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1 Inleiding

De beleidsontwikkeling met betrekking tot Ondergrondse Logistieke Systemen (OLS) nadert
een climax: in de nabije toekomst verschijnen het Nationaal Verkeers- en Vervoerplan (NVVP) 
en de Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening, hetgeen unieke kansen biedt om de mogelijkheden en 
wenselijkheden van een ondergronds logistiek systeem te presenteren. De Interdepartementale 
Projectorganisatie Ondergronds Transport (IPOT) heeft het onderzoek naar de mogelijkheden 
en wenselijkheden gecoördineerd en neergelegd in twee voortgangs-rapportages (IPOT, 1998, 
1999). Uit deze voortgangsrapportages komt naar voren dat in het werk van het IPOT tot nu 
toe weinig aandacht is besteed aan de ruimtelijk structurerende werking die verwacht mag
worden van een dergelijk ondergronds logistiek systeem.
In een verkennende studie die Rietveld et al. (1999), in opdracht van de Rijksplanologische
Dienst uitgevoerd hebben, kwam naar voren dat sterke effecten op de locatiekeuze van
bedrijven te verwachten zijn. In de onderhavige studie wordt een verdieping aan deze
verkennende studie naar de ruimtelijk structurerende werking gegeven en in het bijzonder de
ontwikkeling van multi-modale Logistieke Stadsparken (LSP).

Doel van het onderzoek is het inzichtelijk maken van de mechanismen die een rol spelen bij de 
bedrijfsvestiging op Logistieke Stadsparken, waarbij tevens een raming gemaakt wordt met
betrekking tot de omvang van de ruimtelijke reserveringen en een inventarisatie van geschikte 
locaties wordt gegeven.
Uit de doelstelling volgen de drie centrale onderzoeksvragen die in dit onderzoek aan bod
komen:
1. Waarom?

Deze vraag gaat in op de mechanismen achter locatiegedrag, de selectie van bedrijven en
veranderingen in de logistieke keten.

1. Hoeveel?
Deze vraag gaat in op de regionale raming van het ruimtebeslag van Logistieke
Stadsparken.

1. Waar?
Deze vraag gaat in op de inventarisatie van locaties die geschikt zijn voor de vestiging van 
Logistieke Stadsparken.

Onderzoeksvraag 1: Mechanismen locatiegedrag op Logistieke Stadsparken
In de hoofdstukken 2 en 3 wordt getracht de mechanismen te traceren achter de
verplaatsingsbehoefte van bedrijven in de richting van Logistieke Stadsparken. 
Hoofdstuk 2 is algemeen van aard. In dit hoofdstuk wordt aandacht besteed aan de
locatietheorie en de meer algemene trends in het vestigingsgedrag en het belang van diverse
locatiefactoren.
Hoofdstuk 3 spitst zich toe op de aantrekkelijkheid van Logistieke Stadsparken als
vestigingslocatie voor bedrijven. Hierbij is onderscheid gemaakt naar bedrijven die op een
Logistiek Stadspark gevestigd willen zijn en daadwerkelijk op een OLS aangesloten willen
worden en bedrijven die weliswaar op een Logistiek Stadspark gevestigd willen zijn maar geen 
aansluiting wensen op het OLS (gebonden versus ongebonden bedrijvigheid). Bijvoorbeeld bij 
Schiphol zien we dat – ondanks de veel hogere grondprijzen dan in de nabije omgeving – ruim 
60 % van de bedrijvigheid geen activiteiten uitvoert die gelieerd zijn aan de aanwezigheid van 
de luchthaven (Kramer, 1990). Naast imago aspecten kan het ook zo zijn dat Logistieke
Stadsparken bedrijven trekken die gevestigd willen zijn in de nabijheid van een stedelijk gebied 
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en gebruik willen maken van de multi-modale faciliteiten met uitzondering van het
ondergrondse logistieke – stedelijke – systeem. Kortom een multi-modaal ontsloten locatie
nabij een stedelijk gebied is op zich een aantrekkelijke vestigingslocatie voor verscheidene
vormen van bedrijvigheid die geen gebruik van het OLS zullen maken. Deze bedrijven leveren 
geen bijdrage aan het rendement van het OLS als transportsysteem, maar mogelijk wel aan de 
onroerend goed exploitatie.
Een tweede onderscheid dat aangebracht is, betreft de verschillende functies van het Logistieke 
Stadspark. In de fase waarin ondergrondse logistieke systemen alleen op stedelijke schaal
voorkomen, zullen Logistieke Stadsparken een ander pakket van activiteiten (bedrijvigheid)
aantrekken dan wanneer het ondergrondse logistieke systeem is uitgebouwd tot een
Randstedelijk of landelijk dekkend netwerk.
In onderstaande tabel worden deze indelingen gecombineerd. In hoofdstuk 3 wordt vulling
gegeven aan deze tabel. Naast de vestiging van gebruikers van Ondergrondse Logistieke
Systemen is de aantrekkelijkheid van Logistieke Stadsparken voor activiteiten die los staan van 
de eigenlijke functie van deze parken een punt van aandacht. Aangenomen wordt dat naarmate 
het OLS een grotere dekking biedt, de Logistieke Stadsparken een toenemende ‘imago-
aantrekkelijkheid’ hebben.

Tabel 1.1 Relatie bedrijf en binding aan het Logistieke Stadspark

Ontwikkelingsfase OLS

Samenstelling bedrijvigheid

Gebonden aan LSP Ongebonden aan LSP
Multi-modaal Imago Volgend

Stedelijk OLS
Randstedelijk OLS
Landelijk OLS

Om te komen tot een vulling van bovenstaande tabel is een gedegen analyse van locatiegedrag 
voor verschillende economische sectoren vereist, met een accent op het multi-modale karakter 
van de Logistieke Stadsparken. 
Naast algemene locatiegedrag-studies zijn er een aantal studies verricht naar locatievoorkeuren 
voor typen bedrijventerreinen, waarbij bedrijventerreinen onderscheiden zijn naar aard van de
activiteiten, de ligging ten opzichte van het stedelijk gebied en de ontsluiting door
transportinfrastructuur (zie o.a. Rietveld & Bruinsma, 1998). Het zijn deze laatste typen
studies die interessant zijn om nader te analyseren voor de ontwikkelingsmogelijkheden van
Logistieke Stadsparken.
De aanleg van ondergrondse logistieke systemen zal gevolgen hebben voor de logistieke
strategieën van bedrijvigheid die daadwerkelijk van het OLS gebruik gaat maken. Op het
moment dat er alleen sprake is van een stedelijk OLS zal dit met name de strategie van retailers 
betreffen. Bij een landelijk dekkend net zullen Logistieke Stadsparken ook aantrekkelijke
vestigingslocaties vormen voor bedrijven producerend voor de nationale markt. In dat geval
zijn ingrijpende wijzigingen in de logistieke processen denkbaar.
Voor de uiteindelijke analyse van de mechanismen achter het locatiegedrag van bedrijvigheid
naar Logistieke Stadsparken dienen de locatiewensen en de logistieke keten gezamenlijk, per
economische activiteit, beschouwd te worden.

Onderzoeksvraag 2: Regionale raming ruimtebeslag Logistieke Stadsparken
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In hoofdstuk 4 zal een raming worden gemaakt van de benodigde ruimte voor Logistieke
Stadsparken ten behoeve van Ondergrondse Logistieke Systemen (OLS). De raming is
gemaakt voor 17 steden in Nederland en bestaat uit drie stappen. Ten eerste is op basis van
eerdere studies het potentieel aan OLS-goederenvolume per stad bepaald. Vervolgens is
middels een aantal interviews inzicht verkregen in de bandbreedte van ruimte-volume
parameters op basis van enkele voorbeelden van distributiecentra in Nederland. Door een
koppeling te leggen tussen het potentieel aan OLS-goederenvolume per stad en de verkregen 
ruimte-volume parameters is tenslotte een inschatting gemaakt van de minimaal en maximaal
benodigde ruimte voor de verwerking van de goederen op de Logistieke Stadsparken voor de 
betreffende 17 Nederlandse steden.

Onderzoeksvraag 3: Verkenning van geschikte locaties voor Logistieke Stadsparken
In hoofdstuk 5 vindt met behulp van Geografische Informatiesystemen (GIS) voor de in
hoofdstuk 4 reeds geanalyseerde 17 steden in Nederland een verkenning plaats van locaties die 
geschikt zijn voor de vestiging van Logistieke Stadsparken. In de hoofdstukken 2 en 3 zijn de 
algemene trends en de mechanismen achter het locatiegedrag beschreven en vervolgens
toegepast op Logistieke Stadsparken (het antwoord op de ‘Waarom?’-vraag). Uit deze analyse 
zijn een aantal criteria gedestilleerd waaraan een locatie moet voldoen wil deze geschikt zijn
voor de vestiging van een Logistiek Stadspark. Belangrijke criteria zijn de afstand tot: een
snelweg; een op-/afrit van een snelweg; een spoorlijn; een station; het stadscentrum. In
hoofdstuk 4 is een schatting gemaakt van de benodigde ruimte voor Logistieke Stadsparken
(het antwoord op de ‘Hoeveel?’-vraag). Dit hoofdstuk resulteert in een criterium met
betrekking tot, afhankelijk van de betreffende stad, de minimale omvang van het terrein dat
beschikbaar moet zijn. Met behulp van GIS is per stad bepaald welke locaties geschikt zijn
voor de vestiging van Logistiek Stadsparken (het antwoord op de ‘Waar?’-vraag). Er is voor 
gekozen om de uitkomsten niet in kaarten te verwerken, maar om de resultaten en de gemaakte 
GIS-tool op een Cd-rom te zetten zodat op een interactieve manier naar de resultaten gekeken 
kan worden. Op deze manier is het mogelijk om zelf wegingsfactoren en criteria aan te passen 
en te kijken welke invloed dit op de resultaten heeft. Daarnaast is aan de Cd-rom per potentieel 
bedrijventerrein additionele informatie toegevoegd met betrekking tot terreintype, omvang van 
het terrein etc.
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2 Mechanismen locatiegedrag: Algemene trends

2.4 Inleiding

Dit hoofdstuk zal het kader vormen met betrekking tot het locatiegedrag van bedrijven. Op
basis van deze algemene trends en ontwikkelingen kunnen de inschattingen plaatsvinden
omtrent het te verwachten locatiegedrag van bedrijven in de richting van of naar Logistieke
Stadsparken, hetgeen in hoofdstuk 3 aan bod komt.
In paragraaf 2.2 zal allereerst nader ingegaan worden op het locatiegedrag van bedrijven. Er is 
plaats gemaakt voor een korte introductie in de locatietheorie en vervolgens worden vragen
beantwoord met betrekking tot het waarom en waarheen bepaalde typen bedrijven zich
verplaatsen. Tenslotte wordt in deze paragraaf aandacht besteed aan de betekenis van
locatiefactoren waarbij speciale aandacht is voor de perceptie van ondernemers en het imago
van vestigingslocaties. 
In paragraaf 2.3 zal nader ingegaan worden op de ruimtelijk economische ontwikkeling binnen 
stedelijke gebieden, waarbij speciale aandacht is voor de ruimtelijke dynamiek in de
vestigingsplaatsen binnen het stedelijk gebied.
In paragraaf 2.4 wordt ingegaan op een aantal veranderingen in de organisatie van de logistieke 
keten.
De bovenstaande drie paragrafen vormen de context waarbinnen de mogelijkheden en
aantrekkelijkheden van Logistieke Stadsparken voor de vestiging van bedrijven zullen
plaatsvinden. In hoofdstuk 3 wordt hier nader op ingegaan.

2.5 Locatiegedrag van bedrijvigheid

2.5.1 Locatietheorie
In de klassieke locatietheorie zoals Von Thünen deze in 1826 ontwikkelde voor de landbouw, werd 
de meest gunstige vestigingsplaats bepaald door de plaats met de laagste kosten. Het accent lag
daarbij op de kosten van het transport van grondstoffen en eindproducten en op de arbeidskosten: 
de zogenaamde least-cost benadering. Launhardt (1882), Weber (1909) en Predohl (1925) werkten 
deze theorie uit voor de locatie van industriële activiteiten en Christaller (1933) en Lösch (1940)
voor de handel en dienstverlening. Wel veranderde in deze periode het accent van een least-cost
benadering via een market-oriented benadering (de ideale locatie is daar waar de hoogste
opbrengsten te behalen zijn) naar een winst-maximalisatie benadering (het verschil tussen kosten en 
opbrengsten).
Isard (1956) veralgemeniseerde met zijn interregionale handelstheorie de voorheen sector-specifieke
locatietheorie. Na hem volgden de cumulatieve causatie theorie van Myrdal (1957), de
groeipooltheorie van Perroux (1958) en de regionale ontwikkelingspotentieel theorie van Biehl et al. 
(1975).
Kenmerk van bovenstaande benaderingen van de vestigingsplaatskeuze is dat men uitgaat van de
mens als homo economicus: de ‘optimizer’ die rationeel op basis van volledige informatie streeft
naar winstmaximalisatie.
Als tegenwicht van deze klassieke mainstream heeft zich de behaviorale benadering ontwikkeld
waarin de mens als ‘satisficer’ centraal staat: een individu met bescheiden doelstellingen die hij/zij op 
basis van onvolledige informatie en met een beperkte rationaliteit nastreeft (bounded rationality).
Een belangrijke voorman van de behaviorale benadering is Pred (1966). Gegeven deze onvolledige 
informatie heeft een ondernemer altijd te kampen met onzekerheden met betrekking tot de (locatie-
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)beslissing. Deze onzekerheid is het gevolg van ‘knowledge-gaps’ die kunnen worden opgeheven
door informatieverzameling en ‘true uncertainty’ die voortkomt uit de onvoorspelbaarheid van
gebeurtenissen en de loop van ontwikkelingen in de toekomst (hiertegen kan een ondernemer zich 
niet indekken).
Meest recent is de institutionele benadering (zie bijvoorbeeld Galbraith, 1967). In deze benadering 
vormen institutionele actoren, zoals grote bedrijven, overheid, vakbonden en belangenorganisaties
machtsfactoren die elk hun eigen belangen nastreven, waarbij ze zich laten leiden door
langetermijndoelstellingen. Multinationals kunnen hun macht aanwenden om
vestigingsplaatscondities (loonniveau, transportkosten, infrastructuur en belastingniveau) door
middel van onderhandelingen te wijzigen. Locatiebeslissingen zijn hiermee te beschouwen als de
uitkomst van zo’n onderhandelingsproces (Meester, 1999).

2.5.2 Waarom verplaatst een bedrijf zich?
In deze sub-paragraaf zal nader ingegaan worden op de beweegredenen en het proces achter een
relocatiebeslissing in het algemeen. In het relocatieproces zijn twee fasen te onderscheiden. In de
eerste fase wordt – ingegeven door bedrijfseconomische argumenten – de beslissing genomen het
bedrijf of een deel van de bedrijfsactiviteiten naar elders te verplaatsen. In de tweede fase wordt dan 
een beslissing genomen waarheen het bedrijf verplaatst wordt.

Eerste fase: de relocatiebeslissing
In de initiële fase is sprake van een groeiende bewustwording dat op basis van economische en
concurrentiemotieven het noodzakelijk is het bedrijf te verplaatsen. Hoewel de uiteindelijke
relocatiebeslissing genomen wordt op basis van een trade-off tussen verschillende kostencategorieën 
(variabele kosten, verzonken kosten, et cetera) en dus in feite een investeringsbeslissing is, kunnen 
er vele achterliggende motieven een rol bij spelen. Bijvoorbeeld, uit onderzoek van Van Steen en
Van der Velde (1993) en Bruinsma en Rietveld (1995) blijkt dat ondernemers aangeven dat een
gebrek aan expansieruimte op de oude locatie doorslaggevend is geweest bij de beslissing het bedrijf 
te verplaatsen. De kostenberekening betreft in deze gevallen de verplaatsing van een deel van de
activiteiten of het gehele bedrijf. Deze beslissing heeft veelal betrekking op een laag
aggregatieniveau en leidt tot bedrijfsverplaatsingen over korte afstanden. Bij deze verplaatsing over 
korte afstand speelt een rol dat de kennis/informatie over terreinen op korte afstand goed is en
afneemt naarmate de afstand toeneemt. Tevens binden economische en sociale netwerken de
ondernemer aan zijn directe omgeving. Bij economische netwerken kan gedacht worden aan
toeleveranciers en afnemers; bij sociale netwerken aan de werknemers, de werkgeversvereniging
(Lyons) maar ook het gezin.
Echter, bedrijven opereren in toenemende mate in een internationale context. Door de mondiale
deregulering en harmonisatie is het enerzijds eenvoudiger om toe te treden tot buitenlandse
markten. Anderzijds krijgen de bedrijven in toenemende mate te maken met buitenlandse concurren-
tie op de eigen thuismarkt. Om deze internationale concurrentiestrijd aan te kunnen, moeten
bedrijven groeien. Grote bedrijven kunnen immers de kosten van R&D-activiteiten laten drukken op 
veel grotere specifiek aangeboden verkoopvolumina (economies of scope). Naast groeien moet een 
bedrijf ook zijn activiteiten optimaliseren door kostenreductie (economies of scale). Dit optimali-
seren brengt met zich mee dat bedrijven die internationaal opereren hun activiteiten gaan
herverdelen in de ‘mondiale ruimte’. Hierin zijn bedrijven niet volledig vrij. Een aantal activiteiten
zijn brongebonden (grondstoffen) en een aantal activiteiten is marktgebonden. Alle overige
activiteiten zijn echter min of meer ongebonden (foot-loose) en dienen ergens tussen de bron en de 
markt plaats te vinden. Internationale relocaties zullen zich met name voordoen bij de ongebonden 
productieprocessen. Voor arbeidsintensieve productieprocessen kunnen relatief grote kostenreduc-
ties behaald worden door verplaatsing van deze activiteiten naar lage lonenlanden (Oost-Europa en 
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Azië). Van de marktgebonden activiteiten komen met name grootschalige distributienetwerken
(bijvoorbeeld Europese Distributie Centra) in aanmerking voor internationale relocatie.
Hier wordt nog opgemerkt dat deze internationalisering van bedrijfsactiviteiten voor een groot deel 
mogelijk is gemaakt door de snelle daling van de transportkosten in de afgelopen decennia. In de
naoorlogse periode heeft met name in de Eerste en Tweede Wereldlanden een snelle ontwikkeling 
van de fysieke infrastructuurnetwerken en de technologie van transportmiddelen plaatsgevonden,
waardoor de transportkosten snel daalden. Dit heeft niet geleid tot een evenredige daling in het
belang van transportkosten in het productieproces. Hoewel het aandeel van de transportkosten in
het productieproces gering is, heeft het een grote invloed op de winstmarge van het product.
Gegeven de sterke (prijs-)concurrentie tussen producenten op de meeste overige elementen van het 
productieproces heeft transportinfrastructuur een positie als sleutelelement in de onderlinge
concurrentiepositie verkregen. McCann (1998) geeft een ander argument waarom – ondanks dat
het aandeel van de transportkosten in de totale productiekosten doorgaans tamelijk klein is – de
transportaspecten toch van groot belang zijn bij veel bedrijven. Volgens McCann wordt dit
veroorzaakt doordat de transportkosten sterk samenhangen met de totale logistieke kosten. Hij
toont aan dat vanuit het perspectief van de totale logistieke kosten de locatiebeslissing vaak heel
belangrijk is.
Een laatste essentieel aandachtspunt is dat niet zozeer de aanwezigheid van fysieke
infrastructuurnetwerken van belang is als wel de relatieve bereikbaarheid van een vestigingslocatie
binnen de infrastructuurnetwerken. Bereikbaarheid duidt niet zozeer op het feit dat een
vestigingslocatie – regio of land – is aangesloten op fysieke infrastructuurnetwerken, maar op de
relatieve – strategische – positie die de locatie inneemt binnen het infrastructuurnetwerk in
vergelijking met alle andere op het netwerk aangesloten locaties (Rietveld en Bruinsma, 1998). Met 
betrekking tot internationaal opererende bedrijven betreft de strategische positie de locatie van het 
bedrijf in alle voor de productie van het bedrijf relevante infrastructuurnetwerken. Hiermee worden 
dus niet alleen de internationale infrastructuurnetwerken bedoeld, zoals zeehavens, luchthavens,
snelwegen en (hogesnelheids-) railnetwerken, maar eveneens een goede ontsluiting op het lokale en 
regionale netwerk voor dagelijkse toeleveringen, zakelijke dienstverlening en forensenverkeer.

Samengevat is expansiedrift dus de belangrijkste reden voor een bedrijf om – een deel van – de
activiteiten te verplaatsen. Betreft dit expansie op de lokale markt dan zal het veelal een
bedrijfsverplaatsing (single-plant) over korte afstand inhouden, betreft het expansie op de
internationale markt dan zal het veelal de oprichting van een buitenlands filiaal (multi-plant)
betreffen.

Tweede fase: voorkeuren voor locatietypen
In de tweede fase – nadat de beslissing om het bedrijf te verplaatsen is genomen – gaat de locatie 
waarheen het bedrijf verplaatst dient te worden een centrale rol spelen. In deze fase spelen veelal
niet alleen duidelijke kostenelementen een rol bij de uiteindelijke verplaatsingsbeslissing, maar ook 
vele moeilijk kwantificeerbare elementen zoals de kwaliteit van de woonomgeving en het imago van 
potentiële locaties. 
Een voorbeeld van een studie van locatievoorkeuren en verplaatsingsgedrag dat hier nader zal 
worden toegelicht is de studie van Bruinsma en Rietveld (1995). In deze studie zijn 17 typen 
vestigingslocaties onderzocht (zie Tabel 2.1). Het onderzoek heeft betrekking op de huidige
vestigingslocatie (1995), het verplaatsingsgedrag in de periode 1980-1994 en de wensen met
betrekking tot een nieuwe locatie van 443 bedrijven in Oost-Nederland.
Wordt allereerst naar de vestigingslocatie in 1995 gekeken, dan blijkt dat de meeste bedrijven 
(64%) gevestigd zijn op een industrieterrein al dan niet geschikt voor lichte bedrijvigheid.
Bedrijven op industrieterreinen zijn voor het merendeel ontsloten door een op- of afrit van een 
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snelweg of ontberen elke vorm van hoogwaardige ontsluiting (snelweg-, rail- en
waterverbinding). Binnen het stedelijk gebied is het aandeel van vestigingen op locaties binnen 
woonwijken relatief hoog, terwijl kantorenterreinen aan de rand van de stad in 1995 in Oost-
Nederland nog amper ontwikkeld zijn.

Tabel 2.1 Typen vestigingslocaties
1-2: Binnenstad 9: op loopafstand van NS-station
1: op loopafstand van NS-station 10: met oprit op loopafstand van NS-station
2: niet op loopafstand van NS-station 11: zonder oprit niet op loopafstand van NS-station
3: Woonwijk 12-15: Kantorenterrein aan de rand van de stad
4-7: Industrieterrein 12: gelegen bij oprit snelweg
4: gelegen bij oprit snelweg 13: op loopafstand van NS-station
5: met rail- en/of waterverbinding 14: met oprit op loopafstand van NS-station
6: met oprit, rail- en/of waterverbinding 15: zonder oprit niet op loopafstand van NS-station
7: zonder oprit, rail- en/of waterverbinding 16-17: Buitengebied
8-11: Industrie/lichte bedrijvigheid 16: gelegen bij oprit snelweg
8: gelegen bij oprit snelweg 17: zonder oprit snelweg

Bron: Bruinsma en Rietveld, 1995

Wordt gekeken naar sectorale verschillen in vestigingslocaties, dan blijken deze aanzienlijk te 
zijn. De helft van de industriële bedrijven is gevestigd op ‘industrieterreinen’. Samengevoegd
met ‘industrie/bedrijventerreinen voor lichte bedrijvigheid’ zijn industrieterreinen goed voor
75% van de industriële vestigingen. De groot- en tussenhandel kent een even sterke oriëntatie 
op deze bedrijventerreinen, echter de verhouding in de verdeling van de bedrijven tussen
‘industrieterreinen’ en ‘industrie/bedrijventerreinen voor lichte bedrijvigheid’ ligt minder
scheef.
De transport- en communicatiesector is voor vestigingslocaties sterk georiënteerd op het
stedelijk gebied - en daarbinnen op locaties op loopafstand van een NS-station - en ‘industrie-
terreinen’.
De bouwnijverheid is op alle soorten locaties goed vertegenwoordigd. Opvallend voor deze
sector en de zakelijke dienstensector is het hoge aandeel van vestigingen in woonwijken. De
dienstensector is overigens dominant aanwezig in het stedelijk gebied, waarbinnen zij met name 
op loopafstand van NS-stations gevestigd is. De verschillen in vestigingslocaties van grote (> 
50 werknemers) en kleine (10 tot 50 werknemers) bedrijven zijn relatief gering. Binnen het
stedelijk gebied zijn kleine bedrijven meer gevestigd in woonwijken; grote bedrijven
daarentegen kennen een sterkere oriëntatie op locaties op loopafstand van NS-stations.
Samenvattend kan gesteld worden dat het merendeel van de bedrijven momenteel gevestigd is 
op industrieterreinen of in het stedelijk gebied. Relatief weinig bedrijven zijn gevestigd in het 
buitengebied en met name op kantorenterreinen. Tussen de sectoren bestaan grote verschillen 
in de typen vestigingslocaties waarop de bedrijven gevestigd zijn.

Van de 443 bedrijven waarvan de vestigingslocatie bekend is, hebben 133 bedrijven
aangegeven in de periode 1980-1994 een nieuwe locatie betrokken te hebben. Een eerste feit 
dat in het oog springt is dat 48 bedrijven (36%) een soortgelijke vestigingslocatie betrokken
heeft. De overige 85 (64%) bedrijfsverplaatsingen betreffen een verandering van het type
vestigingslocatie. Aan de hand van het vestigingssaldo kan het aantal vestigingen per type
vestigingslocatie in 1980 berekend worden.
Het mag duidelijk zijn dat de bedrijfsverplaatsingen in de periode 1980-1994 tamelijk
desastreuze gevolgen hebben gehad voor het aantal bedrijven in het stedelijk gebied.
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Tegenover een relatief groot aantal vertrekkers (58) staat slechts een bescheiden instroom van 
nieuwe bedrijven (10). Opvallend hierbij is dat stationslocaties niet beter in staat blijken te zijn 
deze terugval te voorkomen dan de overige stedelijke locaties. Hierbij dient wel opgemerkt te 
worden dat het in dit onderzoek bedrijven betreft met minimaal 10 werknemers. Het is heel
goed mogelijk dat de plekken die openvallen in het stedelijk gebied door het vertrek van deze 
relatief grote bedrijven, gevuld worden door kleine - startende - bedrijven. Deze mogelijke
ontwikkeling blijft buiten het zicht van deze studie1.
Naast het stedelijk gebied is tevens een negatief vestigingssaldo waar te nemen in het
buitengebied, met name indien geen oprit tot een snelweg nabij is. Er is dus niet alleen sprake 
van een uitschuiving van bedrijven uit het centrum van de stad naar de stadsrandzone waar
veelal de industrie-, bedrijven- en kantorenterreinen gelegen zijn, maar ook vanuit het
buitengebied trekken de bedrijven naar deze stadsrandzone.
De industrieterreinen en industrie/bedrijventerreinen worden dan ook gekenmerkt door
positieve vestigingssaldi. Locaties nabij op- en afritten van snelwegen kennen hierbij de
hoogste groei, echter ook industrieterreinen welke iedere vorm van hoogwaardige ontsluiting
(snelweg-, rail- en vaarverbindingen) ontberen, hebben niet te klagen gehad in de periode
1980-1994.
De toegenomen oriëntatie op snelweglocaties blijkt ook wanneer - op viercijferig postcodeni-
veau - bij de bedrijfsverplaatsing gekeken wordt naar de afstand tot de dichtstbijzijnde oprit.
Het blijkt dat bij 59% van de bedrijfsverplaatsingen het oude postcodegebied verlaten wordt. 
De gemiddelde afstand ten opzichte van een oprit voor deze bedrijven neemt af met 28%,
hetgeen zou kunnen duiden op een sterke oriëntatie op op- en afritten van snelwegen. Echter 
bij deze constatering is de nodige voorzichtigheid geboden. De voornaamste reden tot
bedrijfsverplaatsing is de behoefte aan een groter bedrijfspand c.q. -terrein. De bedrijven
kunnen zich alleen daar vestigen waar een groter pand dan wel terrein aangeboden wordt. Dit 
aanbod kan een flinke beperking van de keuzevrijheid ten aanzien van de optimale
vestigingsplaats voor ondernemers betekenen. Ten aanzien van bedrijventerreinen nabij op- en 
afritten van de A1 in Oost-Nederland kan vermeld worden dat pas eind jaren tachtig een groot 
aantal bedrijventerreinen aan dergelijke locaties ontwikkeld is. In het begin van de jaren tachtig 
kon men zich dan ook nauwelijks in de nabijheid van een oprit vestigen, terwijl er recentelijk
juist veel mogelijkheden ontstaan zijn zich nabij een oprit te vestigen.
Opmerkelijk is dat kantorenterreinen aan de rand van de stad weliswaar een positief
vestigingssaldo maar toch een zeer kleine toename van het aantal vestigingen (slechts 3
bedrijven) te zien geven. Het totaal aantal bedrijven op dit type locaties is zeer gering; blijkbaar 
is in het studiegebied dit type vestigingsplaats nog slechts spaarzaam tot ontwikkeling
gebracht.

Van de 443 bedrijven die hun type vestigingslocatie hebben aangegeven, hebben 313 tevens
aangegeven welk type vestigingsplaats ze zouden betrekken indien ze zich zouden verplaatsen 
(de wensen van de bedrijven). In totaal gaven 125 (40%) ondernemers aan een vestigingslo-
catie te kiezen overeenkomstig het huidige type. Dit percentage komt vrijwel overeen met het 

1 Onderzoek naar de expansieruimte voor bedrijven door Van Steen en Van der Velde (1993) toont aan dat in 
de periode 1988-1992 52,5% van de 1086 bedrijven uit hun bedrijvenpanel de werkgelegenheid met meer dan 
10% zagen toenemen. Op de vraag of een groei van de werkgelegenheid met 10% op de huidige locatie -
eventueel door uitbreiding van het pand - opgevangen kan worden, antwoord 16,5% van de 1148
ondervraagden ontkennend. Vooral voor vestigingen in de binnensteden en in woonwijken waren deze cijfers 
minder gunstig. Maar liefst een kwart van de bedrijven in deze gebieden ziet geen mogelijkheid een dergelijke 
groei van de werkgelegenheid op de huidige locatie te herbergen.
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percentage dat bij de daadwerkelijke verplaatsingen gedurende de afgelopen periode voor een 
zelfde type locatie heeft gekozen. Bij de bedrijven die trouw blijven aan het huidige type
vestigingsplaats valt op dat de trouw toeneemt naarmate de kwaliteit van het type stijgt. Op
industrieterreinen is al een redelijke trouw waarneembaar (begrijpelijk gezien de - als gevolg
van de hoge investeringen - inerte zware industrie), op de in het algemeen hoger gewaardeerde 
bedrijventerreinen is de trouw aan het type vestigingsplaats hoger en op kantorenterreinen is
deze het hoogst (het betreft hier echter een gering aantal waarnemingen).
Dat 60% van de ondernemers zijn voorkeur uitspreekt voor een ander type vestigingslocatie
duidt op een enorme latente verplaatsingsbehoefte. Het bij het daadwerkelijke
verplaatsingsgedrag waargenomen massale vertrek uit het stedelijk gebied wordt versterkt
voortgezet wanneer gekeken wordt naar de wensen van de bedrijven. Maar liefst driekwart van 
de in het stedelijk gebied gevestigde bedrijven zou naar een ander type vestigingslocatie willen 
vertrekken. Slechts 2 bedrijven geven aan zich juist in het stedelijk gebied te zullen gaan
vestigen en wel op loopafstand van een station. Met name het aantal vestigingen in
woonwijken zou gedecimeerd worden. Een menging van woon- en werkfuncties lijkt hiermee 
voor het bedrijfsleven - waarschijnlijk mede door strengere wetgeving - afgedaan te hebben.
Stationslocaties weten relatief het best weerstand te bieden tegen deze leegloop. Misschien
moet hier de hoop van menig beleidsmaker maar op worden gericht. Voorts moet natuurlijk
bedacht worden dat het hier alleen de wensen betreft van relatief grote bedrijven. Het is
mogelijk dat het stedelijk gebied een broedplaats kan vormen voor menig klein startend bedrijf.
Andere typen vestigingslocaties die bij de ondernemers minder gewenst zijn dan hun huidige
omvang doet vermoeden, zijn typen die niet aangesloten zijn op hoogwaardige infrastructuur
(snelweg-, rail-(goederen en personen) en haveninfrastructuur). Dit is in tegenstelling tot wat
het daadwerkelijke verplaatsingsgedrag in de periode 1980-1994 laat zien. Misschien heeft men 
bij de daadwerkelijke bedrijfsverplaatsingen noodgedwongen voor deze relatief slecht ontsloten 
locatietypen gekozen omdat er geen beter ontsloten terreinen beschikbaar waren. 
Ondanks het vertrekoverschot van de slecht ontsloten industrie- en bedrijventerreinen blijft het 
aantal vestigingen op industrie- en bedrijventerreinen groeien door een sterk
vestigingsoverschot op de goed ontsloten terreinen. Bij de locatiewensen is nu ook een
duidelijk latente vraag naar kantorenterreinen aan de rand van de stad waar te nemen. In alle 
gevallen wordt de groei bewerkstelligd door locatietypen die ontsloten zijn door
snelweginfrastructuur, zo mogelijk in combinatie met een spoorwegaansluiting. Ook het
buitengebied laat een geringe toename van het aantal vestigingen zien bij bedrijventerreinen
met een aansluiting op het snelwegennetwerk. Het type zonder oprit kent een sterke daling in 
het aantal vestigingen.

Samenvattend is er een grote overlap waarneembaar tussen het daadwerkelijke verhuisgedrag 
in de periode 1980-1994 en de gewenste vestigingslocaties. Het stedelijk gebied en het
buitengebied worden gekenmerkt door een sterke terugval in het aantal vestigingen ten gunste 
van de in de stadsrandzone gelegen industrie- en bedrijventerreinen. De gewenste locatietypen 
wijken af van het daadwerkelijke verhuisgedrag in die zin dat er in de aangegeven wensen een 
sterke oriëntatie waarneembaar is op goed - door met name snelweginfrastructuur - ontsloten 
locatietypen waarbij nu ook duidelijk de behoefte wordt uitgesproken aan kantorenterreinen
aan de rand van de stad. Tot slot mag - ten minste voor het stedelijk gebied - de hoop
uitgesproken worden dat de wens naar andere vestigingslocaties niet omgezet wordt in
daadwerkelijk verplaatsingsgedrag.

In 1987 heeft Lukkes bij een bedrijvenpanel eveneens onderzoek verricht naar de voorkeuren 
voor een nieuwe vestigingslocatie (Lukkes, 1988). Met enige kleine bewerkingen kunnen de
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resultaten onderling vergelijkbaar gemaakt worden. Een aantal opmerkingen vooraf dient
gemaakt te worden. Ten eerste betreft het onderzoek van Lukkes geheel Nederland, terwijl het 
onderzoek van Bruinsma en Rietveld betrekking heeft op een deel van Oost-Nederland. Ten
tweede zijn bij het onderzoek van Lukkes geen uitsplitsingen gemaakt naar sector of omvang 
van bedrijven. Bij het Bruinsma-Rietveld onderzoek is de focus gericht op de stuwende
bedrijvigheid bij bedrijven met minimaal 10 werknemers.
Overzien we de resultaten dan valt op dat in het onderzoek van Lukkes een groter aantal
ondernemers (51,5% versus 40%) kiest voor een locatie overeenkomstig hun huidige
vestigingslocatie. Echter provinciaal bestaan er grote verschillen. Een groot deel van het
Bruinsma-Rietveld studiegebied ligt in Overijssel. Het percentage ondernemers uit de studie
van Lukkes dat in deze provincie een locatie overeenkomstig de huidige kiest bedraagt slechts 
36%, hetgeen beter aansluit bij de door Bruinsma-Rietveld waargenomen waarde (40%).
De uiteindelijke vestigingssaldi voor de onderscheiden typen vestigingslocaties staan
weergegeven in Tabel 2.2. Ook hier zijn verschillen waarneembaar in de resultaten van beide 
studies. De grote lijn dat binnensteden en in mindere mate het buitengebied aan belang inboeten
ten gunste van de stadsrandzone komt in beide studies echter duidelijk naar voren. 

Tabel 2.2 Vestigingssaldi voor de onderscheiden typen vestigingslocaties
Lukkes

Nederland
Bruinsma-Rietveld

Oost-Nederland
Binnenstad
- op loopafstand NS-Station 10.7 -54.6
- niet op loopafstand NS-Station -42.4 -72.7
Woonwijk -78.0 -91.7
Stedelijk gebied -43.6 -73.7
Industrieterreinen 32.3 19.7
Bedrijventerreinen -15.2 49.4
Kantorenterreinen 130.2 50.0
Buitengebied -13.3 -45.2

Bronnen: Bewerking Lukkes, 1988 en Bruinsma en Rietveld, 1995

Bij twee typen vestigingslocaties - binnensteden op loopafstand van een NS-station en bedrij-
venterreinen - wordt een tegengesteld vestigingssaldo waargenomen. Voor een aantal verschil-
len zijn echter verklaringen aan te voeren. Het positieve vestigingssaldo in stedelijke gebieden 
op loopafstand van NS-stations in 1988 gemeten voor geheel Nederland, kan op twee gronden 
toegelicht worden. Ten eerste hebben stationslocaties in de vier grote Randstadsteden zich
veelal wel als goede vestigingslocaties weten te ontwikkelen. Een tweede aspect dat mogelijk 
meespeelt is de perceptie ten aanzien van stationslocaties in 1988. Het begrip stationslocatie
was in 1988 een relatief nieuw begrip waaraan veel potenties toegedicht werden. Stati-
onslocaties hadden dan ook een positief imago. Oost-Nederland kent nauwelijks van deze
uitgesproken stationslocaties en inmiddels zijn wellicht met name in dit soort regio's de
verwachtingen van ondernemers ten aanzien van dit type locaties naar beneden bijgesteld.
Een soortgelijke redenering kan gegeven worden ten aanzien van de teruggang van het aantal 
vestigingen op bedrijventerreinen dat voor geheel Nederland wordt waargenomen. Dit gaat
samen met een relatief sterke voorkeur voor locaties op kantorenterreinen. Met name in het
westen des lands zijn specifieke kantoorlocaties in ruime mate tot ontwikkeling gekomen.
Verplaatsing van de vestiging van een bedrijventerrein naar een kantorenpark wordt in het
algemeen als een upgrading beschouwd. Aangezien in Oost-Nederland in 1995 nog weinig
kantorenterreinen tot ontwikkeling zijn gekomen, is enerzijds de behoefte om te verhuizen naar 
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een dergelijke locatie nog niet zo sterk als in 1988 voor geheel Nederland werd waargenomen
en zijn anderzijds bedrijventerreinen nog aantrekkelijke locaties die mogelijk al een upgrading
ten opzichte van het huidige type vestigingsplaats betekenen.

2.5.3 Welke bedrijven vestigen zich op nieuwe bedrijventerreinen?
Met betrekking tot nieuwe bedrijfslocaties zijn er in het algemeen drie typen potentiële
vestigers:
1. Startende bedrijven;
2. Verplaatste bedrijven;
3. Nieuwe vestiging van een bestaande onderneming.
Bij verplaatste bedrijven kan het wederom om twee soorten verplaatsingen gaan: een
verplaatsing van een deel van de activiteiten waarbij de oude vestiging in gebruik blijft (multi-
plant), ofwel een verplaatsing van het volledige bedrijf waarbij de oude vestiging wordt
verlaten (single-plant).

Bij een startende ondernemer die een locatie zoekt voor zijn nieuw op te richten bedrijf is
meestal geen sprake van een uitgebreide zoektocht naar een geschikte locatie (conform
Markusen en Teitz, 1985). Veel meer wordt de uiteindelijke locatie bepaald door de
beschikbare middelen. Daar de overige factoren die een rol spelen bij het oprichten van een
bedrijf dermate veel aandacht vragen dat er voor een uitgebreide locatiestudie geen tijd en of 
geld overblijft, vestigt deze groep zich vaak in de eigen woonomgeving. Dit is mogelijk omdat 
startende ondernemingen veelal een geringe ruimtebehoefte hebben waardoor passende locaties 
in de meeste gevallen in de directe woonomgeving aanwezig zijn.
De verschillen in verplaatsingsgedrag hangen nauw samen met de levenscyclus van een
onderneming en de aard van de activiteiten (Ministerie EZ, 1997). Bij de bedrijfsverplaatsingen 
gaat het voor een belangrijk deel om relatief jonge, kleine, groeiende bedrijven uit de sector
zakelijke dienstverlening. Deze bedrijven zijn mede door hun lage kapitaalsinvesteringen
mobieler dan bijvoorbeeld industriële bedrijven. Desalniettemin is er een geringere stroom van 
gemiddeld wat grotere bedrijven in de industrie en groothandel. 
Het oprichten van een nieuwe vestiging of een verplaatsing van een reeds bestaand bedrijf kent 
andere achtergronden dan een startend bedrijf. Hier ligt veelal een gebrek aan
uitbreidingsruimte op de huidige locatie of een uitbreiding van het marktgebied ten grondslag 
aan de beslissing een nieuwe vestiging op te zetten. Slechts in enkele gevallen wordt een
verplaatsing ingegeven door een tekortschietende bereikbaarheid (of een gebrek aan
parkeergelegenheid) of wordt een bedrijf gedwongen tot verplaatsing als gevolg van stringente 
milieuwetgeving (met name in woonwijken). In tegenstelling tot de bedrijfsoprichting is hier
sprake van een weloverwogen locatiekeuze die deel uitmaakt van een bredere
investeringsstrategie.

2.5.4 Waarheen verplaatst een bedrijf zich?
De vraag waarheen zich een bedrijf verplaatst wordt veelal ingegeven door de functie van het 
bedrijf, sociale en economische netwerken, het aanbod van geschikte locaties en de kennis van 
de ondernemer hieromtrent. Op dit laatste punt wordt in paragraaf 2.2.6 nader ingegaan.

Functioneel netwerk
Met de functie van het bedrijf wordt bedoeld de aard van het bedrijf en de situering in de
bedrijfskolom (Lambooy, 1988). Het begrip functie duidt hiermee op de samenhang met andere 
bedrijven en afnemers: het functionele netwerk. Belangrijk hierbij is de locationele positie van 
het bedrijf en de organisatie van de logistieke keten. De regionale dynamiek in locatiepatronen
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wordt veroorzaakt doordat er voortdurend investeringsbeslissingen genomen worden welke
deels gepaard gaan met relocaties. Deze functionele en ruimtelijke mobiliteit in een dynamische 
markt kan er toe leiden dat plaatsen en regio’s van aard veranderen, hetgeen tot
herstructureringsgebieden kan leiden (denk bijvoorbeeld aan de textielindustrie in Twente).

Agglomeratie-effecten
Agglomeratie-effecten zijn - in beginsel - de positieve externe voordelen die tegen de hogere
factorkosten van een vestiging in een agglomeratie opwegen (Moomaw, 1988). In het
algemeen worden agglomeratievoordelen uitgesplitst naar urbanisatievoordelen, welke
voortvloeien uit de concentratie van veel soorten bedrijven, en localisatievoordelen, welke
voortvloeien uit de ruimtelijke concentratie van een bedrijfstak. Tot de agglomeratievoordelen 
worden gerekend de gevarieerde arbeidsmarkt, omvang consumentenmarkt, specialisatie
(arbeidsverdeling), nabijheid toeleveranciers en afnemers, kennisinfrastructuur en ‘face-to-face’
contacten (waarvoor de moderne informatie technologie onvoldoende substituut is). 
Agglomeratie-effecten leiden dus tot een ruimtelijke concentratie van bedrijvigheid. Bij
voortgaande concentratie ontstaat echter een omslagpunt. De voordelen van nabijheid wegen
niet meer op tegen de kosten van verdichting als gevolg van congestie, ruimtedruk,
verdringingsprocessen en verlies aan ruimtelijke kwaliteit (Ministerie EZ, 1997). Ter Hart en
Lambooy (1989) concluderen op basis van een aantal studies met betrekking tot
overheidsdiensten dat agglomeratievoordelen optreden in steden van 250.000 à 500.000
inwoners en dat bij grotere aantallen inwoners vanwege organisatorische problemen de
schaalnadelen merkbaar worden. Een gevolg van deze agglomeratienadelen is dat spreiding van 
activiteiten, veelal langs uitvalswegen, plaatsvindt. Deze spreiding vindt gedifferentieerd naar
verschillende economische sectoren plaats (zie paragraaf 2.3).

Sociale en economische netwerken
Sociale en economische netwerken zorgen voor een binding van het bedrijf aan de regio en
weerhouden bedrijven ervan om zich over grote afstanden te verplaatsen. Bij sociale contacten 
kan gedacht worden aan de contacten in de privé sfeer; vrienden, verenigingsleven et cetera. In 
de sociale contacten is de rol van de partner van de ondernemer van groot belang. De partner 
is veelal niet bereid haar/zijn sociale netwerk te verbreken voor een verplaatsing van het bedrijf 
over grote afstand. Onder economische netwerken worden in dit verband niet zozeer de
functionele netwerken met andere bedrijven verstaan, zoals hiervoor besproken, maar de
binding met personeel en de informele zakelijke contacten via de werkgeversverenigingen
(Lyons, Kamer van Koophandel et cetera). Bij de binding met het personeel speelt naast
loyaliteit een stuk zekerheid met betrekking tot de kwaliteit (opleiding) en de kwantiteit een
belangrijke rol: lukt het op de nieuwe locatie voldoende goed opgeleide mensen te werven?
Vaak willen bedrijven dat een deel van het hogere kader met het bedrijf meeverhuist en dat
geeft veelal ook de nodige problemen en weerstanden. Kortom sociale en economische
netwerken zijn in veel gevallen een (te) hoge drempel die genomen moet worden in de
afweging een bedrijf over grote afstand te verplaatsen.

Ruimtelijke ordening
Het ruimtelijke ordeningsbeleid in Nederland heeft een sterke invloed op het
verplaatsingsgedrag van bedrijven. Wanneer een bedrijf tot relocatie besloten heeft, kan het
alleen daarheen reloceren waar een geschikte locatie aangeboden wordt. In Nederland is ruimte 
een schaars goed waarop grote claims liggen vanuit de activiteiten wonen, werken, recreëren, 
verplaatsen en natuurbehoud. Berekeningen van het CPB (Ministerie EZ, 1999) geven aan dat 
- zelfs in het geval van de lage economische groeiscenario’s - er in de toekomst een tekort aan 
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bedrijventerreinen zal ontstaan met name in de Randstadprovincies waar in eerste instantie de 
Logistiek Stadsparken tot stand gebracht worden. Dit betekent dat er een reële verwachting
bestaat dat deze terreinen interessante vestigingslocaties zijn voor bedrijven die in – de
nabijheid van – de Randstadsteden gevestigd willen zijn zonder dat zij gebruik wensen te
maken van het Ondergrondse Logistieke Systeem. 
Terzijde wordt opgemerkt dat bij een schaarste aan ruimte voor bedrijventerreinen opgepast
dient te worden voor cirkelredenaties waarbij de conclusie luidt dat de meest dynamische
bedrijven een preferentie hebben voor snelweglocaties. De relatie is precies omgekeerd: snel
groeiende - dynamische - bedrijven kunnen alleen daarheen verhuizen waar voldoende ruimte 
wordt aangeboden en veelal betreft dit locaties nabij snelwegen.

2.5.5 Locatiefactoren
Iedere onderneming is uniek in de eisen die het stelt aan haar vestigingslocatie. Desalniettemin
bestaan er ook overeenkomsten tussen gelijksoortige bedrijven. De eisen aan de vestigingsplaats
verschillen veelal afhankelijk van de aard van de activiteiten en de markt waarop het bedrijf actief is. 
Gegeven de focus op Logistieke Stadsparken zullen wij ons richten op de lokale en regionale markt.
Tal van studies zijn verricht naar de invloed van locatiefactoren op de uiteindelijke locatiebeslissing 
van ondernemers. In deze paragraaf zullen er een viertal representatieve studies uitgelicht worden: 
de eerste geeft een goed overzicht van de meest relevante categorieën van locatiefactoren en tevens 
een indicatie van de hardheid van de data; de tweede geeft aan hoe ondernemers oordelen over
locatiefactoren in de Randstad; in het derde onderzoek worden sectorale verschillen in het belang
dat gehecht wordt aan locatiefactoren (en knelpunten daarbij) toegelicht; en in het vierde onderzoek 
wordt getracht een trade-off te maken tussen een aantal relevante locatiefactoren.

Tabel 2.3 geeft een overzicht van de belangrijkste locatiefactoren en de hardheid van de data
(Chapman en Walker, 1992). Hoewel de lijst niet uitputtend is, wordt wel een aardig overzicht
gegeven. Wat betreft de hardheid van data onderscheiden de auteurs naast kwantificeerbaar, niet-
kwantificeerbaar en te schatten, de categorie ‘guesstimate’. Deze laatste term laat zich lastig
vertalen, maar het is wel duidelijk wat de auteurs bedoelen: met enige aannames is een orde van
grootte van het belang van de betreffende factor te schatten.
De tabel geeft aan dat voor vele locatiefactoren de verkregen informatie nogal zacht is, hetgeen het 
maken van een nauwkeurige bedrijfseconomische berekening van de meest gunstige
vestigingslocatie tot een heikele zaak maakt. Bij een bedrijfsverplaatsing dient de manager op basis 
van incomplete informatie een beslissing te nemen met betrekking tot locaties waarmee de manager 
in het algemeen niet bekend is. Een van de belangrijkste aannames in de locatietheorie en -modellen,
namelijk dat een locatiebeslissing wordt genomen op basis van perfecte informatie, blijkt dan ook
mank te lopen. In de praktijk worden locatiebeslissingen genomen op basis van partiële informatie 
(zie ook paragraaf 2.2.6). 
Wanneer we met bovenstaande kanttekeningen in gedachten de vele studies ter hand nemen die met 
behulp van ondernemerssurveys inzicht trachten te geven in het relatieve belang van locatiefactoren, 
dan mag duidelijk zijn dat met de nodige voorzichtigheid naar de resultaten gekeken dient te
worden.
Een interessant voorbeeld van een locatiestudie met betrekking tot de bedrijfsomgeving in de
Randstad - waar naar verwachting de eerste Logistieke Stadsparken zullen worden gerealiseerd 
- is uitgevoerd door NSS (1991). In deze studie is aan 1.250 ondernemers in de Randstad
gevraagd het belang van 25 locatiefactoren aan te geven op een schaal van 1 tot 10 (zie Tabel 
2.4). In Tabel 2.4 is duidelijk een breuk in de waardering waarneembaar, waarbij 11
locatiefactoren relatief hoog gewaardeerd worden en 14 relatief laag. Van de 11 hoog
gewaardeerde locatiefactoren hebben er maar liefst zes betrekking op infrastructuur:
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bereikbaarheid via de weg en per openbaar vervoer, parkeergelegenheid,
telecommunicatievoorzieningen en -dienstverlening en laad- en losmogelijkheden. Vier
locatiefactoren hebben betrekking op de directe bedrijfsomgeving: huurprijs/grondprijs,
representativiteit gebouw en directe omgeving en uitbreidingsmogelijkheden. De laatste
belangrijke locatiefactor betreft de aanwezigheid van geschoold personeel.

Tabel 2.3 Belangrijkste locatiefactoren en hardheid data
Locatiefactor Hardheid data
Toegang tot markten
 Distributiekosten naar bestaande markten
 Ontwikkeling in verkoop

Schatting
‘Guesstimate’

Ligging t.o.v. toeleveranciers
 Assemblage kosten
 Ontwikkelingen in toeleveringen

Schatting
‘Guesstimate’

Concurrentie overwegingen
 Locatie concurrenten
 Reactie concurrenten op verplaatsing

Kwantificeerbaar
Niet-kwantificeerbaar

Transportfaciliteiten
 Beschikbaarheid, kwaliteit en kosten Schatting
Nutsbedrijven en diensten
 Beschikbaarheid, kwaliteit en kosten Schatting
Arbeidsmarkt
 Beschikbaarheid, kwaliteit en kosten Schatting
Belastingen en subsidies
 Belastingregime
 Belastingvoordelen/subsidies

Kwantificeerbaar
Kwantificeerbaar

Locatiespecifieke factoren
 Aanwervings- en ontwikkelingskosten Kwantificeerbaar
Milieufactoren
 Geldende milieuwetgeving
 Gemak verkrijgen vergunningen en ontheffingen

Kwantificeerbaar
Niet-kwantificeerbaar

Omgevingsfactoren
 Aanwezige faciliteiten
 Heersende normen en waarden
 Kosten levensonderhoud

Schatting
Niet-kwantificeerbaar
Kwantificeerbaar

Bron: Chapman en Walker (1992)

Opmerkelijk - zeker vanuit de optiek van Logistieke Stadsparken – is dat nabijheidsfactoren
(luchthaven, zeehaven), andere belangrijke aspecten van de logistieke keten (aanwezigheid
toeleverende, soortgelijke en/of internationale bedrijven, distributiecentra, douane entrepot en 
logistieke dienstverleners) en vrachtvervoer (gecombineerd, waterweg en rail) laag
gewaardeerd worden. 
Wij denken dat hier sprake is van waarderingsverschillen ingegeven door een verschillend
schaalniveau waarop de factoren worden beoordeeld. Locatiefactoren die direct betrekking
hebben op de specifieke vestigingslocatie (representativiteit, bereikbaarheid, parkeren et
cetera) worden hoog gewaardeerd evenals locatiefactoren waaraan op een hoger schaalniveau
schaarste is (goed opgeleid personeel). Locatiefactoren die op een hoger schaalniveau - binnen 
de Randstad - weinig differentiërend zijn, worden laag gewaardeerd. Alle locaties binnen de
Randstad zijn bijvoorbeeld relatief goed ontsloten door Schiphol en de zeehavens. De
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Randstad is in Nederland een concentratiepunt van bedrijvigheid, dus soortgelijke,
toeleverende en internationale bedrijvigheid, distributiecentra en kennisinstituten zijn altijd wel 
in de nabijheid te vinden. Desalniettemin dient onderkend te worden dat uit vele onderzoeken 
blijkt dat goederenvervoer via het spoor of het water (en dus ook gecombineerd vervoer) nog 
steeds door weinig bedrijven als belangrijk wordt ervaren omdat men er weinig of geen gebruik 
van maakt. Dit verklaart in hoge mate waarom deze locatiefactoren de drie laatste plaatsen in 
Tabel 2.4 innemen.

Tabel 2.4 Gemiddeld belang dat bedrijven hechten aan de afzonderlijke aspecten van de
bedrijfsomgeving

Locatiefactor Score
Bereikbaarheid over de weg 9.0
Parkeren bezoekers 8.4
Adequaat opgeleid personeel 8.1
Aanwezigheid telecommunicatievoorzieningen 7.9
Representativiteit gebouw 7.3
Bereikbaarheid openbaar vervoer 6.7
Huurprijs/grondprijs 6.7
Laad- en losmogelijkheden 6.1
Uitbreidingsmogelijkheden 5.8
Representativiteit directe omgeving 5.8
Aanwezigheid telecommunicatie dienstverlening 5.3
Aanwezigheid toeleverende bedrijven 3.8
Aanwezigheid logistieke dienstverlening 3.4
Landschappelijke kwaliteit 3.2
Nabijheid luchthaven 3.1
Aanwezigheid scholingsinstituten 3.0
Aanwezigheid internationale bedrijven 2.9
Nabijheid zeehaven 2.6
Nabijheid distributiecentrum 2.4
Aanwezigheid soortgelijke bedrijven 2.4
Nabijheid douane entrepot 2.2
Aanwezigheid kenniscentra 2.1
Mogelijkheden gecombineerd vervoer 2.0
Nabijheid vaarwater 1.6
Mogelijkheden treinvervoer 1.1

Bron: Eisen aan de bedrijfsomgeving in de Randstad, NSS, 1991
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Tabel 2.5 De belangrijkste locatiefactoren per sector op regionaal en lokaal niveau

Industrie Handel Verkeer En Vervoer Diensten

Bereikbaarheid Weg Bereikbaarheid Weg Bereikbaarheid Weg Parkeren

Laden En Lossen Laden En Lossen Parkeren Bereikbaarheid Weg

Parkeren Parkeren Laden En Lossen Personeel

Personeel Gebouw Telecomvoorzieningen Gebouw

Gebouw Telecomvoorzieningen Personeel Telecomvoorzieningen

Telecomvoorzieningen Personeel Gebouw Representatieve Omg.

Huur/Grondprijs Huur/Grondprijs Huur/Grondprijs Bereikbaarheid Ov

Expansieruimte Representatieve Omg. Representatieve Omg. Huur/Grondprijs

Representatieve Omg. Expansieruimte Telecomdiensten Landsch. Kwal. Omg.

Bereikbaarheid Ov Bereikbaarheid Ov Expansieruimte Expansieruimte

Bron: Ruimte Voor Economische Dynamiek, Ministerie Ez, 1997

Wordt gekeken naar sectorale verschillen in de waardering van vestigingslocaties dan blijkt uit 
onderzoek ten behoeve van de studie ‘Ruimte voor economische dynamiek’ (Ministerie EZ,
1997) dat de verschillen beperkt zijn (zie Tabel 2.5). De bereikbaarheid over de weg en
parkeren behoren bij alle sectoren tot de belangrijkste drie locatiefactoren. Voor de
goederensectoren (industrie, handel en verkeer en vervoer) is de derde belangrijke factor de
laad- en losmogelijkheden en voor de dienstensector het personeel. De sectoren industrie en
handel noemen tien identieke locatiefactoren met slechts geringe verschillen in de volgorde.
Negen van de tien locatiefactoren van deze sectoren komen overeen met de sectoren verkeer 
en vervoer en diensten. Bij de sector verkeer en vervoer wordt naar verwachting niet de
bereikbaarheid per openbaar vervoer tot de tien belangrijkste locatiefactoren gerekend maar
het aanbod van telecommunicatiediensten. Bij de dienstensector behoort naar verwachting de
factor laad- en losmogelijkheden niet tot de tien belangrijkste redenen. Deze reden wordt
vervangen door de landschappelijke kwaliteit van de omgeving.
Ook met betrekking tot de ervaren knelpunten is veel overeenstemming te vinden tussen de
sectoren (zie Tabel 2.6). Naast de beperkte uitbreidingsmogelijkheden en bereikbaarheid over 
de weg die door alle sectoren als de twee belangrijkste knelpunten worden ervaren, noemen
alle sectoren knelpunten met betrekking tot parkeren. Op de dienstensector na ervaren alle
sectoren de (milieu-)regelgeving als een knelpunt. De dienstensector heeft met name
problemen met de representativiteit.
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Tabel 2.6 De belangrijkste knelpunten per sector
Industrie Handel Verkeer en vervoer Diensten
Expansieruimte Expansieruimte Bereikbaarheid weg Expansieruimte
Bereikbaarheid weg Bereikbaarheid weg Expansieruimte Bereikbaarheid weg
(Milieu)regelgeving Parkeermogelijkheden (Milieu)regelgeving Parkeermogelijkheden
Parkeermogelijkheden Bereikbaarheid OV Parkeermogelijkheden Representatief gebouw
Representatief gebouw (Milieu)regelgeving Huur/grondprijs Representatieve omg.

Bron: Ruimte voor Economische Dynamiek, Ministerie EZ, 1997

Vele studies leveren vergelijkbare resultaten op met bovenstaande studies. Echter, welke conclusies 
mogen getrokken worden uit zulke zachte resultaten? Zoals gesteld bestaat de
verplaatsingsbeslissing uit twee fasen. In de eerste fase wordt het besluit genomen het bedrijf te
verplaatsen, hetgeen veelal voorkomt uit het ontbreken van uitbreidingsmogelijkheden op de oude 
locatie. Pas in de tweede fase wordt besloten waarheen te verhuizen. In de meeste
locatieonderzoeken lopen beide fasen door elkaar heen. De belangrijke rol die in bovenstaande
studies aan transportinfrastructuur gerelateerde locatiefactoren wordt gehecht, wordt echter pas
relevant wanneer gezocht wordt naar de alternatieve vestigingslocatie, dus als de beslissing om te 
verplaatsen reeds genomen is. In dit licht bezien speelt infrastructuur een belangrijke rol als ‘pull’
factor van alternatieve vestigingslocaties en niet als een ‘push’ factor in de beslissing de oude locatie 
te gaan verlaten. Desondanks is het van belang over informatie te beschikken met betrekking tot de 
relatieve kracht van infrastructuur als ‘pull’ factor vergeleken met andere ‘pull’ factoren. Bruinsma 
en Rietveld (1997a) hebben getracht met behulp van een trade-off de relatieve kracht van een
zevental pull factoren kwantitatief vast te stellen. Hun bevindingen zijn dat, om een gelijk nutsniveau 
voor ondernemers te handhaven, een afstandsafname van een kilometer in de ligging van een bedrijf 
ten opzichte van een op- en afrit van een snelweg gelijk staat aan:
 Een stijging in de grondprijs van circa 7 gulden per m2, of;
 Een afname van de investeringssubsidie met 2,5 %, of;
 Een toename tot de belangrijkste klanten / toeleveranciers met 3,2 km, of;
 Een toename tot de dichtst bij zijnde grote stad met 3,5 km, of;
 Een toename tot het dichtst bij zijnde station met 7,5 km.

2.5.6 Imago en perceptie
Bij de zoektocht naar een nieuwe vestigingslocatie spelen de percepties van de ondernemer
omtrent de geschiktheid van locaties en daarmee het imago van regio’s als vestigingslocatie
een voorname rol. Het onderzoek naar de perceptie van ondernemers met betrekking tot
ruimtelijke kwaliteiten van regio’s is echter beperkt (zie Pellenbarg, 1982). Wel is duidelijk dat het 
imago dat een regio heeft dan wel uitstraalt een rol van betekenis speelt. Het imago dat een regio 
heeft, zet een zware stempel op het locatieprofiel van de regio: nog steeds wordt neerbuigend over 
Twente gesproken als een oude textielregio, terwijl een dergelijke benaming al lange tijd niet meer 
overeenkomt met de daar aanwezige regionale economische structuur. Een positief imago is
evenzeer mogelijk: Schiphol wordt door vele bedrijven gezien als een dynamische, aantrekkelijke
vestigingsregio (‘het economische zwaartepunt of de economische motor van Nederland’) terwijl
het gebied gebukt gaat onder een relatief zware congestie. Indien transportinfrastructuur in
belangrijke mate bijdraagt aan de aantrekkelijkheid - het imago - van een regio, is het duidelijk dat 
met investeringen in transportinfrastructuur het imago van een regio kan worden opgevijzeld.
Bruinsma en Rietveld (1997b) hebben aangetoond dat de waardering van Nederlandse ondernemers 
voor 67 steden verspreid over het land in hoge mate verklaard wordt door de relatieve ligging van 
de betreffende steden in het snelwegennetwerk. Vanuit deze optiek kan het infrastructuuraanbod
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van een land dan wel een regio als een van de weinige competitieve middelen gezien worden die een 
nationale overheid – gegeven de Europese regelgeving – open staat in de strijd om de werving van 
internationaal opererende bedrijven. Hierbij dient opgemerkt te worden dat de invloed van een
uitbreiding in het infrastructuurnetwerk op het imago van een regio afhangt van het bestaande
infrastructuurnetwerk, het type infrastructuur dat aangelegd wordt en de kwaliteit van het netwerk 
in de concurrerende regio’s (Vickerman et al. 1999).
Dat ondernemers hun vestigingsbesluit mede laten afhangen van het imago van een potentiële 
vestigingsregio komt voort uit een beperkte kennis die zij hebben van de verschillende regio’s. 
Wanneer de ondernemer volledig geïnformeerd zou zijn geweest dan zou hij zich niet laten
leiden door imago’s van regio’s maar op meer rationele gronden een vestigingsbesluit nemen. 
De kennis die een ondernemer heeft met betrekking tot alternatieve vestigingslocaties is over 
het algemeen beperkt hoewel dat sterk kan verschillen per individu, afhankelijk van de mate
waarin zij zich laten informeren en de informatiebronnen die zij weten aan te boren. Enkele
algemeenheden zijn te onderkennen. Ondernemers die een bedrijf lokaal of regionaal willen
verhuizen, nemen veelal zelf het besluit waarheen zij het bedrijf gaan verplaatsen, terwijl
ondernemers die internationaal een vestigingslocatie zoeken zich laten adviseren door een
deskundige in het potentiële vestigingsgebied. Over het algemeen is de kennis die een
ondernemer heeft over zijn directe omgeving vrij volledig. Een ondernemer doet er echter niet 
onverstandig aan zich nader te informeren over toekomstige ontwikkelingen, bijvoorbeeld door 
het natrekken van het bestemmingsplan omtrent de ruimtelijke ontwikkelingen die op de
middellange termijn te verwachten zijn, bij de Kamer van Koophandel te informeren welke
bedrijven zich nog meer op het bedrijventerrein willen gaan vestigen, et cetera. Naarmate de
afstand tussen de huidige vestigingsplaats en de toekomstige vestigingsplaats toeneemt dient de 
ondernemer zich meer inspanningen te getroosten om de benodigde informatie te verkrijgen:
zijn kennis omtrent de huidige situatie en de te verwachten ontwikkelingen neemt af naarmate 
de afstand toeneemt. Het aantal instanties waar informatie verkregen kan worden neemt
hiermee ook toe. Nu komen ook regionale ontwikkelingsmaatschappijen in beeld. Dergelijke
instanties zullen een relatief positief ingekleurd beeld scheppen, informatie die de ondernemer 
op juiste waarde dient in te schatten. Pas wanneer de ondernemer de gevolgen van een
verplaatsingbesluit niet meer kan overzien zal hij zich laten bijstaan door een extern adviseur. 
De vraag blijft in hoeverre de ondernemer deze externe adviseur een zoekopdracht meegeeft
die ingekleurd is door de perceptie die de ondernemer heeft van potentiële vestigingslocaties. 
Met andere woorden in hoeverre laat de ondernemer vestigingslocaties onderzoeken in regio’s 
die wellicht ten onrechte een negatief imago hebben.

2.6 Ruimtelijk economische dynamiek in stedelijke gebieden

De ruimtelijk-economische ontwikkeling in Nederland in de afgelopen decennia toont een
duidelijke deconcentratie op verschillende ruimtelijke niveaus. Op landelijk niveau zien we een 
uitschuiving van activiteiten vanuit de grootstedelijke gebieden in de Randstad naar de
intermediair gelegen gebieden zoals Flevoland, de Veluwe, de Brabantse Stedenrij tot aan
Limburg en Overijssel. Deze uitdijing vindt met name plaats langs de achterlandcorridors die
Nederland met andere belangrijke economische regio’s in Europa verbinden. 
Op stedelijk niveau zijn volgens de nota Ruimte voor Economische Dynamiek (Ministerie EZ, 
1997) drie typen stedelijke ontwikkelingen te onderscheiden:
1. De drie grootste stedelijke agglomeraties combineren een stagnerende werkgelegenheid in 

de kerngemeente met een sterke ontwikkeling in de randgemeente (het saldo is positief);
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2. De meeste overige steden in het economisch kerngebied laten zowel groei in de
kerngemeenten als een sterke groei in de randgemeenten zien;

3. De steden buiten het economisch kerngebied combineren groei in de kerngemeenten met
een relatief zwakke ontwikkeling van de omgeving.

De nota Ruimte voor Economische Dynamiek erkent dat achter deze ruimtelijke dynamiek ook 
sectorale veranderingen schuil gaan, zoals: herstructurering en kapitaalsintensivering in de
industrie, voortgaande verdienstelijking en ruimtelijke heroriëntaties die per sector sterk
kunnen verschillen.
Met betrekking tot de keuze van een vestigingslocatie binnen het stedelijk gebied zijn er een
aantal tendensen waar te nemen. Het blijkt dat bedrijven met een lokaal of regionaal
marktbereik veelal een binnenstedelijke locatie kiezen, terwijl bedrijven met een landelijk
marktbereik opteren voor een suburbane locatie (Hessels, 1992). Tevens kan onderscheid
gemaakt worden naar ‘back-office’ en ‘front-office’ locaties (Manshanden, 1996). De
zogenaamde ‘back-office’ bedrijven die minder ‘face-to-face’ contacten hebben, kennen minder 
noodzaak in stedelijke locaties gevestigd te zijn en zijn dan ook meer in de sub-urbane
gebieden terug te vinden.
Een belangrijke trend is dat bij bedrijfshuisvesting bedrijven zich in toenemende mate vestigen 
op formele bedrijfslocaties (bedrijventerreinen en kantorenlocaties) in plaats van geïsoleerde
locaties. Het Ministerie van Economische Zaken (1997) spreekt van een ‘professionalisering’
van de bedrijfshuisvesting. Bij deze trend dienen de nodige kanttekeningen geplaatst te
worden. Wederom is de rol van het aanbod van bedrijventerreinen een essentiële factor evenals 
de mitigerende milieuwetgeving. Is er nog sprake van een vrije keuze van het verhuizende
bedrijf of wordt de verhuizing naar een formele locatie beleidsmatig afgedwongen? Direct
hieraan gekoppeld kan de vraag gesteld worden in hoeverre de met de mond beleden
beleidsdoelstelling om te komen tot een menging van de woon- en werkfunctie een averechtse 
uitwerking vindt in de praktijk?

Bovenstaande patronen zijn uniform aanwezig. Desalniettemin bestaan er sectoraal verschillen 
(zie de paragrafen 2.2.2 en 2.2.5) en daarom zal een nadere omschrijving van deze
ontwikkelingen gegeven worden voor een aantal sectoren die relevant zijn voor de vestiging
van bedrijven op de Logistieke Stadsparken.
Globaal ontstaat het beeld dat de zakelijke diensten zich concentreren in de grote en
middelgrote steden, de distributiesector bij de mainports en de achterlandverbindingen, terwijl 
de industrie meer uitwaaiert naar de minder drukke delen van het land: het Zuiden en het
Oosten. Hieronder zal een nadere sectorale toespitsing gegeven worden.

2.6.1 Dienstensector
In de afgelopen periode heeft met name in stedelijke gebieden de dienstensector een sterke
ontwikkeling doorgemaakt. Er zijn een tweetal tweedelingen gangbaar met betrekking tot de
dienstensector. De eerste tweedeling betreft commerciële (markt / profit) versus niet-
commerciële (overheid / non-profit) diensten en de tweede tweedeling betreft intermediaire
(producenten / zakelijke) versus finale (consumenten) diensten.

Kantoorhoudende activiteiten:
Van de kantoorhoudende activiteiten uit de niet-commerciële sector (overheid en non-profit
organisaties) blijven de lokaal georiënteerde activiteiten veelal centraal in het stedelijk gebied
gevestigd (bijvoorbeeld gemeentelijke instanties), terwijl de regionale en nationale instanties
(bijvoorbeeld provinciehuizen en ministeries) naar de stadsranden trekken. 
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Ook de kantoorhoudende activiteiten uit de commerciële sector trekken in toenemende mate
naar de binnenring van sub-urbane locaties in de Randstad. Bereikbaarheid per auto blijkt
hierbij de cruciale factor in het selecteren van locaties. De ondernemers maximaliseren hun nut 
op het punt van nabijheid en bereikbaarheid, omdat veelal niet de klant maar het
dienstverlenende bedrijf de transportkosten draagt. Het gaat dan niet alleen om contacten met 
klanten, maar om het gehele contactennetwerk van het bedrijf (Manshanden, 1996). Een
Logistiek Stadspark heeft de kantoorhoudende activiteiten binnen de zakelijke dienstverlening 
als vestigingslocatie weinig te bieden, wel is het zo dat kantoorlocaties afnemers zijn van
goederen die door ondergrondse logistieke systemen aangeleverd worden.

Groothandel
De groothandels die met name in de stadsranden gevestigd waren trekken zich de laatste jaren 
verder terug uit het stedelijk gebied en concentreren zich in zones langs de uitvalswegen van de 
Randstadsteden. De groothandel opererend in het competitieve niemandsland tussen producent 
en retailer is een sector die in de afgelopen jaren sterk in omvang is afgenomen. De sterke
loonontwikkelingen hebben deze arbeidsintensieve sector hard getroffen en daarnaast is door
de opkomst van het grootwinkelbedrijf en inkoopcombinaties - welke alle zelf de
groothandelsfunctie vervullen - de omzet van de groothandel achtergebleven. De activiteiten
van de groothandel vallen het best te omschrijven met de ‘juist-definitie’: de juiste goederen in 
de juiste hoeveelheid op het juiste moment op de juiste plaats (Lambooy, 1988). Met name op 
deze kenmerken zou het OLS een kwaliteitssprong in stedelijke gebieden kunnen betekenen
mits de toelevering op het Logistieke Stadspark probleemloos verloopt. Daarnaast zou een
Logistiek Stadspark de groothandel beter dan momenteel kunnen binden aan (behouden op)
een locatie in de stedelijke randgebieden waarmee een verdere uitstoot van
groothandelsactiviteiten langs de corridors voorkomen kan worden.

Detailhandel
De detailhandel wordt gekenmerkt door concentratie en schaalvergroting. Er vindt een
concentratie van detailhandelsactiviteiten plaats in middelgrote en grote winkelcentra welke
zich naast de binnenstedelijke gebieden veelal concentreren in de grotere woonwijken aan de
buitenrand van het stedelijk gebied. Deze concentratie vloeit voort uit de schaalvergroting: de 
kleine winkel op de hoek legt het af tegen het grootwinkelbedrijf en de inkoopcombinaties. Het 
grootwinkelbedrijf is veelal eigenaar/ontwikkelaar van complete winkelcentra waarin een
volledig aanbod van aangesloten winkelcombinaties wordt gerealiseerd (de supermarkt met een 
eigen keten van slijterijen, stomerijen et cetera). Juist deze concentratie van winkelactiviteiten 
in dergelijke centra maakt een aansluiting op ondergrondse logistieke systemen mogelijk. Het 
Logistieke Stadspark zal zorg dienen te dragen voor de bevoorrading van de winkelcentra.
Opgemerkt dient te worden dat de koopkrachtontwikkeling in de grootstedelijke gebieden is
achtergebleven bij de ontwikkeling in de sub-urbane gebieden. Het ruimtelijk ordeningsbeleid
van gebundelde deconcentratie heeft er in de afgelopen decennia toe geleid dat de
middeninkomens uit de grootstedelijke gebieden wegtrokken naar de groeikernen. De hogere
inkomens trokken in deze periode naar de meest aantrekkelijke locaties, veelal gelegen in het 
landelijk gebied. Dit tezamen met het feit dat de sociale woningbouw met name geconcentreerd 
is geweest in de grootstedelijke gebieden heeft ertoe geleid dat de grootstedelijke koopkracht 
relatief is achtergebleven en het grootstedelijke voorzieningenniveau is uitgehold. Recent
wordt een tendens waargenomen om middels woningbouw voor de hogere inkomensgroepen
de grootstedelijke regio’s weer attractiever te maken voor deze bevolkingsgroep om op deze
wijze de koopkracht en daarmee de basis voor het grootstedelijke voorzieningenniveau in de
stedelijke gebieden terug te krijgen. De leefbaarheid van de stad zal er mede bij gebaat zijn
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wanneer de congestie die voortvloeit uit de bevoorrading van winkels wordt teruggebracht als 
gevolg van de aanleg van ondergrondse logistieke systemen. 

2.6.2 Distributiesector
Binnen de distributiesector in Nederland kan globaal onderscheid gemaakt worden naar
stedelijke distributiecentra (SDC), nationale distributiecentra (NDC) en Europese
distributiecentra (EDC). De Europese distributiecentra zullen hier in eerste instantie buiten
beschouwing gelaten worden, daar het meestal doorvoer van producten betreft en zij daarmee 
hoogstwaarschijnlijk geen gebruik van een stedelijk/Randstedelijk/nationaal OLS zullen maken.
De stedelijke en nationale distributiecentra daarentegen zullen hier wel degelijk belang bij
hebben. Verschillende vestigingsplaatsfactoren spelen een rol bij de vestiging van deze DC’s.
Relocatie is vaak een gevolg van veranderende goederenstromen, welke een directe invloed
hebben op de relatieve ligging van regio’s. De regio’s worden geconfronteerd met toe- of
afnemende goederenstromen wat directe gevolgen heeft voor de regionale bedrijvigheid van
distributiecentra. De Ligt (1998) onderkent hierbij groeiregio’s die goederenstromen genereren 
en aantrekken en stagnatieregio’s die nauwelijks goederenstromen genereren of aantrekken.
Tot de groeiregio’s behoren met name de centrale en transito-regio’s, hetgeen blijkt uit een
studie van BCI/NEI (1996): naast de mainportregio’s Amsterdam en Rotterdam zijn er
verschillende regio’s in Nederland aan te wijzen die op basis van verschillende groeiscenario’s 
een tekort aan distributieparken zullen gaan vertonen in de periode tot 2015. Vooral Utrecht, 
Noord-Limburg en Groot-Amsterdam vertonen een tekort in deze periode. Hieruit valt af te
leiden dat zowel grootstedelijke gebieden als de intermediaire zone geschikte
vestigingsplaatsen zijn voor distributiecentra, onder voorwaarde dat het groeiregio’s en
centrale of transito regio’s zijn.

2.6.3 Industrie
Nederland is nooit een echte industrieel land geweest, alleen in IJmond en Delfzijl en
omstreken drukt de industrie nog altijd een stempel op de economische structuur (Atzema en 
Wever, 1994). In alle regio’s is het aandeel van de industrie in de totale werkgelegenheid
gedaald. In vijf regio’s (Rijnmond, Noordzeekanaalgebied, Brabantse stedenrij, Zuid-Limburg
en Twente) is 49% van de industriële werkgelegenheid te vinden. Door de afbrokkeling van de 
voedings- en genotmiddelenindustrie is de industriële betekenis van Noord-Friesland en de
Zaanstreek weggevallen. Daartegenover staat de opbloei van Noord-Limburg (metaal-elektro)
en Zeeuws-Vlaanderen (chemie). Atzema en Wever (1994) concluderen dat de in omvang toch 
al beperkte industrie zich geleidelijk verspreidt over Nederland, waarbij ook de regionale
verschillen in de samenstelling van de industriële werkgelegenheid langzaam maar zeker
vervagen.
De omgevingsaspecten van industriële bedrijven vertonen op bepaalde gebieden specifieke
kenmerken ten opzichte van de algemene, meest voorkomende eisen die aan een locatie gesteld 
worden. Vooral bereikbaarheidsaspecten spelen bij deze sector een rol. Overigens is ook hier 
(net als bij andere sectoren) de bereikbaarheid over de weg de meest belangrijke
vestigingsvoorwaarde. In tegenstelling tot andere sectoren echter, hechten industriële bedrijven 
meer belang aan aspecten van kennispotentieel, uitbreidingsmogelijkheden en distributie
aspecten (laden en lossen) en logistieke dienstverlening.

2.7 Veranderingen in logistieke processen
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Logistiek zal een zeer belangrijke rol vervullen bij het kiezen van een vestigingsplaats.
Conform Lambooy (1988) wordt met logistiek aangeduid dat een onderneming de totale
goederenstroom van toeleveranciers en afnemers alsmede de opslag wil beheersen teneinde de 
kosten te minimaliseren en de zekerheid te maximaliseren.
Bij steeds meer ondernemingen wordt logistiek tegenwoordig ‘integraal’ benaderd. Niet ieder 
onderdeel in de keten wordt meer geoptimaliseerd (bijv. de productie van halffabrikaten of
eindproducten op een locatie), maar juist de gehele keten, van de eerste leverancier tot de
laatste afnemer, wordt gestroomlijnd. Reden voor deze ontwikkeling is dat verladers zich meer 
en meer richten op de wensen en behoeften van consumenten. Deze stellen niet alleen hogere 
eisen aan de kwaliteit van een product, maar ze wensen ook een snellere vervangbaarheid en
een grotere productvariëteit. Door deze ontwikkeling heeft een overgang plaatsgevonden van 
een voorraadgestuurde naar een ordergestuurde productie. Hiermee neemt de
hoogwaardigheid van goederen toe en het gewicht en volume af (NEA, 1997).
Er zullen geen voordelen meer te bereiken zijn door middel van eigen vervoer, schaalgrootte
van het transport en de frequentie van de zendingen (KPMG, 1998). Er zal een continue
beweging van gestandaardiseerde transporteenheden ontstaan waarin goederen worden
vervoerd. De rol van de verschillende schakels in de logistieke keten zal ook veranderen
zonder dat het direct een toe- of afname van schakels in de keten tot gevolg hoeft te hebben. 
Zo zullen vervoerders bijvoorbeeld veel meer integrator en regisseur worden. Zij zullen de
zaken bij begin- en eindpunt regelen en waar nodig zorgen voor de interactie met de klassieke 
modaliteiten (bovengronds vervoer).

Andere recente (maatschappelijke) ontwikkelingen komen met name in de retailmarkt tot
uiting: verzadiging van de markt, massa-individualisatie, schaalvergroting zowel bij productie, 
distributie als detailhandel en grotere ruimtedruk en toenemende congestie. Dergelijke
ontwikkelingen hebben veranderingen in de logistieke keten tot gevolg. Zo zijn momenteel de 
volgende strategieën en structuren in ontwikkeling, die los staan van de ontwikkeling van
Logistieke Stadsparken (IPOT, 1999):
 Grote retailers beheersen de controle (aanvoer en distributie) van de fysieke

goederenstromen;
 De structuur van distributiecentra van grote retailers bestaat uit netwerken van

gespecialiseerde distributiecentra en regionale distributiecentra;
 Als gevolg van assortimentsverbreding komen nieuwe productstromen vanuit leveranciers

naar de distributiecentra van de retailers. Directe levering van leverancier naar winkelfiliaal 
wordt steeds meer teruggedrongen;

 Als gevolg van toenemende eisen van de retailers ten aanzien van frequentie van levering 
zullen meer leveranciers gaan samenwerken en productstromen gaan bundelen, al dan niet 
gebruik makend van logistieke dienstverleners;

 Door schaalvergroting, hogere efficiëntie en de toegenomen controle zijn de leveringstijden 
verkort en is de betrouwbaarheid hiervan verbeterd.



23

3 Mechanismen locatiegedrag: Logistieke Stadsparken

3.4 Inleiding

In dit hoofdstuk wordt de voorgaande algemene beschouwing toegespitst op Logistieke
Stadsparken. Hoofdstuk 3 is uiteraard tentatief van aard. In paragraaf 3.2 zal aan de hand van 
de aantrekkelijkheid van een Logistiek Stadspark voor verschillende typen bedrijvigheid een
typologie van bedrijven worden uitgewerkt. Deze typologie wordt in paragraaf 3.3
geconcretiseerd aan de hand van de standaard bedrijfsindeling (SBI) van het CBS. Deze SBI-
indeling is erg sector georiënteerd maar waar mogelijk wordt dit aangevuld met meer activiteit 
georiënteerde informatie, waarbij hier natuurlijk de nadruk ligt op distributie activiteiten. In
paragraaf 3.4 is aandacht voor de veranderingen in de logistieke keten die mogelijkerwijs als
gevolg van de ontwikkeling van Logistieke Stadsparken zullen plaatsvinden. In paragraaf 3.5
zal tenslotte aandacht worden besteed aan een aantal potentiële locaties voor Logistieke
Stadsparken.

3.5 Typologie van bedrijven

De belangrijkste indeling die gemaakt kan worden naar verschillende bedrijven die een belang 
zouden kunnen hebben bij vestiging op Logistieke Stadsparken is een indeling naar het doel
waarvoor het ondergrondse systeem gebruikt zou gaan worden. Het onderscheid dat dan
ontstaat is dat tussen bedrijven die zelf een eigen ondergronds logistiek systeem (OLS)
ontwikkelen (specifieke bedrijven) en bedrijven die aangesloten willen zijn op een OLS voor
publiek gebruik. Buiten deze beide groepen gebruikers die een direct belang hebben bij OLS
(de ‘gebonden’ bedrijven) zullen ook bedrijven zonder enig direct belang bij OLS op
Logistieke Stadsparken gevestigd willen zijn; de zogenaamde ‘ongebonden’ bedrijvigheid.

3.5.1 Specifieke bedrijven
Onder specifieke bedrijven worden bedrijven verstaan die een eigen ondergronds logistiek
systeem ontwikkelen waar derden geen gebruik van kunnen (mogen) maken. Een voorbeeld
van een dergelijk systeem is de aan te leggen verbinding tussen Aalsmeer, Schiphol en
Hoofddorp, de zogeheten ASH-verbinding (zie o.a. IPOT, 1998, 1999). Bereikbaarheid speelt 
hierbij een grote rol. Zowel voor de Luchthaven Schiphol als voor de Bloemenveiling Aalsmeer 
is bereikbaarheid van levensbelang. Voor tijdkritische goederen zoals bloemen is het
wegtransport niet meer toereikend door de toenemende filekansen. Het alternatief bestaat uit
een netwerk van hoogwaardig railtransport in Europa en een verbindende schakel van Schiphol 
en Aalsmeer met het spoor door middel van een OLS. Dit OLS zal meerdere functies kunnen 
vervullen. Zo kan het op regionale schaal zorgen voor het vervoer tussen Schiphol, Aalsmeer 
en Hoofddorp. Op Schiphol zelf kan het OLS zorgen voor het transport tussen de
verschillende logistieke schakels op de luchthaven. Voor de directe omgeving van de
railterminal kan gedacht worden aan vestiging van hoogwaardige logistieke bedrijvigheid. In
deze studie blijft OLS voor specifieke bedrijven buiten beschouwing.

3.5.2 Publiek gebruik / gebonden bedrijvigheid
Bij publiek gebruik betreft het bedrijven die aangesloten willen zijn op ondergrondse logistieke 
systemen voor publiek gebruik. Het betreft hier bijvoorbeeld winkelcentra (als afnemer van
consumentenproducten) en bedrijventerreinen (als afnemer van grondstoffen en halffabrikaten
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en toeleverancier van eindproducten van beperkte omvang). In dit onderzoek is de focus
gericht op een derde type van bedrijventerrein: het Logistieke Stadspark. Dit Logistieke
Stadspark is de schakel tussen het – in eerste instantie bovengrondse – regionaal/landelijke
transportsysteem en het stedelijke - ondergrondse - systeem. In principe kan een bestaand
bedrijventerrein ontwikkeld/geherstructureerd worden tot een Logistiek Stadspark.
Bij gebonden bedrijvigheid gaat het om bedrijven die daadwerkelijk aangesloten willen worden 
op het ondergrondse logistieke systeem. De gebonden bedrijvigheid betreft bijvoorbeeld
bedrijven die gerelateerd zijn aan de detailhandel en de horeca en die gebonden zijn aan de te 
bevoorraden vestigingen in de binnensteden. Bij gebonden bedrijvigheid kunnen
localisatievoordelen optreden (voordelen die voortvloeien uit de ruimtelijke concentratie van
een specifieke bedrijfstak).
Ondernemingen kiezen om verschillende redenen voor een vestigingsplaats. Deze redenen
verschillen per sector. Algemene redenen zijn vaak een combinatie van pragmatische
argumenten en offensieve expansiegedachten (Buck Consultants International, 1997).
Voorbeelden hiervan zijn: voldoende ruimte tegen redelijke prijs, dichter bij klanten en betere 
verbindingen. In het geval van vestigingen op een Logistiek Stadspark zullen beide zijden van 
deze combinatie een rol spelen. Zo kan een pragmatisch argument zijn de aanwezigheid van het 
OLS en een expansiegedachte kan zijn de verkorting van de logistieke afhandeling.
Bij de gebonden bedrijvigheid betreft het voornamelijk de vestiging van logistieke bedrijven op 
het Logistieke Stadspark. Voor deze bedrijven gelden als belangrijkste pull factoren (factoren 
die een onderneming over de streep trekken om naar een nieuwe vestigingsplaats te verhuizen) 
de ruimte/groeimogelijkheden, de marktligging en de bereikbaarheid.

3.5.3 Ongebonden bedrijvigheid
In het meest ideale geval vestigen zich slechts die bedrijven op een Logistiek Stadspark die ook 
daadwerkelijk gebruik willen maken van het ondergrondse logistieke systeem. In de praktijk is 
dit echter meestal niet het geval (zie de bedrijvigheid rond Schiphol). Vaak spelen naast de
locatiefactoren die bij gebonden bedrijvigheid de boventoon voeren, ook nog andere factoren
een rol. Dit trekt bedrijven die geen relatie hebben met het ondergrondse logistieke systeem: de 
ongebonden bedrijvigheid. 
In eerste instantie kan hierbij gedacht worden aan bedrijven die zich bezighouden met een of
meerdere schakels in de logistieke keten. Hierbij kan gedacht worden aan distributie,
productie, Value Added Logistics (VAL) en assemblage. Dit type bedrijvigheid is wel transport 
georiënteerd, maar is niet afhankelijk van het OLS. De nabijheid van een ondergronds systeem 
garandeert een soepele aan- en afvoer van goederen via de andere modaliteiten en in deze
modaliteiten is men geïnteresseerd (KPMG, 1998).
Er zijn echter nog een drietal mogelijke gronden aan te voeren waarom bedrijven die geen
gebruik willen maken van het ondergrondse logistieke systeem zich toch op Logistieke
Stadsparken willen vestigen.
Ten eerste zijn er de localisatievoordelen: de ruimtelijke concentratie van een bedrijfstak. Delen 
van deze bedrijfstak kunnen wel gebonden zijn aan het Logistieke Stadspark en deze kunnen
andere – ongebonden – delen van de bedrijfstak aantrekken, bijvoorbeeld vanwege het belang 
van nabijheid in de betreffende bedrijfstak (face-to-face contacten, informatie-uitwisseling,
R&D-inspanningen et cetera).
Ten tweede zijn er de imago-effecten. Een Logistiek Stadspark met goede ontsluiting en
moderne transportsystemen heeft de nodige uitstralingseffecten. Naast deze imagoredenen
kunnen ook andere redenen zoals de nabijheid van een stedelijk gebied of het dynamische
imago van de reeds op het terrein aanwezige bedrijven een Logistiek Stadspark aantrekkelijk
maken voor bedrijvigheid die geen enkele transport-oriëntatie heeft. Indien Logistieke
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Stadsparken zeer aantrekkelijk blijken te zijn voor activiteiten onder het mom van “daar
gebeurt het dus daar moeten we zitten”, dan zou veronachtzaming van deze effecten leiden tot 
een forse onderschatting van de benodigde ruimte in de latere fasen van dit onderzoek (of de 
overheid zou beleid initiëren dat effectief deze ongebonden bedrijvigheid weet te weren).
Ten derde kan het aanbod van bedrijventerreinen een rol spelen. Indien Logistieke Stadsparken 
een belangrijk deel uitmaken van het aanbod van bedrijventerreinen, kunnen deze parken wel
eens bedrijven aantrekken die net zo lief of zelfs bij voorkeur zich elders in – de nabijheid van –
het stedelijk gebied gevestigd zouden hebben maar gezien de schaarste aan bedrijventerreinen 
geen passende alternatieve locaties gevonden hebben.
Belangrijk is te concluderen dat ongebonden bedrijvigheid niet leidt tot extra gebruik van het 
ondergrondse logistieke systeem (dus geen hoger direct rendement) maar wel via de
grondexploitatie tot een hoger rendement.

3.5.4 Volgende werkgelegenheid
De volgende werkgelegenheid is een tweede orde effect dat ook wel het vliegwieleffect
genoemd wordt. Een voorbeeld van het vliegwieleffect zijn de urbanisatievoordelen (voordelen 
die voortvloeien uit de ruimtelijke concentratie van veel soorten bedrijven). Het aanwezig zijn 
van een voldoende concentratie van bedrijvigheid (kritische massa) kan de vestiging van
nieuwe - zowel gebonden als ongebonden – bedrijvigheid uitlokken.
Een tweede vliegwieleffect kan zijn dat de concentratie van bedrijvigheid op een Logistiek
Stadspark dermate groot wordt dat verzorgende dienstverlening naar het terrein trekt om haar 
diensten aan de gevestigde bedrijven aan te bieden. Hierbij valt te denken aan horeca en
diensten als vergaderruimte, reproductie, et cetera. 

3.6 Bedrijvigheid op Logistieke Stadsparken

De in de vorige paragraaf beschreven indeling naar typologie van bedrijven kan nog verder
toegespitst worden. Een handige indeling hiertoe is de Standaard Bedrijfsindeling van het CBS 
(CBS, 1993). Deze bestaat uit een letter en een viercijferige code waarbij de letter staat voor 
de bedrijfstak (zie Tabel 3.1), de eerste twee cijfers voor de bedrijfsklasse, het derde cijfer voor 
de bedrijfsgroep en het vierde cijfer voor de feitelijke hoofdactiviteit (de bedrijfssubgroep).

Tabel 3.1 Standaard bedrijfsindeling
Tak Groepen Omschrijving bedrijfstak
A-B 01-05 Landbouw en visserij
C 10-14 Winning van delfstoffen
D 15-37 Industrie
E 40-41 Productie en distributie van elektriciteit, aardgas en water
F 45 Bouwnijverheid
G 50-52 Reparatie van consumentenartikelen en handel
H 55 Horeca
I 60-64 Vervoer, opslag, communicatie
J 65-67 Financiële instellingen 
K 70-74 Verhuur en handel in onroerend goed, verhuur van roerende goederen en zakelijke 

dienstverlening
L-O 75-93 Overige dienstverlening
P-Q 95-99 Overig

Bron: CBS, 1993
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Het moge duidelijk zijn dat sommige van deze bedrijfstakken direct al niet in aanmerking
komen voor vestiging op een Logistiek Stadspark. Een voorbeeld hiervan is de bedrijfstak
‘Landbouw en visserij’. Deze activiteit is sterk locatiegebonden en betreft - met uitzondering 
van producten als fruit en bloemen - ook geen producten die gemakkelijk voor vervoer per
buisleiding in aanmerking komen. Dit laatste geldt ook voor de bedrijfstakken ‘Winning van
delfstoffen’, ‘Productie en distributie van elektriciteit, aardgas en water’, ‘Bouwnijverheid’,
‘Horeca’, ‘Financiële instellingen’, ‘Verhuur en handel in onroerend goed, verhuur van
roerende goederen en zakelijke dienstverlening’, ‘Overige dienstverlening’ en ‘Overig’.
De overgebleven bedrijfstakken zijn vervolgens op te splitsen naar het in de vorige paragraaf
gemaakte onderscheid naar gebonden bedrijvigheid en ongebonden bedrijvigheid. De specifieke 
bedrijven (die een ondergronds logistiek systeem voor eigen gebruik aanleggen) worden in
deze studie, zoals al eerder vermeld, buiten beschouwing gelaten.
Een categorie die aparte vermelding behoeft zijn de reverse logistics (de afvoer van lege
kratten, verpakkingsmateriaal et cetera). Dit kan ook via het ondergrondse logistieke systeem 
afgehandeld worden, wellicht ook door bedrijven die voor de aanvoer van goederen of de
afvoer van producten geen gebruik maken van deze ondergrondse logistieke systemen (zie ook 
paragraaf 3.4).

3.6.1 Gebonden bedrijvigheid
Van de overige drie bedrijfstakken (Industrie, Reparatie van consumentenartikelen en handel
en Vervoer, opslag en communicatie) zouden een aantal onderdelen zeker voor vestiging op
een Logistiek Stadspark in aanmerking kunnen komen. 

Groothandel
Bij de bedrijfstak ‘Reparatie van consumentenartikelen en handel’ zou met name de
groothandel in aanmerking komen voor vestiging op een Logistiek Stadspark (zie Tabel 3.2). 
Zij zijn in eerste instantie aan te wijzen als gebonden bedrijvigheid wanneer er alleen nog maar 
sprake is van stedelijke ondergrondse logistieke systemen.

Tabel 3.2 Bedrijfsklasse–indeling van bedrijfstak: ‘Reparatie van consumentenartikelen en
handel’ (G)

‘Reparatie van consumentenartikelen en handel’ (G)
50 Handel in en reparatie van auto’s en motorfietsen; benzineservicestations
51 Groothandel en handelsbemiddeling (niet in auto’s en motorfietsen)
52 Detailhandel en reparatie t.b.v. particulieren (excl. auto’s, motorfietsen en motorbrandstoffen

Bron: CBS, 1993

Tabel 3.3 Bedrijfsgroepindeling van bedrijfsklasse ‘Groothandel’ (51)

‘GROOTHANDEL’ (51)

511 HANDELSBEMIDDELING

512 Groothandel in landbouwproducten en levende dieren
513 Groothandel in voedings- en genotmiddelen
514 Groothandel in overige consumentenartikelen
515 Groothandel in intermediaire goederen (excl. agrarische), afval en schroot
516 Groothandel in machines, apparaten en toebehoren
517 Overige gespecialiseerde groothandel en groothandel met een algemeen assortiment 

Bron: CBS, 1993
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Voor de bedrijfsklasse ‘groothandel’ is een nadere onderverdeling te maken waaruit blijkt dat 
ook niet alle daartoe behorende bedrijfsgroepen voor vestiging op een Logistiek Stadspark in 
aanmerking komen (zie Tabel 3.3). De detailhandel en reparatiebedrijven behoren tot de
gebruikers van het ondergrondse logistieke systeem aan de tegenovergestelde zijde van het
Logistieke Stadspark. Zij zijn de afnemers van de bedrijven op het Logistieke Stadspark. 
Met name de groothandelsfuncties met de codes 513 (voedings- en genotmiddelen), 514
(overige consumentenartikelen) en delen van 517 (5172 groothandel met een algemeen
assortiment) kunnen baat hebben bij vestiging op Logistieke Stadsparken. Dit zijn namelijk
vooral de detailhandel-gerelateerde groothandelsbedrijven. 
Worden deze codes verder uitgesplitst naar geschiktheid voor vestiging op een Logistiek
Stadspark, gegeven de dekking van het ondergrondse systeem (zie Tabel 3.4, waarin ook de
aantallen bedrijven in de betreffende bedrijfssubgroep in 1998 gegeven worden), dan kan een
subjectieve uitsplitsing gemaakt worden op basis van intensiteit van aankopen (omloopsnelheid 
producten en omvang van de markt) en de houdbaarheid van producten. 

Tabel 3.4 Taxatie van geschiktheid Logistiek Stadspark voor bedrijfsklasse ‘Groothandel’
gegeven de dekking van ondergrondse logistieke systemen

Stedelijk OLS Randstedelijk OLS
Bedrijfssubgroep Aantal

bedrijven
Bedrijfssubgroep Aantal

bedrijven
5131 Groente, fruit en aardappelen
5132 Vlees en vleeswaren, pluimvee, 

wild & gevogelte
5133 Zuivelproducten, eieren, 

spijsoliën en vetten
5134 Dranken
5135 Tabaksproducten
5136 Suiker, chocolade en suikerwerk
5137 Koffie, thee, cacao en specerijen
5139 Voedings- en genotmiddelen 

algemeen assortiment
5142 Kleding, schoeisel en mode-

artikelen
5147.1-4 (Water-)sport en 

kampeerartikelen, speelgoed
5148.4-5 Boeken, tijdschriften en ander 

drukwerk, kantoor- en 
schoolbenodigdheden

5172.1 Niet-gespecialiseerde
groothandel in 
consumentenartikelen

Totaal

1265
985

960

760
95

210
130
935

2980

1270

835

1700

12125

5138 Overige voedings- en genot-
middelen

5141 Kledingstoffen, fournituren en 
huis-houd textiel

5143 Elektronische huishoudelijke 
apparatuur audio-, en video-
apparatuur en geluids-dragers en 
verlichtingsartikelen

5144 Glas-, porcelein- en aardewerk, 
behang en reinigingsmiddelen

5145 Parfums en cosmetica
5146 Farmaceutische producten, 

medische en tandheelkundige 
instrumenten, verpleeg- en 
orthopedische artikelen en 
laboratoriumbenodigdheden

5147.5-8 Optische artikelen, 
juweliersartikelen en uurwerken, 
fotografische artikelen, 
muziekinstrumenten

 5148.2-3 Huishoudelijke artikelen, 
papier en kartonwaren

Totaal

1520

870

1430

830

580
1535

750

360

7875
Bron: Taxatie op basis CBS, 1993, en website CBS, 1998

Helaas is het niet mogelijk om tot een objectieve uitsplitsing te komen. De indeling in SBI-
codes is immers tamelijk onevenwichtig, waardoor sommige groothandelbedrijfsklassen
tamelijk heterogeen zijn terwijl andere juist homogeen zijn. Bijvoorbeeld de klasse 5135
‘Tabaksproducten’ is homogeen en duidelijk afgebakend, daartegenover is de klasse 5146
‘Farmaceutische producten, medische en tandheelkundige instrumenten, verpleeg- en
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orthopedische artikelen en laboratoriumbenodigdheden’ een tamelijk heterogeen samenraapsel 
van veelal zeer gespecialiseerde groothandelsactiviteiten in de medische sector. Dat dit
probleem zich voordoet wordt duidelijk wanneer gekeken wordt naar de aantallen
groothandels in Nederland geven de SBI-codes. In Nederland zijn, in de potentieel voor
Logistieke Stadsparken interessante groothandelsklassen, circa 20.000 bedrijven met
groothandel als hoofdactiviteit geregistreerd. Gegeven deze aantallen bedrijven zouden vrijwel 
alle groothandelsklassen in aanmerking komen voor vestiging op een Logistiek Stadspark
wanneer alleen stedelijke netten aangelegd zouden zijn. Naast aantallen is daarom gekeken naar 
de heterogeniteit en specialisatie binnen de bedrijfsindeling2.
Tenslotte dient opgemerkt te worden dat de bedrijvigheid die geïnteresseerd is in vestiging op 
een Logistiek Stadspark op stedelijk niveau, dit ook zal zijn voor het Randstedelijke en het
nationale niveau. Omgekeerd is dit niet het geval.
We benadrukken dat de hier gegeven indeling een voorlopige is die bij nader onderzoek
aangepast zou kunnen worden. Verder dient opgemerkt te worden dat de indeling stedelijk /
Randstedelijk de uitersten op een glijdende schaal aangeven. Bepaalde sectoren kunnen ook
tussenposities innemen.

Transport
Naast de bedrijven uit de sector groothandel komen ook een aantal bedrijven uit de sector
‘Vervoer, opslag en communicatie’ in aanmerking als direct belanghebbende bij een Logistiek 
Stadspark (zie Tabel 3.5, ook voor aantallen bedrijven). Deze bedrijven dragen zorg voor de
aan- en aflevering van goederen aan het ondergrondse logistieke systeem. Daarnaast bevinden 
zich in deze sector bedrijven die voor het eigen vervoer van hun producten zorgdragen zoals
bijvoorbeeld Albert Heijn.

Tabel 3.5 Taxatie van geschiktheid Logistiek Stadspark voor bedrijfstak ‘Vervoer, opslag en
communicatie’ gegeven de dekking van OLS

Stedelijk OLS Randstedelijk OLS
Bedrijfssubgroep Aantal

bedrijven
Bedrijfssubgroep Aantal

bedrijven
6010 Vervoer per spoor
6024 Goederenvervoer over de weg
6311 Laad-, los- en overslagactiviteiten 
6340.1 Expediteurs, cargadoors, bevrachters 

en andere tussenpersonen
6412 Lokale postdiensten en koeriersdiensten
Totaal

5
9385
355

1770

1710
13225

6120.1 Vrachtvaart
(binnenvaart)

6411  Nationale 
postdiensten

Totaal

2980

80

3060
Bron: Taxatie op basis van CBS, 1993, en website CBS, 1998

Industrie

2 Een alternatief zou zijn te kijken naar de geschiktheid van productgroepen voor transport door OLS. 
Een dergelijke analyse is verricht door TNO Inro (1999). In deze studie worden drie productgroepen
onderscheiden: Generatie 1 (productgroepen die momenteel geschikt zijn voor OLS); Generatie 2
(productgroepen die binnen 25 jaar geschikt gemaakt kunnen worden voor OLS) en Generatie 3 (niet-
geschikte productgroepen). In een bijlage van dit rapport zijn groslijsten voor generatie 1 (ruim 400) en 
3 (ruim 200) productgroepen opgenomen. Koppeling tussen generatie 1 productgroepen en producenten 
is op zich mogelijk, echter dan dient de distributie nog in beeld gebracht te worden en deze stap is een 
arbeidsintensieve opgave. Daarom is in deze studie uitgegaan van de distributiefunctie en dus de
groothandelsactiviteiten.
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Hier gaat het erom of het bedrijf producten produceert die geschikt zijn voor en rechtstreeks
aangeleverd kunnen worden aan het ondergrondse logistieke systeem. Het gaat hierbij dus om 
geschikte verladers. Buck Consultants International (1993) heeft de volgende typologie van
verladers ontwikkeld:
Invaders: die hoofdzakelijk assemblageplants opzetten waarbij de onderdelen niet

lokaal/regionaal worden aangevoerd. De onderneming blijft een vreemde/niet-
lokale onderneming. Distributie van eindproducten is ten behoeve van de
lokale/regionale markt (vb Sony).

Settlers: die productievestigingen opzetten waarbij wel gebruik wordt gemaakt van
lokale suppliers. De onderneming wordt een lokale onderneming. Distributie
van eindproducten geschiedt over de grenzen van het lokaal/regionaal
marktgebied heen. Naast enkel assemblagefaciliteiten, waar producten werden
samengesteld die uit vanuit Japan ingevoerde onderdelen bestonden, heeft Sony 
zich in latere decennia als een settler ontwikkeld. Momenteel worden
onderdelen ook aangevoerd uit het continent van vestiging.

Cloners: die het merendeel van de grondstoffen lokaal aanvoeren, enkel de essentiële
onderdelen komen van elders. Distributie van eindproducten is ten behoeve van 
de lokale/regionale markt. Uitstekend voorbeeld hier is Coca-cola. Grote
hoeveelheden grondstoffen als blikjes en water worden lokaal aangevoerd, de
ingrediënten die de typische coca-cola smaak brengen, komen uit de USA.

Barons: die productie en sourcing van onderdelen concentreren in een beperkte regio.
Distributie van eindproducten is wereldwijd georganiseerd.

Outreachers: die productie op een locatie hebben geconcentreerd, maar global sourcing
toepassen. Distributie van eindproducten is eveneens wereldwijd georganiseerd.

Gegeven de omvang van het afzetgebied van de gemiddelde producent mag aangenomen
worden dat OLS pas interessant wordt voor industriële bedrijven indien deze minimaal een
Randstedelijke dekking biedt.

3.6.2 Van gebonden tot ongebonden bedrijvigheid
Naast de in eerste instantie direct gebonden bedrijvigheid – delen van de groothandel, industrie 
en transport sector – zijn er tal van bedrijven die in meer of mindere mate gebonden zijn aan de 
Logistieke Stadsparken. Het aantal typen bedrijven en de mate van binding aan het Logistieke 
Stadspark zal toenemen naarmate het ondergrondse logistieke systeem zich ontwikkelt van een 
stedelijk, via een Randstedelijk naar een nationaal netwerk. De twee bedrijfstakken die de beste 
mogelijkheden bieden zijn ‘Vervoer, opslag en communicatie’ en ‘Industrie’.

Vervoer, opslag en communicatie
Bij de bedrijfstak ‘Vervoer, opslag en communicatie’ is aanvullend op de bedrijfsklassen
genoemd in Tabel 3.5 nog de bedrijfsklasse 6312 ‘Opslag’ (540 bedrijven) toe te voegen die
voordeel kan hebben bij vestiging op een Logistiek Stadspark. Op voorhand is moeilijk vast te 
stellen welke mate van binding bedrijven uit de bedrijfstak ‘Vervoer opslag en communicatie’ 
zullen hebben met het Logistieke Stadspark (dit in tegenstelling tot bedrijven uit deze
bedrijfstak die door daadwerkelijk gebruik van het OLS direct gebonden zijn). De activiteiten 
van deze bedrijven kunnen sterk gebonden zijn aan het ondergrondse logistieke systeem maar 
ook volledig ongebonden in de zin dat zij geen gebruik maken van – diensten verlenen voor –
het ondergrondse logistieke systeem maar dat zij wel gebruik maken van de andere
modaliteiten zoals deze op het Logistieke Stadspark aangeboden worden.

Industrie
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Zoals al eerder vermeld, is het overgrote deel van de bedrijfstak industrie niet geschikt voor
een ondergronds logistiek systeem. Toch zou bij voldoende dekking van het ondergrondse
logistieke systeem (minimaal Randstedelijk niveau) een deel van de industriële bedrijven
wellicht toch belangstelling kunnen gaan krijgen voor vestiging op een Logistiek Stadspark (zie 
hiervoor ook de ‘Generatie 1’ productgroepen uit de TNO Inro-studie, 1999). Hierbij moet
voornamelijk gedacht worden aan de consumentenindustrie, waarvan enkele voorbeelden
zullen worden gegeven in Tabel 3.6.

Tabel 3.6 Taxatie van geschiktheid Logistiek Stadspark voor bedrijfstak ‘Industrie’ gegeven
de dekking van OLS

Randstedelijk OLS Landelijk OLS
Bedrijfssubgroep Aantal

bedrijven
Bedrijfssubgroep Aantal

bedrijven
244 Vervaardiging van 

farmaceutische producten
245 Vervaardiging van zeep-,

was-, reinigings- en 
onderhoudsmiddelen,
parfums en cosmetica

7481 Fotografie en ontwik-
kelen van foto’s en films

Totaal

115

150

2615

2880

15/16 Vervaardiging van voedings- en 
genotmiddelen

18  Vervaardiging van kleding en -toebehoren
192 Vervaardiging van lederwaren (excl. 

kleding en schoeisel)
193 Vervaardiging van schoeisel
297 Vervaardiging van huishoudelijke 

apparaten
300 Vervaardiging van kantoormachines en 

computers
323 Vervaardiging van audio- en video-

apparatuur
335 Vervaardiging van uurwerken
362 Vervaardiging van sieraden e.d. (excl. 

imitatie)
363 Vervaardiging van muziekinstrumenten
364 Vervaardiging van sportartikelen
365 Vervaardiging van spellen en speelgoed
366 Vervaardiging van overige goederen n.e.g.
Totaal

5375

1970
245

210
80

345

130

35
520

200
130
310
770

10302
Bron: Taxatie op basis van CBS, 1993, en website CBS, 1998

3.6.3 Overige ongebonden bedrijven: imago en schaarste
In Nederland worden bedrijventerreinen ingedeeld in vijf typen, te weten; zeehaventerreinen,
zware industrieterreinen, gemengde bedrijventerreinen, hoogwaardige bedrijventerreinen en
distributieterreinen.
Van deze verschillende typen komt eigenlijk alleen de bedrijvigheid die geïnteresseerd is in
vestiging op gemengde bedrijventerreinen en distributieterreinen ook in beeld voor vestiging op 
een Logistiek Stadspark. Dit betreft vaak de zogenaamde ongebonden bedrijvigheid.
Bij deze ‘overige ongebonden’ bedrijven speelt vooral het imago van en de schaarste aan
bedrijventerreinen een rol. Deze twee criteria zijn echter dermate breed dat een heel scala aan 
bedrijven hierdoor opeens in aanmerking zou kunnen of willen komen voor vestiging op een
Logistiek Stadspark. Te denken valt aan nutsbedrijven, de bouwnijverheid, vele vormen van
lichte industrie en verhuurbedrijven. Een opsomming zou tot een lange tabel leiden en daarom 
zal in deze paragraaf een omgekeerde benadering gevolgd worden: slechts die bedrijven die
zich zelfs niet om imago of schaarste redenen op een logistiek stadspark zouden vestigen,
zullen besproken worden.
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In principe kunnen twee typen bedrijvigheid uitgesloten worden: de te laagwaardige
bedrijvigheid en de te hoogwaardige bedrijvigheid. Tot de eerste categorie behoren de
bedrijfstakken ‘Landbouw en Visserij’ en ‘Winning van delfstoffen’. Deze activiteiten zijn niet 
alleen te laagwaardig, zij zijn tevens veelal grondstofgebonden. Ook hele delen van de industrie 
zijn ons inziens uit te sluiten van de vestiging op een Logistiek Stadspark (zie Tabel 3.7). Tot 
de te hoogwaardige activiteiten behoren een groot aantal sectoren uit het topsegment van de
zakelijke dienstverlening en grote delen van de non-profit dienstverlening.
Tabel 3.7 Taxatie van activiteiten die kunnen worden uitgesloten van vestiging op een

Logistiek stadspark
Te laagwaardig
01-05
10-14
15-37
41
62

Landbouw en visserij
Winning van delfstoffen
Industrie: die delen die te bestempelen zijn als zware industrie
Winning en distributie van water
Vervoer door de lucht

Te hoogwaardig
65-66
75-93
95-99

Financiële instellingen, verzekeringswezen en pensioenfondsen
Overige dienstverlening
Overig

Bron: Taxatie op basis van CBS, 1993

3.6.4 Volgende bedrijven
Voor wat betreft de volgende werkgelegenheid (het zogenaamde vliegwieleffect) moet een
uitzondering gemaakt worden op de eerste uitsluiting van verschillende bedrijfstakken.
Sommige, heel specifieke onderdelen van bedrijfstakken - de bedrijfsgroepen of
bedrijfssubgroepen - hebben wel belang bij vestiging op een Logistiek Stadspark, maar dan
alleen als volgende werkgelegenheid, dus onafhankelijk van het aanwezige OLS. Hierbij kan
gedacht worden aan de vestiging van horeca, drukkerijen (vanaf minimaal Randstedelijk
niveau), schoonmaakbedrijven, bewakingsdiensten en onderhoudsbedrijven (divers) op het
Logistieke Stadspark (zie Tabel 3.8).

3.6.5 Samenvatting bedrijvigheid op Logistieke Stadsparken
In deze paragraaf zal de in de vorige paragrafen verzamelde informatie omtrent de vestiging
van verschillende typen bedrijvigheid op Logistieke Stadsparken samengevat worden (zie
Tabel 3.9). De verschillende bedrijfstakken zijn uitgesplitst naar de lagere niveaus
(bedrijfsklasse, bedrijfsgroep en bedrijfssubgroep). De relevant geachte bedrijvigheid is
ingedeeld naar ontwikkelingsfase van het Logistieke Stadspark (stedelijk, randstedelijk of
landelijk) in combinatie met de samenstelling van de bedrijvigheid (direct gebonden aan
Logistieke Stadsparken, gebonden aan Logistieke Stadsparken of volgend). Zoals in de vorige 
paragraaf is aangegeven, is de ongebonden bedrijvigheid niet opgenomen omdat deze te divers 
van aard kan zijn.

3.7 Veranderingen in de logistieke keten (logistieke strategieën)

De ontwikkeling van Logistieke Stadsparken zal (de naam impliceert het al) gevolgen hebben 
voor de huidige samenstelling van de logistieke keten. Met name de transport- en de
opslagkosten zijn in de logistieke keten bepalende factoren. Voor deze beide soorten kosten is 
het van belang erop te wijzen dat regio’s met mogelijkheden voor zowel vervoer over water als 
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luchtvervoer en met aansluitmogelijkheden op weg- en railvervoer (= multi-modaal)
belangrijke kosten- en zekerheidsvoordelen hebben. In dergelijke regio’s is het belangrijk een
Logistiek Stadspark te ontwikkelen dat eveneens een ‘multi-modale vervoersstructuur’ biedt.
Hiermee heeft deze locatie (ongeacht het niveau van het ondergrondse netwerk: stedelijk,
regionaal of nationaal) lokationele voordelen voor interregionaal en internationaal opererende 
ondernemingen. Dit laatste geldt zeker voor bedrijven die op massaconsumptie zijn
georiënteerd (Lambooy, 1988). 
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Tabel 3.8 Taxatie van geschiktheid Logistiek Stadspark voor volgende bedrijven gegeven de
dekking van OLS

RANDSTEDELIJK
OLS

Landelijk OLS

Bedrijfs-
subgroep

Aantal
bedrijven

Bedrijfssubgroep Aantal
bedrijven

7482 Pakken, 
sorteren,
e.d.

Totaal

340

340

221 Uitgeverijen
222 Drukkerijen en aanverwante activiteiten
502-4 Handel in en reparatie van auto’s / auto-onderdelen en 

accessoires / motorfietsen en onderdelen en accessoires 
505 Benzineservicestations
5211 Detailhandel in voedings- en genotmiddelen algemeen 

assortiment
5224 Detailhandel in brood en banket, chocolade en suikerwerk
5225-6 Detailhandel in dranken / tabaksproducten
5232.1 Detailhandel in drogisterij-artikelen
5246 Detailhandel in ijzerwaren, gereedschappen, verf en 

bouwmaterialen (doe-het-zelfartikelen)
5247 Detailhandel in boeken, tijdschriften, kantoor- en 

schoolbenodigdheden
5248.1 Detailhandel in fotografische artikelen
5249.1-2 Detailhandel in bloemen en planten / Tuincentra
5249.4 Detailhandel in computers
5271 Reparatie van schoeisel en lederwaren
553 Restaurants, cafetaria, snackbars e.d.
554 Cafés e.d.
555 Kantines en catering
642 Telecommunicatie
711 Verhuur van personenauto’s
7121 Verhuur van transportmiddelen voor vervoer over land 

(excl. personenauto’s)
7133Verhuur van computers en kantoormachines
72 Computerservice- en informatietechnologie-bureaus e.d.
7412 Accountants, boekhoudbureaus, belastingconsulenten en 

administratiekantoren
744 Reclamebureaus e.d.
745 Uitzendbureaus, uitleenbedrijven, arbeidsbemiddeling, testen, 

werven en selecteren van personeel
746 Beveiliging en opsporing
747 Reiniging van gebouwen / transportmiddelen e.d.
7483 Secretariaats- en vertaalwerk
Totaal

2940
4765
6245

1630
3975

1020
2665
1675
3880

1940

835
4665
420
895

19465
12250
2410

635
425
365

80
10180
11810

9535
2660

560
5770
2950

116645
Bron: Taxatie op basis van CBS, 1993, en website CBS, 1998
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Tabel 3.9 Samenvattende taxatie van de geschiktheid van Logistieke Stadsparken voor
bedrijvigheid
Stedelijk Randstedelijk Landelijk

Direct
gebonden
aan LSP

Groothandel in voedings- en genotmiddelen
Groothandel in overige consumentenartikelen
Niet-gespecialiseerde groothandel in consumentenartikelen
Vervoer per spoor / over de weg
Laad-, los- en overslagactiviteiten
Overige dienstverlening t.b.v. het vervoer n.e.g.
Expediteurs, cargadoors en bevrachters: weging en meting
Lokale post- en koeriersdiensten

Nationale postdiensten
Vrachtvaart
(binnenvaart)

Stedelijk Randstedelijk Landelijk
Gebonden
aan LSP

Vervoer per spoor/ 
over de weg
Laad-, los-,
overslagactiviteiten
en opslag
Expediteurs,
cargadoors en 
bevrachters: weging
en meting
Lokale post- en 
koeriersdiensten

Nationale postdiensten
Vrachtvaart (binnenvaart)
Vervaardiging van 
farmaceutische producten
Vervaardiging van zeep-,
was-, reinigings- en 
onderhoudsmiddelen,
parfums en cosmetica
Fotografie en ontwikkelen 
van foto’s en films

Vervaardiging van voedings- en genotmiddelen
Vervaardiging van kleding en -toebehoren (excl. van 
leer)
Vervaardiging van lederwaren (excl. kleding en 
schoeisel)
Vervaardiging van schoeisel
Vervaardiging van huishoudelijke apparaten
Vervaardiging van kantoormachines en computers
Vervaardiging van audio- en video apparatuur
Vervaardiging van uurwerken
Vervaardiging van sieraden e.d. (excl. imitatie)
Vervaardiging van muziekinstrumenten
Vervaardiging van sportartikelen
Vervaardiging van spellen en speelgoed
Vervaardiging van overige goederen n.e.g.

Stedelijk Randstedelijk Landelijk
Volgend Pakken, sorteren, e.d. Uitgeverijen / Drukkerijen en aanverwante activiteiten

Handel in en reparatie van auto’s / auto-onderdelen en accessoires / 
motorfietsen en onderdelen en accessoires 
Benzineservicestations
Detailhandel in voedings- en genotmiddelen algemeen assortiment
Detailhandel in brood en banket, chocolade en suikerwerk
Detailhandel in dranken / tabaksproducten
Detailhandel in drogisterij-artikelen
Detailhandel in ijzerwaren, gereedschappen, verf en 
bouwmaterialen (doe-het-zelfartikelen)
Detailhandel in boeken, tijdschriften, kantoor- en 
schoolbenodigdheden
Detailhandel in fotografische artikelen
Detailhandel in bloemen en planten / Tuincentra
Detailhandel in computers
Reparatie van schoeisel en lederwaren
Restaurants, cafetaria, snackbars e.d. / Café’s e.d.
Kantines en catering
Telecommunicatie
Verhuur van personenauto’s
Verhuur van transportmiddelen (excl. personenauto’s)
Verhuur van computers en kantoormachines
Computerservice- en informatietechnologiebureaus e.d.
Accountants, boekhoudbureaus, belastingconsulenten en 
administratiekantoren
Reclamebureaus e.d.
Uitzendbureaus, uitleenbedrijven, arbeidsbemiddeling, testen, 
werven en selecteren van personeel
Beveiliging en opsporing
Reiniging van gebouwen en transportmiddelen e.d.
Secretariaats- en vertaalwerk
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Het feit dat logistiek tegenwoordig integraal benaderd wordt, waarbij in plaats van voorraad
gestuurd, order gestuurd wordt, sluit prima aan op de mogelijkheden die ondergronds vervoer 
biedt. Bij ondergronds transport zullen namelijk andere belangen een rol spelen dan bij
bovengronds transport het geval is. Zo zal niet de manier waarop het vervoer van goederen
plaatsvindt belangrijk zijn, slechts de functionaliteit zal van belang zijn. Deze is bij ondergronds 
transport voor iedereen gelijk.

Naast het ondergronds logistieke systeem zelf, zal de ontwikkeling van Logistieke Stadsparken 
zeker ook invloed uitoefenen op de structuur van de logistieke keten. Een voorbeeld hiervan is 
dat, doordat bestellingen meer op basis van Efficiënt Consumer Response plaats gaan vinden, 
de voorraden van filialen in de distributie centra van retailers geminimaliseerd zullen worden.
De huidige distributie centra krijgen dan meer een rol als cross-docking centra. Hierbij wordt 
op termijn een LSP-concept interessant (Buck, 1998). Dergelijke ontwikkelingen hebben niet
allemaal dezelfde gevolgen voor de logistieke keten. Zo zullen bepaalde ontwikkelingen de
keten verkorten, waar andere ontwikkelingen juist een extra schakel aan de keten toe zullen
voegen. In de volgende paragrafen zullen die gevolgen voor de logistieke keten behandeld
worden, uitgesplitst naar een toe- en een afname van schakels in de keten. Daarnaast zal een 
onderscheid gemaakt worden naar of en welke gevolgen de verschillende ontwikkelingen voor 
de logistieke keten zullen hebben bij aanleg van stedelijk OLS, een Randstedelijk OLS of een 
landelijk OLS.

3.7.1 Toename schakels in de keten
Zoals hierboven al vermeld werd, zal de aanleg en met name de exploitatie van een Logistiek 
Stadspark de nodige veranderingen in de logistieke keten tot gevolg hebben. In deze paragraaf 
zullen de veranderingen besproken worden die een extra schakel in de logistieke keten teweeg
zullen brengen.
De volgende veranderingen kunnen daarin onderkend worden:
 Aansluiting distributiecentra en producenten op netwerk:

Een heel duidelijke toevoeging van een schakel in de keten is het feit dat de
distributiecentra en de producenten van verschillende soorten goederen op het OLS zullen 
moeten worden aangesloten. In de huidige situatie worden de goederen direct van de
distributiecentra naar de filialen getransporteerd. In het geval van een Logistiek Stadspark 
zullen de vrachtwagens eerst naar het LSP moeten rijden om daar de goederen het OLS in 
te laten gaan. Indien een eigen distributiecentrum wordt gehandhaafd betekent dit bij losse 
stadsdistributie een extra overslagpunt. Ditzelfde geldt indien er in de huidige situatie een 
rechtstreekse verbinding tussen de leverancier en het winkelfiliaal van de retailer bestond of 
een rechtstreekse verbinding tussen het distributiecentrum en het winkelfiliaal van de
retailer. Afhankelijk van de fijnmazigheid van het ondergrondse netwerk zal er nog een
overslagpunt toegevoegd worden: de distributie vanaf het punt waar de goederen
bovengronds komen naar de filialen toe. Indien er een zeer fijnmazig ondergronds netwerk 
wordt aangelegd waarbij ieder filiaal een eigen afnamepunt heeft, rechtstreeks vanuit het
OLS, hoeft dit geen extra schakel in de keten te betekenen. Verwacht wordt echter dat dit 
door te hoge kosten niet realiseerbaar is. Daardoor zullen er in stadscentra
distributiepunten ontstaan van waar de goederen naar de filialen gebracht moeten worden. 
In plaats van rechtstreekse toevoer door bijvoorbeeld vrachtwagens, wordt aan de
distributieketen nu een overslag in en uit het ondergrondse logistieke systeem toegevoegd.

 Delen van inkomende goederen al in eerder stadium keten aanleveren:
Bij de aanleg van een interstedelijk OLS komt er eveneens een schakel in de keten bij.
Delen van inkomende goederen kunnen namelijk al in een eerder stadium in de keten in
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afgemeten pakketten worden aangeleverd. Dit betekent dat goederen niet meer bij
aankomst gebundeld en/of gesorteerd worden, maar dat daartoe een extra stap wordt
gemaakt, bijvoorbeeld al op het moment dat ze het ondergrondse systeem in gaan. Deze
schakel speelt voornamelijk een rol bij een interstedelijk OLS daar in dat geval de kosten
van deze extra schakel relatief minder groot zijn, omdat de bundeling voor verschillende
filialen tegelijk en op één punt gedaan kan worden in plaats van bij iedere stad een extra
‘bundelpunt’ te moeten realiseren.

 Verschillende marktpartijen:
Bij een Logistiek Stadspark zullen producten van verschillende marktpartijen al gebundeld 
worden alvorens zij het ondergrondse systeem in gaan. Dit vergt extra handeling, wat
risico’s en kosten met zich meebrengt. Naast het ontstaan van een extra schakel in de keten 
spelen concurrentie-overwegingen hierbij een rol. De concurrent zou door de bundeling
inzicht in goederenstromen van andere marktpartijen kunnen krijgen.

 Extra functie voedingspunten:
Afhankelijk van het soort OLS dat wordt aangelegd komt er nog een schakel in de keten
bij. Een volledig gestandaardiseerd systeem zou het meest ideaal zijn. Aangezien dit echter 
vooralsnog niet in de lijn der verwachtingen ligt, zullen er op cruciale raakpunten van
ondergrondse systemen overslagpunten aangelegd moeten worden. Het betreft hierbij
overslagpunten waarbij overslag van ondergronds-ondergronds plaatsvindt in plaats van
bovengronds-ondergronds. De voedingspunten krijgen er hierdoor een functie bij.
Dergelijke overslagpunten zullen voornamelijk aangelegd moeten worden bij interstedelijke 
en stedelijke ondergrondse systemen.

 Reversed logistics:
In het huidige logistieke systeem wordt veelal bij levering aan het groot winkelbedrijf
droog afval retour meegenomen bij de aflevering van goederen. Indien echter OLS voor de 
aanvoer van deze goederen gebruikt zal gaan worden, vervalt deze optie van reversed
logistics. De detaillist zal echter toch ergens met het afval naar toe moeten, zodat het
noodzakelijk is dat hiervoor een nieuwe schakel in het leven zal moeten worden geroepen. 
De retourstromen zullen op de een of andere manier gebundeld en verzameld moeten
worden waarna ze (ondergronds) getransporteerd kunnen worden.

3.7.2 Afname schakels in de keten
Naast ontwikkelingen bij de aanleg van een Logistiek Stadspark die een toename van schakels 
in de logistieke keten tot gevolg hebben, vinden er ook ontwikkelingen plaats die juist het
tegenovergestelde bewerkstelligen: een afname van schakels in de logistieke keten.
De volgende afnamen in de omvang van de logistieke keten doen zich voor bij de aanleg van 
een Logistiek Stadpark:
 Automatisering en standaardisatie:

Met de invoering van ondergronds transport hebben de automatisering en de
standaardisatie definitief een plaats veroverd in de feitelijke afwikkeling van het transport
zelf. Hierdoor zal door een toename van automatisering en standaardisatie de tussenkomst 
van een menselijke factor in de logistieke keten afnemen. Goederen en transportsystemen
worden van intelligente chips voorzien die ‘real time’ met het besturingscentrum
communiceren om zo via de optimale routes te komen op de gewenste plaats van
bestemming (KPMG, 1998). Deze optimale routes hoeven trouwens lang niet altijd de
kortste te zijn. Naast automatisering van de besturing en het transport worden ook
standaard laadeenheden geïntroduceerd. Deze zijn niet alleen standaard voor het
ondergrondse deel van de keten, maar ook voor de verzamel- en afgiftepunten, de zend- en 
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ontvangstinstallaties bij verladers en ontvangers en zelfs voor de
detailhandelsvoorzieningen.

 Rechtstreekse levering tussen filialen:
Indien het ondergrondse systeem op het niveau van een interstedelijk OLS wordt aangelegd 
zijn er nog meer mogelijkheden ter vermindering van het aantal schakels in de keten. Zo
kan er dan bijvoorbeeld rechtstreekse levering tussen filialen plaatsvinden. Bijvoorbeeld bij 
het niet meer op voorraad zijn van een bepaald artikel kan een beroep op een ander filiaal 
gedaan worden. Deze bestelling hoeft dan niet meer per vrachtauto van het ene naar het
andere filiaal gereden te worden (kost vaak meerdere dagen doordat er bijv. maar een rit 
per dag plaatsvindt en de artikelen dan nog via een gecentraliseerd distributiepunt opnieuw 
aan vrachtwagens moeten worden toegedeeld) maar kan rechtstreeks het ondergrondse
systeem in en naar het andere filiaal gestuurd worden. Dit geldt uiteraard alleen indien er
minimaal een interstedelijk OLS wordt aangelegd.

 Rechtstreeks aanleveren van bestellingen:
Hierbij staan verschillende opties open. Ten eerste kunnen consumenten rechtstreeks hun
bij een winkel bestelde goederen afnemen bij een OLS-afleverpunt in de buurt. De
bestelling kan door de klant elektronisch (telefoon, email) doorgegeven worden, waarbij de 
winkelketen zorg draagt voor het afleveren van de gewenste boodschappen op het
gewenste tijdstip bij het gewenste afleverpunt. In dit geval vermindert de rol van de
groothandel. Een stap verder gaat het wanneer de klant zijn bestelling rechtstreeks bij de
producent verricht. In dat geval vermindert niet alleen de rol van de groothandel maar ook 
die van de winkelketen. 

Samengevat
In Tabel 3.10 wordt een overzicht gegeven van de in deze paragraaf besproken veranderingen 
die mogelijk zijn in de logistieke keten als gevolg van de introductie van een ondergronds
logistiek systeem, uitgesplitst naar de dekkingsgraad van dit ondergrondse logistieke systeem.

Tabel 3.10 Veranderingen in de logistieke keten per OLS niveau
Stedelijk OLS Randstedelijk OLS Landelijk OLS

Toename schakels 
in de keten

Aansluiting
distributiecentra en 
producenten op netwerk

Aansluiting distributiecentra 
en producenten op netwerk

Aansluiting distributiecentra 
en producenten op netwerk

Verschillende
marktpartijen

Delen inkomende goederen al 
in eerder stadium keten 
aanleveren

Delen inkomende goederen al 
in eerder stadium keten 
aanleveren

Extra functie 
voedingspunten

Extra functie voedingspunten Extra functie voedingspunten

Reversed logistics Reversed logistics Reversed logistics

Afname schakels in 
de keten

Automatisering en 
standaardisatie

Automatisering en 
standaardisatie

Automatisering en 
standaardisatie

Rechtstreekse levering tussen 
filialen

Rechtstreekse levering tussen 
filialen

Rechtstreeks aanleveren 
winkel aan consument

Rechtstreeks aanleveren 
winkel aan consument

Rechtstreeks aanleveren 
winkel en producent aan 
consument
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3.8 Potentiële locaties Logistieke Stadsparken 

In hoofdstuk 4 zal een schatting gemaakt worden van de omvang van het vervoersvolume dat 
door de Logistieke Stadsparken verwerkt zal gaan worden en welke ruimtebehoefte met deze 
activiteiten gemoeid is. Deze berekeningen worden verricht voor zeventien steden in
Nederland. In hoofdstuk 5 wordt voor deze stedelijke gebieden nagegaan waar - in of nabij
deze steden - geschikte locaties voor Logistieke Stadsparken aanwezig zijn. In deze paragraaf 
zal vanuit een beschouwende optiek een aantal afwegingen gemaakt worden omtrent de
vereisten waaraan een locatie moet voldoen wil het geschikt zijn voor de vestiging van een
Logistiek Stadspark.

Ten eerste is het van belang te beseffen dat Logistieke Stadsparken ingepast moeten worden in
bestaande stedelijke structuren. Een Logistiek Stadpark kan gerealiseerd worden op een
greenfield-locatie (een stedelijke uitleggebied in het landelijk gebied) of op een brownfield-
locatie (een bestaand bedrijventerrein binnen het stedelijke gebied; bijvoorbeeld een
herstructureringsgebied).
Ten tweede dienen Logistieke Stadsparken gunstig te liggen ten opzichte van enerzijds de
bevoorrading door bovengrondse modaliteiten en anderzijds de levering van producten bij de
afnemers. Een locatie die gunstig gelegen is voor bevoorrading door bovengrondse
modaliteiten zal veelal in het buitengebied liggen waar het direct aangesloten kan worden op de 
interregionale infrastructuurnetwerken. Dit heeft als consequentie dat de ondergrondse
logistieke systemen naar de afnemers relatief lang worden, hetgeen hoge aanlegkosten tot
gevolg heeft. Omgekeerd betekent een Logistiek Stadspark binnen het stedelijk gebied
weliswaar korte afstanden naar de afnemers, echter in dat geval komt de bevoorrading van
Logistieke Stadsparken via bovengrondse modaliteiten in het geding als gevolg van de
toenemende congestie in en nabij stedelijke gebieden.
Bij de keuze voor aanleg van Logistieke Stadsparken zullen naast bovenstaande strategische
keuzen een aantal aanvullende strategische keuzen gemaakt moeten worden: de eerste twee
keuzes betreffen het ondergrondse logistieke systeem zelf. Wordt het een fijnmazig of een
grofmazig systeem en wat wordt de diameter van het systeem. Naar het zich laat aanzien zal 
deze keuze gekoppeld genomen worden: ofwel een fijnmazig systeem met een geringe
diameter ofwel een grofmazig systeem met een grote diameter. 
Het eerste systeem - fijnmazig + geringe diameter - zal leiden tot een geringe einddistributie 
(zowel in afstand als in kosten) naar de afnemer, echter impliciet betekent het een verkleining 
van de omvang en het volume van goederen dat door een individuele buis heen kan. Het
volumeprobleem wordt echter deels of geheel gecompenseerd door het feit dat het netwerk
fijnmaziger is. Dit laat onverlet dat het potentieel van het systeem afneemt door de beperking 
met betrekking tot volumineuze producten, gegeven de geringe diameter van de buis.
Het tweede systeem - grofmazig + ruime diameter - heeft als voornaamste bezwaar dat naar 
het zich laat aanzien relatief veel bovengrondse einddistributie (wederom in afstand en kosten) 
naar afnemers noodzakelijk zal zijn, hetgeen tevens vragen oproept in verband met de bijdrage 
aan de verlichting van de binnenstedelijke verkeerscongestie.
Bij bovenstaande strategische keuzen is het van groot belang een goede inventarisatie te maken 
van enerzijds de afneempunten van het systeem: winkelcentra, kantoorlocaties en
bedrijventerreinen voor lichte bedrijvigheid en anderzijds de behoefte van deze afnemers:
omvang van de stroom en het volume van de producten.
Een laatste strategische keuze betreft het aantal Logistieke Stadsparken dat een individuele
stad kan bedienen: is één Logistiek Stadspark voldoende of is het beter meerdere insteekpunten 
in het stedelijk gebied ter beschikking te hebben die kunnen worden gevoed door
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transportstromen vanuit een bepaalde richting en/of die elk zorgdragen voor de stedelijke
distributie van een deel van het stedelijk gebied? Deze keuze zal nauw verbonden zijn met de 
keuze van de fijnmazigheid en de diameter van het ondergrondse logistieke systeem en de
locatie van de afnemers in het stedelijk gebied.
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4 Omvang Logistieke Stadsparken
4.4

4.5 Inleiding

In dit hoofdstuk zal een eerste inschatting worden gemaakt van de benodigde ruimte voor
Logistieke Stadsparken ten behoeve van Ondergrondse Logistieke Systemen (OLS). Deze
inschatting - voor 17 steden in Nederland - is gemaakt aan de hand van drie stappen. Ten
eerste is op basis van eerdere studies het potentieel aan OLS-goederenvolume per stad bepaald 
(paragraaf 4.2). Ten tweede zijn middels een aantal interviews ruimte-volume parameters van 
enkele distributiecentra in Nederland achterhaald (paragraaf 4.3). Tenslotte is door een
koppeling te leggen tussen het OLS-goederenvolume potentieel per stad en de ruimte-volume
parameters, een inschatting gemaakt van de benodigde ruimte voor de verwerking van de
goederen op de Logistieke Stadsparken (paragraaf 4.4). In paragraaf 4.5 volgen de conclusies 
en in hoofdstuk 6 de aanbevelingen.

4.6 OLS-volume potentieel Nederlandse steden

In juni 1999 is de studie ‘Gaat Leiden Ondergronds?’ afgerond. Hierin is onder meer het
wekelijkse volume potentieel aan goederen bepaald dat met OLS vervoerd zou kunnen
worden. Het gaat hierbij om alle goederen die fysiek door een OLS getransporteerd kunnen
worden (tot het niveau van pallets en rolcontainers). In onderstaande tabel zijn de uitkomsten 
weergegeven.

Tabel 4.1 OLS volume potentieel Leiden
Doelgroep Vestigingen of 

oppervlakte
Parameter
(per week)

OLS-volume (m3) % OLS-volume

Horeca 357 vest. 10,8 m3   3.856   16,0
Detailhandel 1.112 vest. 6,1 m3   6.839   28,5
Kantorenlocaties 602.600 m2 0,004 m3   2.238     9,4
Bedrijventerreinen 3.303.000 m2 0,003 m3 11.065   46,1
Totaal 23.998 100,0

Op grond van het aantal vestigingen in de horeca en de detailhandel, het aantal m2 kantoren en 
bedrijventerreinen (inclusief uitbreidingen tot 2003) en bepaalde volume parameters (lading-
volume per vestiging) is het potentieel aan OLS-volume ingeschat op circa 24.000 m3 per
week. Opmerkelijk is dat een groot deel van het potentieel wordt veroorzaakt door de
bedrijventerreinen (bijna 50%) en veel minder door de detailhandel. De detailhandel wordt toch 
als belangrijkste doelgroep voor OLS beschouwd. Het is ons inziens daarom zeer aan te raden 
- in een vervolgstudie - de volume parameters nog eens onder de loep te nemen. In deze studie 
zullen echter de werkwijze van Leiden en de gebruikte kengetallen gehandhaafd blijven.

Om voor andere steden in Nederland een eerste inschatting te maken van het OLS-potentieel
aan goederen is in deze studie dus dezelfde werkwijze gehanteerd. Het spreekt voor zich dat
het beter is om per stad een uitgebreide goederenanalyse uit te voeren, maar dit was in het
kader van deze studie niet mogelijk. Met bovenstaande werkwijze kan wel alvast een eerste
indruk worden verkregen van het OLS-potentieel in andere steden. 
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Op basis van de meest recente cijfers van het CBS en het Retail Handboek 1999 is voor 17
steden een overzicht gekregen van het aantal vestigingen in de detailhandel en de horeca. Het 
aantal m2 bedrijventerrein per stad is bepaald aan de hand van het IBIS-bestand van de RPD. 
Het aantal m2 kantorenlocaties is afgeleid uit IBIS en onderzoek van BAK. Op grond van deze 
kengetallen en met behulp van de volume parameters kan de volgende tabel worden
gedestilleerd:

Tabel 4.2 OLS-potentieel Nederlandse steden (m3 per week)
Steden OLS (m3) Horeca Detailhandel Bedrijven Kantoren

1 Amsterdam 153.000 28% 29% 37% 6%
2 Rotterdam 201.000 10% 14% 70% 6%
3 Den Haag 61.000 30% 39% 11% 20%
4 Utrecht 34.000 24% 37% 22% 17%
5 Eindhoven 32.000 21% 31% 42% 6%
6 Tilburg 34.000 14% 24% 59% 3%
7 Groningen 35.000 18% 26% 49% 7%
8 Breda 30.000 17% 28% 50% 5%
9 Nijmegen 29.000 18% 25% 52% 5%
10 Enschede 25.000 15% 29% 52% 4%
11 Haarlem 19.000 26% 48% 20% 6%
12 Arnhem 22.000 23% 34% 32% 11%
13 Maastricht 22.000 26% 33% 37% 4%
14 Dordrecht 20.000 13% 27% 57% 3%
15 Leiden 15.000 26% 44% 18% 12%
16 Hengelo 16.000 12% 23% 63% 2%
17 Gorinchem 8.000 14% 28% 55% 3%

In de tabel valt af te lezen dat het OLS-potentieel voor Leiden lager uitvalt dan in de OLS-
studie van Leiden. Hiervoor zijn twee redenen. Ten eerste is in IBIS en BAK de geplande
voorraad kantoren en bedrijventerreinen niet bekend/meegenomen. Ten tweede vallen de
cijfers voor kantoren en bedrijventerreinen - ook zonder de uitbreiding tot 2003 - in IBIS en 
BAK lager uit dan in de studie van Leiden.

Het OLS-volume potentieel aan goederen voor de steden in Nederland ligt tussen de 8.000
(Gorinchem) en 201.000 (Rotterdam) m3 per week. Dat Rotterdam er uit schiet (ruim 30%
meer dan Amsterdam) wordt verklaard door het grote aantal m2 bedrijventerrein (zeehaven).
Hierdoor wordt ook verklaard waarom bijvoorbeeld Den Haag - gezien de omvang van de stad 
- relatief laag ‘scoort’. Den Haag heeft ten opzichte van de overige Randstad steden weinig m2

bedrijventerrein.

Nu een eerste inschatting is gemaakt van het OLS-potentieel in de Nederlandse steden kan
worden bepaald welke ruimte er benodigd is voor de verwerking van de goederen op
Logistieke Stadsparken. Daartoe dient eerst inzicht te worden verkregen in de ruimte-volume
parameters van distributiecentra in Nederland.

4.7 Ruimte-volume parameters DC’s
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Bij een aantal marktpartijen (een retailer, een bierproducent, een kledingketen en een
integrator) is informatie opgevraagd over de omvang van hun DC’s, de oppervlakte van het
terrein en de gemiddelde voorraad. In onderstaande tabel zijn deze gegevens weergegeven.

Tabel 4.3 Kengetallen distributiecentra

DC
Oppervlakte
terrein (m2)

Oppervlakte
Gebouw(m2)

Gemiddelde.
voorraad(m3)

Parameter
terrein/
gebouw

Parameter
gebouw/
voorraad

Retailer 58.000 40.000 18.000 1,5 2,2
Bierprod. 16.000   7.000   2.000 2,3 3,5
Kleding 12.000 10.000 ? 1,2 ?
Integrator 79.000 18.000      500 4,4 36

Zoals uit de tabel valt af te lezen heeft de retailer voor een gemiddelde voorraad van 18.000 m3

een gebouw nodig van 40.000 m2 (factor 2,2). Bij de bierproducent is deze factor iets hoger, 
terwijl voor de integrator deze veel hoger uitvalt. Dit wordt veroorzaakt doordat de integrator 
in feite geen voorraad heeft. Het DC functioneert als sorteercentrum voor alle andere depots in 
Nederland. Dit heeft een relatief hoog ruimtebeslag tot gevolg.

Indien naar de verhoudingen tussen oppervlakte van het DC en het terrein wordt gekeken valt 
in de tabel af te lezen dat voor het DC van de retailer een terrein nodig is van 58.000 m2 (factor 
1,5). Bij het DC van de kledingketen is de ruimte-volume parameter iets lager, terwijl die voor 
de bierproducent en de integrator beduidend hoger is. Dit laatste wordt veroorzaakt doordat
deze bedrijven ‘s nachts vrachtwagens op het terrein hebben staan waarvoor extra ruimte nodig 
is.

Om nu de benodigde ruimte voor de verwerking van OLS-goederen te bepalen - hetgeen in de 
volgende paragraaf zal gebeuren - dienen gemiddelde parameters voor gebouw/voorraad en
terrein/gebouw te worden bepaald. In dit onderzoek wordt voor de verhouding tussen gebouw 
en voorraad een factor 2,9 gehanteerd (gemiddelde van de retailer en de bierproducent). Bij de 
verhouding tussen terrein en gebouw wordt uitgegaan van factor 1,6 (gemiddelde van de
retailer, bierproducent en kledingketen: de integrator is niet meegenomen gezien zijn grote
ruimtereserveringen voor parkeerplekken voor vrachtwagens, hetgeen niet nodig geacht wordt 
voor Logistieke Stadsparken).

4.8 Ruimtebeslag LSP’s

In paragraaf 4.2 is het OLS-potentieel aan goederen (m3) per stad ingeschat. In de vorige
paragraaf is bepaald hoeveel m2 gebouw er nodig is voor een gemiddelde voorraad in m3. Op 
grond hiervan kan worden berekend hoeveel ruimte per stad minimaal nodig is om de OLS-
goederen via een LSP te laten verlopen. In Tabel 4.4 is dit aangegeven.

Aan de hand van het voorbeeld Amsterdam zal deze tabel worden uitgelegd. Het wekelijks
potentieel aan OLS-goederen voor Amsterdam is ingeschat op 153 duizend m3 (zie Tabel 4.2). 
In de vorige paragraaf is aangetoond dat voor gemiddeld 1 m3 voorraad zo’n 2,9 m2 gebouw 
(DC) nodig is. Voor Amsterdam betekent dit dat er een DC nodig zou zijn van (153 duizend 
maal 2,9) ruim 440 duizend m2. Hierbij wordt er wel van uitgegaan dat het wekelijks volume 
OLS-potentieel in het DC op het LSP ligt opgeslagen. Aangezien de verwachting is dat de
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OLS-DC’s vooral als cross-dockcentra (maximale opslag van 24 uur) zullen fungeren, zou de 
ruimtebehoefte voor het DC teruggebracht kunnen worden tot circa 90.000 m2 (het oppervlak 
gedeeld door 5 werkdagen).

Tabel 4.4 Ruimtebeslag LSP’s
GEBOUW (m2) TERREIN (ha)

Steden min. max. min. max.
1 Amsterdam 88700 443400 14,6 72,8
2 Rotterdam 116500 582700 19,1 95,6
3 Den Haag 35300 176600 5,8 29,0
4 Utrecht 19500 97600 3,2 16,0
5 Eindhoven 18300 91700 3,0 15,0
6 Tilburg 19800 99000 3,3 16,3
7 Groningen 20200 100800 3,3 16,5
8 Breda 17400 87200 2,9 14,3
9 Nijmegen 16600 82800 2,7 13,6
10 Enschede 14500 72700 2,4 11,9
11 Haarlem 10800 54000 1,8 8,9
12 Arnhem 12500 62400 2,0 10,2
13 Maastricht 12800 64000 2,1 10,5
14 Dordrecht 11800 58900 1,9 9,7
15 Leiden 8600 43200 1,4 7,1
16 Hengelo 9500 47700 1,6 7,8
17 Gorinchem 4400 21800 0,7 3,6

Nu de omvang van het gebouw is ingeschat kan met de parameter voor de verhouding
terrein/gebouw (1,6) worden bepaald hoeveel hectare terrein er benodigd is per stad. Voor
Amsterdam is dit - in het geval van cross-dockcentra - bijna 15 hectare (89 duizend maal
1,6/10.000).
De ruimtebehoefte voor LSP’s in Nederland ligt dus tussen de 0,7 (Gorinchem) en 19,1
(Rotterdam) hectare. Indien de DC’s op LSP’s ook een voorraadfunctie zouden krijgen is de
ruimtebehoefte aanzienlijk hoger (maximaal keer factor 5).

Bij bovenstaande tabel dienen nog de volgende twee opmerkingen te worden gemaakt:
 bij de berekening is er van uitgegaan dat door de markt in Nederland maximaal gebruik

wordt gemaakt van OLS. Dit kan ons inziens alleen het geval zijn indien er sprake is van een 
logistiek concept waarbij elk stedelijk OLS is aangesloten op een landelijk dekkend netwerk 
en elke stad perfect door OLS is ontsloten. Ter illustratie: indien in het voorbeeld van
Leiden alleen de binnenstad door OLS zou zijn ontsloten, zou nog maar 30% van het totale 
goederen-potentieel kunnen worden vervoerd met OLS;

 er is alleen aangeven hoeveel ruimte er nodig is voor de verwerking van OLS-potentieel aan 
goederen op dit moment. Er is nog geen rekening gehouden met eventuele groei. Bovendien
is er geen inschatting gemaakt van de ruimtebehoefte voor andere bedrijvigheid die ook
graag op een LSP gevestigd zou willen zijn (zie het vorige hoofdstuk).

4.9 Conclusies
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 Het wekelijkse OLS potentieel aan goederen in de 17 grootste steden van Nederland wordt 
ingeschat op 756 duizend m3. Een groot aandeel lijkt te worden veroorzaakt door het
potentieel op bedrijventerreinen (zo’n 50%) en, verrassend, iets minder door de detailhandel 
(zo’n 30%).

 Om deze goederen op LSP’s te verwerken is bij de 17 steden in totaal minimaal 72 hectare 
bedrijventerrein nodig. Hierbij wordt er van uitgegaan dat de DC’s op de LSP’s fungeren
als cross-dockcentra. Indien deze ook een voorraadfunctie zouden hebben kan de
ruimtebehoefte tot 5 keer zo groot worden. Bij de berekening van de ruimtebehoefte is er
verder van uitgegaan dat door de markt in Nederland maximaal gebruik wordt gemaakt van 
OLS. Dit kan ons inziens alleen het geval zijn indien er sprake is van een logistiek concept 
waarbij elk stedelijk OLS is aangesloten op een landelijk dekkend netwerk en elke stad
perfect door OLS is ontsloten.
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5 Verkenning van geschikte locaties voor Logistieke Stadsparken

5.4 Inleiding

In de vorige hoofdstukken zijn de vragen ‘Waarom?’ en ‘Hoeveel?’ beantwoord. In dit
hoofdstuk zal de laatste vraag, ‘Waar?’, beantwoord worden. In de hoofdstukken 2 en 3 zijn
de algemene trends in de mechanismen achter het locatiegedrag beschreven en deze zijn
vervolgens toegespitst op Logistieke Stadsparken. Aansluitend is in Hoofdstuk 4 een schatting 
gemaakt van de benodigde ruimte voor Logistieke Stadsparken voor zeventien steden in
Nederland. Uit deze hoofdstukken kunnen verschillende criteria gehaald worden die gebruikt
kunnen worden om te bepalen welke locaties geschikt zijn voor de vestiging van Logistieke
Stadsparken. Voor dit onderdeel is gebruik gemaakt van een Geografisch Informatie Systeem 
(GIS). De resultaten van dit onderdeel zijn beschikbaar op Cd-rom. In dit hoofdstuk zal
worden uitgelegd hoe dit onderdeel is aangepakt. Daarnaast zal de GIS-tool die hiervoor
ontwikkeld is worden beschreven (zie ook Bijlage 1), alsmede een aantal resultaten die
daarmee gevonden zijn.

5.5 Aanpak

De doelstelling van dit onderdeel is het maken van een inventarisatie van locaties die geschikt 
zijn voor de vestiging van Logistieke Stadsparken. Daartoe is deze inventarisatie
onderverdeeld in een aantal stappen, weergegeven in Figuur 5.1. 

Figuur 5.1 Stappen in het zoekproces naar geschikte locaties voor Logistieke Stadsparken

Stap 1
identificatie

locatiecriteria

Stap 2
operationalisering

locatiecriteria

Stap 3
zoeken mogelijke 

locaties

Data
verzameling

Stap 4
rapportage / 
visualisatie
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In Stap 1 worden de locatiecriteria die een rol spelen bij Logistieke Stadsparken vastgesteld.
Bij deze stap spelen de resultaten van onderdelen 1 en 2 van het onderzoek een belangrijke rol. 
In deze onderdelen zijn de mechanismen achter het locatiegedrag op Logistieke Stadsparken
besproken, die verschillende criteria hebben opgeleverd met betrekking tot de locatie van een 
Logistiek Stadspark. 
Deze criteria moeten nu zodanig geoperationaliseerd worden dat ze in het GIS gebruikt
kunnen worden, hetgeen in Stap 2 wordt gedaan. Een belangrijke vraag bij de
operationalisering is of de gewenste data beschikbaar is. Indien dat niet het geval is, kan een
bepaald criterium misschien op een alternatieve manier geoperationaliseerd worden of moet er 
aanvullende data gezocht worden. 
In Stap 3 vindt het feitelijke werk van het zoeken naar locaties met behulp van een GIS plaats. 
Hierbij zullen de data en de operationalisering van de criteria in het GIS ingevoerd worden en 
zullen de berekeningen en analyses uitgevoerd worden. Voor de praktische uitvoering is
gekozen voor het GIS-programma ArcView 3.1 met de Spatial Analyst uitbreiding. 
In Stap 4 worden de resultaten uit Stap 3 verwerkt en beschreven, waarvan dit hoofdstuk het 
resultaat is. Overigens is gekozen om de uitkomsten niet in kaarten te verwerken, maar om de 
resultaten en de gemaakte GIS-tool (een programma gemaakt in ArcView) op een Cd-rom te 
zetten. Met behulp van de GIS-tool is het mogelijk om wegingsfactoren en criteria aan te
passen en te kijken welke invloed dit op de resultaten heeft. Daarnaast kan informatie
opgevraagd worden van potentiële bedrijventerreinen.
Gedurende de Stappen 1, 2 en 3 wordt de data verzameld met betrekking tot bestaande
bedrijventerreinen, hetgeen uiteindelijk resulteert in de volledige dataverzameling. De data is
grotendeels afkomstig uit de RuimteScanner3 en ook gebaseerd op de RuimteScanner.
Daarnaast zijn er gegevens beschikbaar van de Rijksplanologische Dienst (RPD).

5.6 Verdere uitwerking van de stappen

5.6.1 Identificatie van locatiecriteria
In de hoofdstukken 2 en 3 worden de mechanismen achter het locatiegedrag beschreven en
worden de bedrijven geïdentificeerd die zich op of nabij Logistieke Stadsparken zouden
kunnen vestigen. In dit onderdeel van het onderzoek wordt gekeken naar wat een gunstige
locatie voor een Logistiek Stadspark zou kunnen zijn en wordt in feite gekeken naar het
‘locatiegedrag’ van Logistieke Stadsparken. Hieronder zullen de verschillende criteria worden 
besproken. In de volgende paragraaf worden ze verder uitgewerkt.

Het belangrijkste criterium voor een Logistiek Stadspark is de bereikbaarheid. Een Logistiek
Stadspark is een multi-modaal ontsloten locatie nabij een stedelijk gebied. Voor de
bereikbaarheid moet dus naar verschillende modaliteiten worden gekeken. Uit Hoofdstuk 2
blijkt dat een goede bereikbaarheid over de weg voor de meeste bedrijven een belangrijke
vestigingsvoorwaarde is. Bereikbaarheid per spoor speelt ook een belangrijke rol in het
stedelijk goederenvervoer. De nabijheid van vaarwater en een luchthaven is voor een beperkt
aantal soorten bedrijvigheid van belang. Bij Logistieke Stadsparken zullen de bereikbaarheid
over de weg en de bereikbaarheid per spoor de belangrijkste bereikbaarheidscriteria zijn.
Aangezien het gaat om stedelijke distributie, waarbij met name groothandel een rol speelt, zal 

3 De RuimteScanner is een ruimtelijk simulatiemodel voor toekomstig landgebruik dat ontwikkeld is in een
samenwerkingsverband van het RIVM, de Vrije Universiteit Afdeling Ruimtelijke Economie, Alterra-CGI,
VROM-RPD en Geodan.
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vervoer over water en door de lucht slechts een zeer kleine rol spelen. Daarnaast kan de
nabijheid van een luchthaven nauwelijks onderscheidend gebruikt worden voor het vinden van 
een locatie bij een stad. Het gaat immers vooral om de afstand van die stad tot een luchthaven. 
Vervoer over water is vooral container- en bulkvervoer en weinig geschikt als aanvoer voor
stedelijke distributie.
Een tweede groep criteria heeft betrekking op het landgebruik. Vanzelfsprekend heeft een
Logistiek Stadspark een vestigingsplaats nodig. Er kan op verschillende manieren naar een
vestigingsplaats worden gezocht: kijken naar bestaande bedrijventerreinen, kijken naar
ruimtelijke ordeningsplannen, kijken naar beschikbare ruimte (landbouwgrond), etc. In
Hoofdstuk 4 is berekend hoeveel ruimte een Logistiek Stadspark nodig heeft. Voor de omvang 
van het Logistieke Stadspark geldt de minimale omvang (zie Hoofdstuk 4) als
randvoorwaarde. Hierbij wordt er vanuit gegaan dat Logistieke Stadsparken een efficiënte
goederenoverslag van boven- naar ondergronds transport nastreven zonder dat sprake is van
opslag van goederen (het zogenaamde cross-docking concept zal hierbij worden toegepast).
Een tweede criterium dat betrekking heeft op landgebruik, is of een Logistiek Stadspark in de 
buurt van een stedelijk gebied ligt. Dit betekent dat de zoekruimte al sterk kan worden beperkt 
door alleen locaties in beschouwing te nemen die nabij een stedelijk gebied liggen. Vervolgens 
is er een criterium nodig dat te maken heeft met de locaties van de uitgiftepunten van
goederen. Deze zullen zeer waarschijnlijk samenvallen met de locaties van winkelcentra in
stedelijke gebieden. Het is nog niet duidelijk in hoeverre de locaties van winkelcentra de
mogelijke locaties van een Logistiek Stadspark beïnvloeden. Dit is onder andere afhankelijk
van de gekozen netwerkstructuur van het ondergrondse logistieke systeem dat de winkels
verbindt.
Tenslotte zijn er nog een groot aantal aanvullende locatiecriteria aan te geven. Bijvoorbeeld de 
locatie ten opzichte van toeleverende bedrijven, de grondprijzen, de mogelijkheden voor
uitbreiding in de toekomst (ook in relatie tot een Randstedelijk of landelijk ondergronds
logistiek systeem), milieuvoorschriften, mogelijk herstructureringsgebied, imago van een
locatie, bereikbaarheid voor personeel en aanwezigheid van andere (dienstverlenende)
bedrijven.

Bovenstaande beschrijving leidt tot de volgende locatiecriteria:
1. Bereikbaarheid over de weg
2. Bereikbaarheid via het spoor
3. Beschikbaarheid van grond
4. Ligging ten opzichte van stedelijk gebied
5. Locatie ten opzichte van winkelcentra
6. Overige criteria

Criterium 1 tot en met 5 zullen in de volgende paragraaf geoperationaliseerd worden. Het
operationaliseren van de overige criteria is afhankelijk gemaakt van de beschikbare gegevens. 
In de GIS-tool (Cd-rom) is het mogelijk om rekening te houden met een aantal van de overige 
criteria.

5.6.2 Operationalisatie van locatiecriteria
De lijst met locatiecriteria uit Stap 1 is geoperationaliseerd voor gebruik in GIS. Dit betekent 
dat de criteria op een eenduidige manier gemeten zijn en dat een criterium vertaald is naar een 
waarde van een gridcel of andere ruimtelijke eenheid (bijvoorbeeld postcodegebied; afhankelijk 
van de beschikbare data). Hierbij spelen verschillende overwegingen een rol.
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Een eerste overweging is dat voor het vinden van een locatie sommige criteria meer van belang 
zijn dan andere. Als aan alle criteria strikt moet worden voldaan (bijvoorbeeld op maximaal
500 meter van een snelweg, op maximaal 1000 meter van een spoorweg en een beschikbaar
terrein van 72 hectare) zal er waarschijnlijk geen locatie gevonden worden. Er moet daarom
een onderscheid gemaakt worden naar het gewicht van de criteria. 
Een tweede overweging die hierbij aansluit, is hoe de verschillende criteria gecombineerd
moeten worden. Er kunnen verschillende kaarten worden opgesteld met scores voor
verschillende criteria. Het combineren van deze kaarten kan echter lastig zijn. Een kaart met de 
afstand tot een snelweg kan niet opgeteld worden bij een kaart met de afstand tot een
spoorweg omdat dit twee verschillende criteria met een verschillend belang zijn. Een
veelgebruikte methode is om een index te construeren (gebaseerd op multicriteria analyse).
Met behulp van deze index kunnen verschillende kaarten gecombineerd worden tot één kaart 
waar verschillende locaties op worden aangegeven. 
Een derde overweging heeft betrekking op het feit dat er nog vele onzekerheden zijn over de 
vorm en uitvoering van ondergrondse logistieke systemen en Logistieke Stadsparken. Zaken
als de vorm van het netwerk, locatie van de afgiftepunten en de exacte grootte van de
benodigde terreinen staan nog niet vast. De verschillende mogelijkheden kunnen tot zeer veel 
verschillende scenario’s leiden. 

Op basis van bovenstaande overwegingen hebben we geconcludeerd dat het niet mogelijk is
om één locatie als de beste locatie voor een Logistiek Stadspark aan te wijzen. Er is daarom
gekozen voor een benadering waarbij een GIS-tool is ontwikkeld waarmee met verschillende
criteria en wegingsfactoren geëxperimenteerd kan worden. In onderstaande paragrafen wordt
een beschrijving van deze GIS-tool gegeven. Daarnaast wordt een basisscenario beschreven en 
worden globaal de resultaten van een aantal alternatieven beschreven.

Voordat verder wordt gegaan met de operationalisering van de locatiecriteria, volgt eerst een 
kort intermezzo over de beschikbare data. De mogelijkheden voor de operationalisering
worden immers beperkt door de aanwezige data. In dit project is de beschikbare data
afkomstig van de RuimteScanner. De RuimteScanner heeft de basisdata in een gridformaat
waarbij de cellen 500 bij 500 meter zijn. Dit gridformaat zal dus ook de basis vormen voor de 
gegevens en de berekeningen in dit onderzoek. De nauwkeurigheid van de uitkomsten is als
gevolg ook beperkt tot 500 meter. 
Een ander belangrijk databestand is een overzicht van bedrijventerreinen, afkomstig uit IBIS en 
voor dit onderzoek samengesteld door de RPD. Dit bestand bevat alle bedrijventerreinen in de 
zeventien geselecteerde steden in Nederland met een x,y-locatie en een aantal attributen als
bruto en netto omvang en type.

Na discussie met de opdrachtgever en het onderzoeksteam is voor de volgende
operationalisering van criteria gekozen4.

1. Bereikbaarheid over de weg
Voor de bereikbaarheid over de weg kan één of een combinatie van de volgende criteria
gekozen worden:
 afstand tot een snelweg
 afstand tot een hoofweg

4 Op verzoek van de opdrachtgever zal in een later stadium de afstand tot een vaarweg aan het model worden 
toegevoegd.
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 afstand tot een regionale weg
 afstand tot een op-/afrit van een snelweg
Voor elke gridcel wordt de afstand van het centrum van die cel tot de dichtstbijzijnde weg 
en de dichtstbijzijnde op-/afrit genomen. 

1. Bereikbaarheid via het spoor
Voor de bereikbaarheid via het spoor kan één of een combinatie van de volgende criteria
gekozen worden:
 afstand tot een station
 afstand tot een spoorweg
Voor elke gridcel wordt de afstand van het centrum van die cel tot het dichtstbijzijnde
station of de dichtstbijzijnde spoorweg genomen. 

1. Beschikbaarheid van grond
Met betrekking tot de beschikbaarheid van grond wordt in eerste instantie gekeken naar de 
omvang van de bedrijventerreinen in de IBIS database. Aan de hand van een minimum
grootte kunnen geschikte bedrijventerreinen worden geselecteerd. 

2. Ligging ten opzichte van stedelijk gebied
Hierbij is gekozen voor een maximale afstand van 1 kilometer van bebouwd gebied.5
Hierbij wordt verondersteld dat bij een grotere afstand de aanlegkosten van het OLS te
hoog worden (de aanvoerbuis is immers de buis met de hoogste capaciteit en bij grotere
afstanden neemt ook de reistijd van de goederen toe). Daarnaast zijn locaties buiten het
bebouwde gebied toch al vaak minder goed ontsloten dan locaties binnen het bebouwde
gebied. Overigens worden bedrijventerreinen buiten het zoekgebied wel weergegeven in
het GIS. 

3. Locatie ten opzichte van winkelcentra
Voor de locatie ten opzichte van winkelcentra zijn geen goede gegevens beschikbaar.
Daarnaast hangt dit criterium ook samen met mogelijke vormen van het netwerk van het
ondergronds logistiek systeem dat nog onbekend is. Er is daarom voor gekozen om als
substituut de afstand tot het stadscentrum als maat voor de aanlegkosten van een
ondergronds logistiek systeem te nemen. Hoe dichter een Logistiek Stadspark zich bij het 
centrum van de stad bevindt, hoe lager de aanlegkosten zullen zijn. 

4. Overige criteria
De overige criteria kunnen met de huidige data niet of niet goed worden
geoperationaliseerd. Het is wel mogelijk om met de GIS-tool een kwalitatieve analyse uit te 
voeren van een aantal criteria. De kenmerken van geschikte bedrijventerreinen kunnen
bijvoorbeeld worden opgevraagd. 

5.6.3 Zoeken naar mogelijke locaties
Om het zoekproces naar geschikte locaties voor Logistieke Stadsparken mogelijk te maken, is 
voor dit onderzoek een GIS-tool ontwikkeld. De GIS-tool bestaat uit een aantal
interactieschermen in ArcView waar een gebruiker verschillende variabelen kan invullen en
daarmee verschillende alternatieve scenario's kan maken. Een beschrijving van de GIS-tool
volgt aan het einde van deze paragraaf.
De werkwijze bij het zoeken naar geschikte locaties is als volgt. Ten eerste is het zoekgebied 
afgebakend door voor de zeventien steden een gebied te selecteren tot een kilometer buiten het 
bebouwde gebied (criterium 4). Vervolgens is voor de resulterende gebieden voor elk van de 
bereikbaarheidscriteria (zie 1 en 2 hierboven) en criterium 5 (ligging ten opzichte van

5 Dit criterium heeft als bijkomend voordeel dat de berekeningen aanzienlijk sneller worden uitgevoerd
aangezien het zoekgebied sterk beperkt wordt.
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winkelcentra) een dataset berekend. Het resultaat bestaat dan uit kaarten die voor de zeventien 
gebieden aangeven waar gunstige locaties liggen met betrekking tot een bepaald criterium (zie 
Figuur 5.2). De afstand tot iets (snelweg, station, etc.) is in deze kaarten genormaliseerd tot
een waarde tussen 0 en 1 door te delen door de maximum waarde. Deze kaarten vormen de
basisdata.

Figuur 5.2 Voorbeeld van basisdata: gebieden die gunstig liggen ten opzichte van NS stations
in de randstad-steden.

Vervolgens kunnen de verschillende kaarten met behulp van wegingsfactoren (zie Figuur 5.3) 
worden gecombineerd tot één kaart die goed bereikbare gebieden aangeeft: de geschiktheids-
kaart. In feite heeft elke gridcel van 500 bij 500 meter dan een waarde gekregen die aangeeft 
hoe goed bereikbaar een cel is. De waarde zelf heeft geen absolute maar een relatieve
betekenis, waardoor deze vergeleken kan worden met de andere waarden in het gebied. Zo
kunnen de gunstig gelegen gebieden worden geïdentificeerd. De wegingsfactoren kunnen
interactief worden aangepast om te kijken wat bijvoorbeeld het effect is van het toekennen van 
een groter gewicht aan de aanwezigheid van een station.
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Figuur 5.3 Het invoerscherm voor de wegingsfactoren.

Figuur 5.4 Voorbeeld van het resultaat van een analyse.

In de volgende stap worden de bedrijventerreinen op de geschiktheidskaart weergegeven (zie
Figuur 5.4) zodat per stad visueel kan worden bepaald op welk(e) bedrijventerrein(en) het
beste een Logistiek Stadspark kan worden gevestigd. Vervolgens is het mogelijk om attribuut-
gegevens van dat terrein op te vragen (zie Figuur 5.5). Hiermee zijn alle stappen in het model 
doorlopen en kan de exercitie herhaald worden bijvoorbeeld voor een andere stad of voor
dezelfde stad met andere criteria dan wel met andere gewichten voor de criteria. In de
volgende paragraaf wordt een en ander verduidelijkt aan de hand van de bespreking van enkele 
resultaten.
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Figuur 5.5 Voorbeeld van een informatie window

5.7 Enkele resultaten

De resultaten van de GIS-analyse zijn afhankelijk van de gewichten die gegeven worden aan de 
verschillende criteria. Met behulp van de GIS-tool kan interactief gekeken worden naar de
resultaten. Voor degenen die geen beschikking hebben over de GIS-tool wordt hier een korte, 
globale beschouwing van de resultaten gegeven.

In het model wordt een weging gemaakt van verschillende vormen van bereikbaarheid, die
gecombineerd wordt met de beschikbare bedrijventerreinen. Logischerwijs zijn locaties dicht
bij infrastructuur het meest interessant. Indien rail en weg dicht bij elkaar liggen, wordt het
effect nog versterkt. We zien echter in veel gevallen tegengestelde werking van afstand tot het 
stadscentrum en stations (deze zijn centraal gelegen in het stedelijk gebied) enerzijds en afstand 
tot wegen (deze zijn in de stadsrand gelegen) anderzijds. Afhankelijk van de weging van de
verschillende criteria is een locatie dichter bij een (snel)weg of dichter bij een station beter.

Als we de criteria ‘afstand tot station’ en ‘afstand tot op-/afrit’ beide 1 maken en alle andere 
criteria buiten beschouwing laten, levert dat als resultaat locaties op die in de buurt van een
snelweg liggen en waarbij ook een station in de buurt ligt (dit betreft veelal voorstations en niet 
de centrale stations). Voorbeelden zijn in Amsterdam bijvoorbeeld terreinen in de buurt van
Sloterdijk, Zuid-WTC/RAI en de Bijlmer en in Utrecht Lunetten en Overvecht. Indien alle
criteria een gelijke weging krijgen, wordt bij grotere steden het plaatje wat onduidelijker, maar 
over het algemeen zijn gebieden in het stadscentrum of aan de binnenkant van een ringweg
beter. Bij kleine steden is er een duidelijke voorkeur voor het centrum: de op-/afritten en
snelwegen worden niet gecompenseerd door de nabijheid tot het centrum en (centraal) station 
en de aanwezigheid van wegen in het centrum.

Volgens de huidige dataset zijn er in de meeste gevallen bedrijventerreinen aanwezig in
gebieden die hoog scoren. In het centrum is echter het aantal terreinen kleiner en, met name bij 
grote steden, is de omvang van de centraal gelegen terreinen te klein. 

Voor verdere resultaten van het model en voor de resultaten van specifieke steden wordt
verwezen naar de Cd-rom.
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6 Aanbevelingen

Het onderzoek geeft aan dat er op een tweetal terreinen nader onderzoek verricht kan worden 
waartoe hier nadere aanbevelingen worden verstrekt. Daarnaast zal de praktijk uitwijzen welke 
type activiteiten zich buiten de handels-  en distributie-activiteiten zullen gaan vestigen op
Logistieke Stadsparken. De samenstelling van activiteiten op Logistieke Stadsparken zal
immers sterk beinvloed worden door het ruimtelijke ordeningsbeleid, waaronder het aanbod
van terreinen in het stedelijk gebied en een restrictief vestigingsbeleid, en
vestigingsplaatsfactoren zoals localisatie- en urbanisatievoordelen, bereikbaarheid, imago et
cetera.

Het eerste aandachtsveld waarvoor concrete onderzoeksaanbevelingen gedaan kunnen worden 
betreft het bepalen van de omvang van de Logistieke Stadsparken.
Om tot een echt goede inschatting te komen van de benodigde ruimte op LSP’s is het aan te 
raden vervolgstudie(s) uit te voeren waarbij:
-   per stad een uitgebreide goederenstroomanalyse wordt gemaakt;
- de verschillende parameters voor het OLS-potentieel nog eens kritisch worden onderzocht. 

Dit geldt in versterkte mate voor de parameters van de bedrijventerreinen en de
kantoorlocaties.

De tweede categorie van aanbevelingen betreft de uitbreidingen die aangebracht kunnen
worden aan het model ‘Op zoek naar Logistieke Stadsparken’.
- er kunnen extra factoren toegevoegd worden die meewegen in de berekening van de

waardering, zoals afstand tot waterwegen, loskades of spooremplacementen. Ook is het
mogelijk wegen niet alleen te beoordelen naar het type weg, maar ook naar bijvoorbeeld de 
doorstroming op de betreffende weg. Zo kunnen wegen waar veel vertragingen optreden
een lagere waardering krijgen dan wegen met een probleemloze verkeersdoorstroming;

- het model kan verder verfijnt worden door behalve naar stadscentra ook te kijken naar de 
ligging van overige mogelijke bedieningspunten (winkelcentra en bedrijfsterreinen) van een 
ondergronds logistiek netwerk;

- naast bestaande bedrijfsterreinen kunnen ook toekomstige en geplande bedrijfsterreinen
opgenomen worden. Behalve de totale oppervlakte is ook de nog uit te geven oppervlakte 
van een terrein interessant;

- de zoekzone is in het huidige model bewust 1 kilometer rond de stad gehouden, en wel om 
twee redenen. Ten eerste kan het model op deze manier snel een nieuw scenario berekenen. 
Daarnaast zal een Logistiek Stadspark dat een stad als verzorgingsgebied heeft altijd zo
dicht mogelijk bij die stad liggen. Het kan evenwel interessant zijn om ook voor een groter 
gebied rond de steden, of zelfs voor heel Nederland, scenario’s door te rekenen. Er kan dan 
bijvoorbeeld voor de Randstad gekeken worden waar de gunstige locaties voor Logistieke 
Stadsparken in individuele steden gelegen zijn ermee rekening houdend dat deze Logistieke 
Stadsparken aangesloten worden op een Randstedelijk netwerk. De rekentijd van die
scenario’s zal wel beduidend hoger liggen, en aanpassing in de basisdata vragen.
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8 Bijlage 1: Handleiding GIS-model ‘Op zoek naar Logistieke 
Stadsparken’

Installatie en opstarten
Het ruimtelijk model, ‘Op zoek naar Logistieke Stadsparken’, kortweg LSP, is
geprogrammeerd in het door ESRI ontwikkelde desktop GIS pakket ArcView. Om het model 
te kunnen gebruiken is het noodzakelijk dat ArcView versie 3.1 of hoger met de Spatial
Analyst uitbreiding geïnstalleerd is op de PC. 

De directory “Logistieke_Stadsparken” moet in zijn geheel, dus met alle sub-directories, van
de Logistieke Stadsparken  Cd-rom naar de root van de C:-schijf van de computer gekopieerd 
worden. Dan staan alle padverwijzingen in het bestand “C:\Logistieke_Stadsparken\LSP.apr”
goed ingesteld. Indien installatie in de root om een of andere reden niet mogelijk is, moeten de 
padverwijzingen in het bestand LSP.apr aangepast worden aan de daadwerkelijke locatie van
de bestanden. Dit kan het beste gebeuren door een ArcView deskundige. 

LSP is op twee manieren te starten:
1. Door te dubbelklikken op het bestand LSP.apr in de Windows Verkenner
2. Door ArcView op te starten en van daaruit het project LSP.apr te openen.

Na het openen van het bestand LSP.apr krijgt u een scherm vergelijkbaar met Figuur 1.

Figuur 1 Het LSP model op het scherm.
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Opbouw van het LSP model
Boven aan het scherm ziet u een menubalk en knoppenbalken. Deze zullen in de volgende
paragraaf besproken worden. 
In het LSP model zijn standaard twee documenten geopend: de View ‘Logistieke
Stadsparken’ en de Tabel ‘bedrijfsterreinen’.  Voor een goede werking van het model is het 
noodzakelijk dat deze twee documenten geopend blijven. Naast deze twee documenten ziet u 
ook een projectmanager. Deze beheert alle documenten binnen het LSP model. Hier kunt u
documenten openen en sluiten.
In de View ‘Logistieke Stadsparken’ ziet u een kaart met wegen, water, bebouwing etc. Dit
zijn de thema’s van de kaart. Deze thema’s ziet u links van de kaart staan, met de legenda.
Door een thema in de rij links aan te vinken wordt het in de kaart getekend. U kunt een thema 
ook selecteren door op de naam te klikken. De naam van een geselecteerd thema komt
‘omhoog’, zoals het thema ‘bedrijfsterrein’ in Figuur 1. De eerste keer dat u LSP opstart zult u 
het thema ‘Waardering’ (zie Figuur 1) nog niet zien.

Beschrijving van de menu- en knoppenbalken

Menu’s
U ziet boven aan het scherm een rij met menu’s. Dit zijn de standaard menu’s van het GIS-
pakket ArcView. Van belang is het menu ‘file’, waar u de mogelijkheid hebt uw werk op te
slaan, een project te openen dan wel af te sluiten of een kaart te exporteren naar bijvoorbeeld 
een bitmap bestand.

Sla wijzigingen in het project niet op onder de originele naam: LSP.apr!

Knoppenbalk
Onder de menubalk staat een knoppen-balk. Bij het klikken op een van deze knoppen voert
LSP direct de bijbehorende actie uit. Hieronder staat een korte beschrijving van de actie die
elke knop uitvoert.

  Slaat het project op. 
  Vraagt de tabel op die bij het geselecteerde thema hoort.
  Zoomt in/uit  op alle thema’s.
  Zoomt in/uit op de geselecteerde thema’s.
  Zoomt in/uit op de geselecteerde onderdelen van een thema (bijvoorbeeld

bedrijventerreinen).
  Zoomt een stap in.
  Zoomt een stap uit.
  Gaat terug naar de vorige uitsnede.
  Heft de selectie in de tabel en in het geselecteerde thema op.
  Geeft histogram met spreiding van waarden uit het geselecteerde thema.
  Berekent de waardering voor plaatsing van een logistiek stadspark.
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  Selecteert bedrijventerreinen die voldoen aan de criteria.

Gereedschapsbalk
De onderste balk is een gereedschapsbalk. Door te klikken op een van de
gereedschapsknoppen verandert de cursor en na het klikken op het kaartje wordt de
bijbehorende actie uitgevoerd. Hieronder staat een korte beschrijving van elk gereedschap.

 Geeft een normale cursor, deze staat standaard aangeklikt.
 Zoomt in.
 Zoomt uit.
 Versleept het kaartbeeld (Engels: ‘pan’).
 Meet de afstand op de kaart.
 Geeft info over het aangeklikte bedrijventerrein.

Op deze balk staan ook nog twee handige hulpmiddelen.

 Hier kan de gewenste schaal van de kaart ingevuld worden. Let op:
gebruik geen punt voor de aanduiding van duizendtallen!

 Dit blok geeft de x en y coördinaten (volgens het Rijksdriekhoeksstelsel) van de
cursor in het kaartbeeld weer. 

Het LSP model runnen
Het model bestaat uit 2 stappen: 1. het berekenen van de waardering van de geschiktheid voor 
plaatsing van een logistiek stadspark, en 2. het selecteren van geschikte bedrijventerreinen.

Stap 1: Berekenen van de waardering

Met deze knop wordt de eerste stap van het model opgestart. De eerste stap is het
berekenen van de waardering van elke 500 bij 500 meter cel voor de geschiktheid voor
plaatsing van een logistiek stadspark op basis van de factoren: (in willekeurige volgorde)
nabijheid van spoorwegen, stations, snelwegen, hoofdwegen, regionale wegen, op- en afritten 
van snelwegen en stadskern. Voor elke cel binnen 1 km van de bebouwingsgrens wordt deze 
waardering berekend. De waarden van alle factoren zijn gestandaardiseerd tussen 0 en 1
volgens de formule:

 Nieuwe celwaarde = 1
max

celwaarde
celwaarde



Een waarde 1 geeft hier de meest gunstige en waarde 0 de meest ongunstige situatie aan. Door 
deze standaardisatie zijn de factoren onderling beter vergelijkbaar. De verschillende factoren
hebben wel allemaal een eigen spreiding van de waarden. Er is bijvoorbeeld per stad maar één 
stadscentrum, er zullen dus relatief veel cellen zijn die verder van het centrum afliggen en een 
gestandaardiseerde waarde dichter bij 0 hebben. Regionale wegen daarentegen hebben een
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hoge dichtheid en de spreiding van de gestandaardiseerde waarde zal heel anders liggen (zie
Figuur 2).

Figuur 2 Histogram met spreiding van gestandaardiseerde waarden ‘afstand tot centrum’ en
‘afstand tot regionale weg’

In de default berekening van de geschiktheid telt elke factor even zwaar mee. Er kan ook een 
weging toegekend worden aan elke factor (zie Figuur 3). Door een weging van ‘0’ toe te
kennen wordt de factor zelfs helemaal niet meegenomen binnen de berekening. Let bij het
toekennen van weegfactoren ook op de spreiding van de celwaarden binnen die factor. De
factoren kunnen bekeken worden in de View ‘Data voor Model’. Met de histogramknop kan
een histogram met de spreiding van het geselecteerde thema gemaakt worden. 

Figuur 3 Invoeren van wegingsfactoren

Na het uitvoeren van de berekening wordt het resultaat gestandaardiseerd tussen 0 en 100,
waarbij de meest geschikte locatie de waarde 100 krijgt. Dit zorgt ervoor dat de verschillende 
berekeningen onderling vergelijkbaar zijn. 

Stap 2: Selecteren van bedrijventerreinen

 Met deze knop wordt de tweede stap gestart. De tweede stap is het selecteren van de
bedrijventerreinen uit een bepaalde gemeente die een voldoende oppervlakte hebben en van het 
juiste type zijn. Gemeente en minimale oppervlakte worden door de gebruiker ingevoerd,
selectie van het juiste type terrein gebeurt automatisch. Figuur 4 en 5 laten zien hoe de
gemeente geselecteerd wordt en hoe de minimale oppervlakte ingevoerd wordt. 
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Figuur 4 Kiezen van een gemeente

Figuur 5 Invoeren van de minimale oppervlakte 

De geselecteerde terreinen lichten groen op in het kaartbeeld en in de tabel ‘bedrijfsterreinen’. 
Zij worden ook met hun oppervlakte en geschiktheidsscore in een window op het scherm
getoond, zoals Figuur 6 laat zien.

Figuur 6 De geselecteerde bedrijventerreinen

Men kan naam, oppervlakte, type en waardering van een individueel bedrijventerrein opvragen 
door met het  gereedschap  ‘info bedrijfsterrein’ exact op het terrein te klikken.  De informatie 
wordt op het  scherm getoond zoals in Figuur 7.
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Figuur 7 Informatie over bedrijventerrein. 

Hiermee zijn alle stappen in het model doorlopen en kan de exercitie herhaald worden
bijvoorbeeld voor een andere stad of voor dezelfde stad met andere criteria dan wel met andere 
gewichten voor de criteria.
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