan ook door GOVERA worden aangegrepen om te bepalen welke van deze terreinen van belang 

zijn voor de opbouw van logistieke netwerken. Daarna is het zaak in de feitelijke herstructurering 

de specitieke ruimtebehoefte van de netwerken gerealiseerd te krijgen. 

Op deze wijze kan GOVERA een ontwikkelingsgerichte planologische koers voor het goederen 

vervoer in de Randstad uitzetten. 

Tijdig LlWlte oseiveteii 	 Voor de grote steden kan, wat betreft herstructurering aan de volgende locaties gedacht worden: 

Binckhorst (Den Haag), Spaansepolder (Rotterdam), Lage Weide (Utrecht) en de Vlothaven 

(Amsterdam.) Hier zien wij de ontwikkeling van logistieke stadsparken terwijl de huidige plannen 

dit niet ondersteunen. Vanuit GOVERA zou de discussie over ruimtelijke ordening moeten worden 

aangezwengeld. 

Ook buiten de 4 grote steden is herstructurering een belangrijk item. Zo kan de oude Rijn zone 

worden genoemd, waar de aanwezige bedrijvigheid sterk versnipperd is. Vanuit het goederen 

vervoer bezien zouden de bedrijven langs de Oude Riln (milieuhinderlilk en gebruikmakend van 

het water) het liefst geconcentreerd moeten worden op een manier die ook recht doet aan 

het karakter van de omgeving. In het volgende tiguur wordt een mogelijkheid aan gegeven. 

• GOVERA zal zjch inzetten voor vo)doende ruimte op de 

jujste plek en voor nieuwe logistieke concepten dje 

bjjdragen aan rujmtebesparing. 

• GOVERA zal zjch jnzetten voor nader onderzoek 

naar rev)taljsering van bedrjjventerrejnen voor de 

logistjeke sector. 

• GOVERA zal zjch jnzetten voor rujmtelijke jnpassing 

van voor de logistieke sector geschjkte locatjes )n 

het te ontw)kkelen kwaiiteitsnet goederenvervoer, 

dat als kapstok kan djenen b)j de locatiekeuzen van 

de log)stieke sector. 

• GOVERA zal de nodjge rujmtelijke instrumenten 

(mede) ontwjkkelen, zoals een logjstieke toets en 

een mobjljteitstoets. 
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