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VOORWOORD

Dit onderzoek is uitgevoerd door TNO Inro in opdracht van de Interdepartementale Projectgroep
Ondergronds Transport (IPOT), zie offerte IPOT-Inventarisatie logistieke visies d.d. 10 januari 2000 
(nummer 00/OL/002-BL/007). Het onderzoek heeft plaatsgevonden in de periode van half februari tot 
en met half maart 2000.

Het project behelst een literatuuronderzoek en drie interviews met logistieke experts over hun visie op 
de logistieke ontwikkelingen, met betrekking tot de distributie van stukgoed in Nederland. In overleg
met de opdrachtgever, ing. C.G. den Hartog van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) van het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat, zijn de volgende personen benaderd:
 Prof. dr. A.R. van Goor, Hoogleraar Logistiek aan de Vrije Universiteit te Amsterdam en aan de

Universiteit Nijenrode.
 Dr. B. Kuipers, Onderzoeker  en Docent Economie van Infrastructuren, Technische Universiteit

Delft.
 Drs. W. Ploos van Amstel, KPMG Management Consulting en Vrije Universiteit Amsterdam.

In deze rapportage zijn hun visies als afzonderlijke, herkenbare hoofdstukken opgenomen. Wij stellen
het bijzonder op prijs dat deze experts bereid waren om op korte termijn tijd voor ons vrij te maken en 
ons hun visie te geven op toekomstige logistieke ontwikkelingen, en de rol hierin van een landelijk
netwerk goederenvervoer met ondergronds transport.



00/NL/069 ii

MANAGEMENT SAMENVATTING

In opdracht van de Interdepartementale Projectgroep Ondergronds Transport (IPOT) heeft TNO Inro
tussen half februari en half maart 2000 een studie uitgevoerd naar logistieke visies op het transport van 
stukgoed in Nederland, en de rol die ondergrondse logistieke systemen (OLS) daarin zouden kunnen
spelen.

Doel van de studie
Een belangrijke thema binnen IPOT is de rol van OLS als onderdeel van een (multimodaal) landelijk
netwerk. Met name de ideeën ten aanzien van een landelijk verbindend netwerk, ook wel Intelligent
Logistiek Systeem (ILS) genoemd,  sluiten goed aan bij de visie van prof. dr. ir. A.J.M. Vermunt op de 
toekomst van het stukgoedtransport in Nederland [Vermunt, 1999]. Naast de visie van Prof. Vermunt 
zijn er nog andere experts met hun eigen, mogelijk afwijkende visie op dit gebied. Het doel van deze
studie is daarom het in kaart brengen van deze alternatieve visies en in te schatten welke kansen en
bedreigingen er zijn voor OLS binnen deze logistieke visies. Als uitgangspunt voor de logistieke visies 
gaan we uit van de ontwikkeling van transport van stukgoed binnen Nederland op de lange termijn
(2020).

Werkwijze
De bestaande visies zijn geï nventariseerd door middel van literatuuronderzoek en een aantal interviews 
met experts op het gebied van logistiek en het transport van stukgoed. Voor de interviews zijn in
overleg met de opdrachtgever de volgende personen uitgenodigd:
 Prof. dr. A.R. van Goor, Hoogleraar Logistiek aan de Vrije Universiteit te Amsterdam aan de

Universiteit Nijenrode
 Dr. B. Kuipers, Onderzoeker  en Docent Economie van Infrastructuren, Technische Universiteit

Delft.
 Drs. W. Ploos van Amstel, KPMG Management Consulting en Vrije Universiteit Amsterdam.

Conclusies
Op basis van de literatuurstudie en de interviews komen wij tot de volgende conclusies:
1. Over de trends die van grote invloed zijn op de logistiek van morgen, bestaat in grote lijnen wel

consensus. Netwerkeconomie, massa-individualisatie, ICT / e-commerce en ketenomkering zijn
geaccepteerde begrippen.

2. Over de logistieke knelpunten van de toekomst bestaat geen consensus. Er is wordt met name
verschillend gedacht over de invloed van de factoren congestie en toegankelijkheid en leefbaarheid 
van steden als invloedsfactor op transport (landelijk, regionaal en stadsdistributie).

3. Als één van de belangrijkste logistieke knelpunten voor de toekomst wordt ook eenmaal (Kuipers) 
het tekort aan chauffeurs genoemd. Indien dit daadwerkelijk een knelpunt wordt, biedt dit een kans 
voor intelligente en ondergrondse logistieke systemen vanwege de hoge automatiseringsgraad.
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4. De literatuur over logistieke visies is fragmentarisch. Complete visies, voor zover er eenduidigheid 
bestaat over de definitie van een logistieke visie, zijn niet gevonden. Over trends bestaat wel de
nodige literatuur, evenals over deelgebieden als supply chain management, stadsdistributie en in
ontwikkeling zijnde transportconcepten als GOVERA (Goederenvervoer Randstad) en Flownet. 

5. De ideeën van Vermunt worden door de geï nterviewde experts in grote lijnen ondersteund als het 
gaat om het ontstaan van logistieke netwerken, waarin bedrijven (zelfs concurrenten) samenwerken 
om schaalgrootte voordelen te bereiken. Een geï ntegreerd landelijk netwerk goederenvervoer,
eventueel in combinatie met personenvervoer, lijkt in dat opzicht zeker kansrijk.

6. De vervoersmodaliteiten binnen deze netwerken zijn echter onderwerp van discussie. Deze hoeven 
niet noodzakelijk multimodaal van aard te zijn, en kunnen zelfs hoofdzakelijk op wegtransport
berusten. Waar er sprake is van multimodale netwerken, zijn de kansen voor OLS hierbinnen
omstreden. Waar Vermunt en Van Goor duidelijk mogelijkheden zien, zien Ploos van Amstel en
Kuipers die alleen voor zeer specifieke knelpunten, zoals in Utrecht (Lage Weide - Hoog Catherijne 
/ La Vie). Meer kansen worden toegedicht aan alternatieve systemen voor stadsdistributie, zoals
kleine elektrische vrachtwagens.

7. Er bestaat onduidelijkheid over de goederen die geschikt zijn voor een toekomstig landelijk netwerk 
goederenvervoer. Zo is Ploos van Amstel van mening dat de goederenstromen geclassificeerd
moeten worden naar zendingskarakteristieken en servicekarakteristieken en dat slechts een deel van 
de hieruit voortvloeiende segmenten door een landelijk netwerk kunnen worden afgehandeld. 
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1 INLEIDING

1.1 Aanleiding

In opdracht van IPOT zijn er in de afgelopen jaren vele onderzoeken uitgevoerd naar de haalbaarheid 
van ondergrondse logistieke systemen (OLS), al dan niet als onderdeel van een (multimodaal) landelijk 
netwerk. Met name de ideeën ten aanzien van een landelijk verbindend netwerk, ook wel Intelligent
Logistiek Systeem (ILS) genoemd,  sluiten goed aan bij de visie van prof. dr. ir. A.J.M. Vermunt op de 
toekomst van het stukgoedtransport in Nederland [Vermunt, 1999]. 

Naast de visie van Prof. Vermunt zijn er nog andere experts met hun eigen, mogelijk afwijkende visie 
op dit gebied. Omdat er binnen IPOT onvoldoende overzicht bestaat van deze alternatieve visies en de 
wijze waarop OLS hierin past, is aan TNO Inro gevraagd om onderzoek hiernaar uit te voeren.

1.2 Kader

Door de Ministeries van Verkeer en Waterstaat (V&W), Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieu (VROM) en Economische Zaken (EZ) is medio 1997 een Interdepartementale Projectorganisatie 
Ondergronds Transport (IPOT) in het leven geroepen. De IPOT coördineert het onderzoek naar de
haalbaarheid van OLS. In de afgelopen twee jaar heeft IPOT een reeks onderzoeksprojecten uitgezet. 
Hierover is in twee tussenrapportages aan de Tweede Kamer bericht, namelijk Transport Onder Ons 1
[1998] en Transport Onder Ons 2: Schakel in de keten [1999]. De afrondende fase van IPOT die eind 
1999 is ingegaan moet in 2000 leiden tot een besluit over de rol van OLS in het verkeers- en
vervoersbeleid, het ruimtelijk-economisch beleid en het beleid op het gebied van milieu en ruimtelijke
ordening.

1.3 Doel en werkwijze

Doel van het project is om logistieke ontwikkelingen en visies te inventariseren en zodanig te vertalen in 
de richting van OLS, dat ingeschat kan worden hoe de kansen van OLS zich verhouden tot de inzet van 
meer traditionele vervoerswijzen. De bestaande visies zijn hiertoe eerst geï nventariseerd door middel 
van literatuuronderzoek en een aantal interviews met experts op het gebied van logistiek en het
transport van stukgoed. 

Voor de interviews zijn in overleg met de opdrachtgever de volgende personen uitgenodigd:
 Prof. dr. A.R. van Goor, Hoogleraar Logistiek aan de Vrije Universiteit te Amsterdam aan de

Universiteit Nijenrode
 Dr. B. Kuipers, Onderzoeker  en Docent Economie van Infrastructuren, Technische Universiteit

Delft.
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 Drs. W. Ploos van Amstel, KPMG Management Consulting en Vrije Universiteit Amsterdam.

De richting en afbakening van het interview zijn weergegeven in een kort memo dat van tevoren aan de 
betrokkenen is verzonden (zie Bijlage I). Tevens is ter voorbereiding op het interview een exemplaar
van de logistieke visie van prof. Vermunt [1999] verstuurd.

In verband met de korte doorlooptijd was het helaas niet mogelijk om meer personen te interviewen Wij 
verwachten echter met de visies van deze drie experts een goede indruk te krijgen van de logistieke
ontwikkelingen die er binnen Nederland verwacht worden. Op grond hiervan kan meer inzicht worden 
gekregen in de risico’s van het verder ontwikkelen van een landelijk netwerk goederentransport met
ILS/OLS.

1.4 Leeswijzer

In deze rapportage zullen wij beginnen met de resultaten van het literatuuronderzoek. Allereerst
beschrijven wij in Hoofdstuk 2 de voor de logistiek relevante trends die de komende jaren worden
verwacht. In Hoofdstuk 3 komen een aantal te verwachte logistieke ontwikkelingen en mogelijke
logistieke oplossingen aan de orde, die passen bij de eerder beschreven trends. Vervolgens worden de
visies van de drie geï nterviewde experts beschreven in de daarop volgende drie hoofdstukken (Prof.
van Goor in Hoofdstuk 4, Dr. B. Kuipers in Hoofdstuk 5 en Drs. W. Ploos van Amstel in Hoofdstuk 
6). In Hoofdstuk 7 zullen de te verwachten trends en visies, inclusief die van Prof. Vermunt, met elkaar 
worden vergeleken. Hierbij zal aandacht worden geschonken aan de consequenties voor de kansen van 
OLS. Daarbij zullen wij tevens onze conclusies uit dit onderzoek naar voren brengen.
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2 TRENDS

In dit hoofdstuk zullen wij ingaan op economische, technologische, sociaal-maatschappelijke en
logistieke trends die invloed kunnen hebben op de distributiesystemen van de toekomst. De literatuur die 
bestudeerd is voor Hoofdstuk 2 en 3 bestaat uit de bij TNO Inro bekende literatuur, aangevuld met
hetgeen er bij nader onderzoek is gevonden in bibliotheken, op internet en via suggesties van de
geï nterviewde experts. Op basis hiervan ontstaat een beeld van relevante trends (dit hoofdstuk) en de 
op grond hiervan te verwachten toekomstige opties voor de distributie van stukgoed in Nederland
(Hoofdstuk 3). Hier zullen wij de trends behandelen, opgesplitst naar economische, technologische,
sociaal-maatschappelijke en logistieke ontwikkelingen.

2.1 Economische ontwikkelingen

Economische groei

Een karakteristiek van transport is het afgeleide karakter. De vraag naar vervoer ontleent zijn nut niet 
aan de verplaatsingen zelf, maar aan de activiteiten die door de verplaatsing mogelijk gemaakt worden. 
De vraag naar vervoer blijkt daardoor in sterke mate gevoelig voor veranderingen in de omvang en
structuur van de economische bedrijvigheid en het daarmee samenhangende consumptiepatroon [De Wit 
en Van Gent, 1986]. In tijden van economische groei zal de productie en consumptie groeien en
daarmee de behoefte aan transport, en visa versa. 
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Figuur 1: Ontwikkeling nationaal en internationaal goederentransport over de weg vergeleken met
ontwikkeling Bruto Nationaal Product in indexcijfers. Internationaal transport  is hier
grensoverschrijdend transport binnen Europa.

Bron: [ECMT, 1995; NEA, 1996; Eurostat, 1998] 
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Het goederenvervoer, zowel nationaal als internationaal, is de laatste jaren aanzienlijk gestegen (zie
Figuur 1). De economische ontwikkeling in Europa, versterkt door de realisatie van één Europese markt 
zonder handelsbelemmeringen, heeft vooral de internationale Europese goederenstromen fors doen
toenemen. Daarnaast is de handel geï ntensiveerd met Midden en Oost-Europa en Azië. 

De groei zal naar verwachting doorzetten met als belangrijke drivers: de verdergaande Europese
integratie, de globalisering van de economie en de bevolkingsgroei in Nederland. Uit prognoses blijkt
dat het grensoverschrijdende vervoer sterker zal groeien dan het binnenlandse vervoer en dat het aandeel 
van het wegtransport steeds groter wordt vanwege de snelle, frequente, flexibele en betrouwbare door-
to-door service [MV&W, 1996].

Voortgaande en versnelde internationalisering
Er is sprake van een voortgaande en versnelde internationalisering, die zich uit in toenemende handels-,
kapitaal-, goederen- en informatiestromen. Internationalisering doet zich zowel voor op Europees
niveau (vergroting Europese Unie) als op mondiaal niveau (bijvoorbeeld integratie in wereldeconomie
van Azië en Midden-Oosten). Het gevolg is toenemende goederenstromen over lange afstanden [TNO 
Inro, jan. 1999] . Belangrijke drivers zijn de toenemende deregulering en harmonisering. Om structureel 
te kunnen meedoen met de internationale concurrentie, is groei daarom een noodzaak geworden.
Mondiale deregulering leidt dus tot een noodzakelijke globalisering van ondernemingen. Behalve tot
groei worden ondernemingen tevens gedwongen tot herstructurering van hun operaties. Dit heeft te
maken met schaalvoordelen, alsmede met de internationale concurrentie, die niet toestaat sub-optimale
productiestructuren in stand te houden [AT Kearney, 1995]. De samenhang tussen de noodzaak tot
globalisering en herstructurering als gevolg van deregulering en harmonisatie, is weergegeven in
onderstaande figuur.
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Figuur 2: Deregulering (open grenzen) en harmonisering leiden tot globalisering en economische
herstructurering

Bron: [AT Kearney, 1995]

2.2 Technologische ontwikkelingen

Snelle ontwikkeling informatie- en communicatietechnologie
Vergroting van de performance en tegelijkertijd een daling van de kosten van informatie- en 
communicatietechnologie (ICT) hebben geresulteerd in een explosie van het gebruik van ICT en het 
aantal toepassingen hiervan. Ook de trends in de logistiek zijn de laatste jaren onlosmakelijk met ICT 
verbonden. Het aantal toepassingen van ICT is groot en varieert van applicaties ten behoeve van 
planning tot administratie- en communicatiesystemen. Enkele voorbeelden van ICT toepassingen zijn 
[TNO, jan. 1999]:
 Enterprise Resource Planning (ERP) Systemen voor integrale ondersteuning van de organisatie

op gebieden als productieplanning, transportorders, voorraadadministratie en financiën.
 Warehouse Management Systemen voor de operationele ondersteuning en registratie van

goederenbewegingen in magazijnen.
 Advanced Planning Systemen (APS) voor optimalisering van de logistieke planning (productie,

distributie), eventueel over meerdere productielocaties.
 Efficiënt Consumer Response (ECR) voor snelle verspreiding van informatie terug in de keten,

vanaf point of sale (kassa’s e.d.).
 Ritplanningssystemen voor het inplannen van transportorders en routeplanningsystemen voor de 

uitvoering daarvan.
 E-commerce: elektronisch zakendoen en gegevensuitwisseling tussen bedrijven en tussen bedrijen 

en consumenten. EDI en Internet faciliteren dit.
 Smart cards, tags en mobiele (satelliet) communicatie voor frequente informatie-uitwisseling op 

afstand.

Transport- en distributietechnologie 
Naast ontwikkelingen in ICT zijn er ook nog andere technologische trends van belang voor de
transport- en distributiesector. Enkele voorbeelden [NRLO, 1997]:
 Nieuwe vormen van infrastructuur. Kernwoorden hierin zijn megaconcentratie en technologie-

intensivering. Voorbeelden zijn de nieuwe Maasvlakte, nieuwe luchthaven in de Noordzee en
magneet-/hogesnelheidstreinen.

 Gezamenlijke distributiecentra van meerdere producenten. In Duitsland is dit al in opkomst. Het
voordeel is betere bundelingsmogelijkheden voor transport.

 Standaardisatie van ladingdragers en verpakkingen. Dit vloeit voort uit de toename van intermodaal 
vervoer en de invoering van gezamenlijke distributiecentra. 

 Multi-compartimentsystemen. Om ladingen beter te bundelen zullen, door gebruik te maken van
(nieuwe) technologieën, meerdere producten met verschillende temperatuureisen, zoals diepvries- en 
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koelproducten en droge kruidenierswaren, in één vrachtwagen vervoerd worden (het 3 in 1
concept).

 Intermodale vervoerssystemen. Uitgaande van de bovengenoemde megaconcentratie trend en de
aanhoudende congestie zullen er steeds meer transportcombinatievormen ontstaan, voor zowel
nationaal als internationaal vervoer.

 Tenslotte zien we de ontwikkeling van nieuwe transportconcepten als stadsdistributie,
buisleidingtransport en AVG-transport (Automatische Voertuig Geleiding: bijvoorbeeld combi-
road, dual mode trucks).

2.3 Sociaal-maatschappijke ontwikkelingen

24-uurs economie
Bedrijfstijden, arbeidstijden en openingstijden verschuiven en worden verruimd. Tussen 1989 en 1995 
verdubbelde het aantal ondernemingen waar de bedrijfstijd groter is dan 1,25 maal de arbeidstijd van
individuele werknemers. De wettelijke openingstijden zijn in 1996 verruimd. Belangrijke potentiële
voordelen zijn stijgende werkgelegenheid en spreiding van woon-werkverkeer en woon-winkelverkeer,
nadelen liggen hoofdzakelijk op het gebied van gezondheid en sociale aspecten [TNO Inro, dec. 1996]. 

Trends binnen een 24 uurs economie zoals kortere werkweken, variabele werktijden, verruiming
openingstijden hebben met name effecten op personenvervoer. Op het gebied van de effecten op
goederenvervoer is minder literatuur aanwezig. Toch zijn een aantal effecten te onderscheiden. Deze
staan weergegeven in onderstaande tabel1.

Tabel 1: Effect 24 uurs economie op goederenvervoer

Vraag naar mobiliteit Vervoerwijzekeuze Infrastructuur-benutting
Verruiming
bedrijfstijden

? - nachtrijden maakt
concurrentiepositie van
wegvervoer sterker

+ spreiding aan- en
aflevertijdstippen

Teleshoppen +/- directe levering aan 
consument i.p.v. via
winkels

? ?

Bron: [TNO Inro, dec. 1996]

Massa-individualisering

1 N.B.: De vraagtekens in de tabel geven aan dat de invulling hiervan ten tijde van de rapportage nog niet bekend was
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De moderne consument stelt steeds hogere eisen ten aanzien van het onderscheidend vermogen van
producten, bijvoorbeeld op het gebied van comfort, pasvorm en uiterlijk en functionaliteit. Daarnaast 
verandert het koopgedrag van de consument razendsnel. Het voortgaande proces van massa-
individualisering betekent een verbreding (meer producten) en verdieping (individuelere en hogere
kwaliteitseisen aan de producten) van de marktvraag. Voor de logistiek betekent dit dat steeds hogere 
eisen aan de fysieke distributie worden gesteld in termen van verkorting van doorlooptijden, inspelen op 
onverwachte, individuele wensen en maatwerk [TNO, jan. 1999]. Ketens zullen zodanig worden
ingericht dat aan deze eisen tegemoet kan worden gekomen. 

Massa-individualisering probeert de voordelen van massa-productie (produceren in grote series tegen
lage kosten) en van maatwerk (leveren van individueel product op maat gesneden voor de klant) te
combineren door maatwerk te leveren zonder dat daar hoge meerkosten tegenover staan. Met behulp
van ICT en de inzet van moderne productietechnieken kan dit worden gerealiseerd. 

Krappere milieu- en ruimtegrenzen
Sterke groei van de wereldbevolking en het welvaartsniveau leggen een zware claim op de samenleving 
ten aanzien van milieubelasting, ruimtegebruik, veiligheid, grondstoffen- en energieverbruik. Deze
factoren spelen een toenemende rol in het overheidsbeleid op verschillende niveaus (zie volgende trend 
‘beleidstrend duurzame ontwikkeling’). 

Het ontbreken van uitbreidingsmogelijkheden op de huidige vestigingslocatie vormt het belangrijkste
ruimtelijke knelpunt voor bedrijven, en is tevens de belangrijkste reden voor bedrijfsverplaatsing.
Kwaliteit van arbeid en van woonmilieus winnen als vestigingsfactor aan gewicht [MEZ, 1997].
Bovendien zijn de ruimteproblemen en congestie van invloed op de vestigingsplaatskeuze van bedrijven. 
Als gevolg hiervan vindt de geografische ontwikkeling van economische concentraties in Nederland
langs twee lijnen plaats. Enerzijds is er sprake van een concentrische uitdijing rond de Randstad.
Anderzijds groeit de economie langs de hoofdtransportassen en de daaraan gelegen economische
concentraties. Per sector bestaan verschillen: de industrie verlaat de stedelijke regio’s en waaiert uit
naar minder verdichte gebieden, terwijl zakelijke dienstverlening zich juist in de grote en middelgrote
steden concentreert. Distributie-activiteiten ontwikkelen zich het sterkst in de Randstad en in regio’s
rond achterlandverbindingen [MEZ, 1997]. 

Beleidstrend duurzame ontwikkeling
Een belangrijke beleidstrend is het streven naar duurzame ontwikkeling. Hierbij staat het samengaan
van economische groei met een vermindering van de milieudruk centraal. Duurzame ontwikkeling
betreft doelstellingen tot een efficiënter gebruik van infrastructuur, vermindering van
energieconsumptie, vervuiling en congestie, met daarnaast een verhoging van veiligheid en een
efficiënter ruimtegebruik [TNO Inro, jan. 1999].

Voor de transport- en distributiesector relevant beleid betreft:
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 Het internaliseren van externe kosten voor alle transport modaliteiten (leidend tot duurder vervoer, 
met name duurder wegvervoer).

 Het stimuleren van milieuvriendelijke modaliteiten met voldoende capaciteit oftewel versterking van 
de concurrentiepositie van het duurzame (intermodaal) vervoer, met name rail, binnenvaart en
shortsea, onder meer door infrastructurele maatregelen.

 Bevorderen van schonere en stillere vervoermiddelen (voor nachttransport), vooral door regelgeving 
in Europees verband.

 Scherpere milieu- en veiligheidseisen. 
 Corridordenken: Een corridor is een keten van ruimtelijk en economische samenhangende regio’s op 

Europese schaal, waarin een (multi-modale) bundel van hoofdtransportassen fungeert als drager
van verdere ruimtelijk-economische ontwikkeling met nadrukkelijke aandacht voor ruimtelijke
kwaliteit. Het doel is om een concrete visie te ontwikkelen over de manier waarop in de
(internationale) corridors het goederenvervoer duurzaam en efficiënt kan worden afgehandeld,
daarmee samenhangende economische activiteiten kunnen worden gestimuleerd en de ruimtelijke
kwaliteit kan worden versterkt [Incodelta, 1999].

 Intensief ruimtegebruik: Met het oog op de ruimteschaarste wordt gezocht naar nieuwe
inrichtingsformules, zoals meervoudig en intensief grondgebruik, ondergronds bouwen, stapeling
van infrastructuur en andere functies, herstructurering of revitalisering van bedrijfsterreinen (goede 
bereikbaarheid), het vinden van nieuwe bedrijfslocaties op basis van een brede afweging tussen
economie, milieu, mobiliteit en natuur en de ruimtelijke scheiding van bedrijfsfuncties (beheer,
productie, distributie).

 Uitbreiding van infrastructuur: Dit zal echter niet alle problemen oplossen en stuit daarnaast op
politieke en fysieke/milieu beperkingen. 

 Efficiënter infrastructuurgebruik: Dit betekent beter ‘managen’ van verkeer- en transportstromen
door middel van o.a. innovatieve transport- en distributiesystemen (b.v. combinatie van transport, 
cross-docking), keteninformatie (b.v. vroegtijdig in de keten op de hoogte te zijn van
eindbestemming en verpakking), loskoppelen fysieke stroom van informatiestroom (b.v. audio-
visueel veilen).

 Sturing en strategie: De positie van de overheid als centrale bestuurder van Nederland is aan het
veranderen. De invloed neemt af, mede omdat vele maatschappelijke processen niet direct
beï nvloedbaar zijn. Er moet gezocht worden naar nieuwe sturingsmiddelen om beleidsdoelen te
realiseren.

2.4 Logistieke ontwikkelingen

Specialisatie en schaalvergroting
In alle sectoren en op verschillende niveaus zijn schaalvergrotings- en concentratietendenzen waar te
nemen. Via overnames en fusies trachten de bedrijven de kritieke massa te bereiken die nodig is om
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efficiënt te opereren en te overleven. Daarnaast worden niet-kernactiviteiten afgestoten en worden
activiteiten geconcentreerd op “core-competences”. Op wereldniveau vindt een verschuiving plaats van 
productielocaties (bijvoorbeeld arbeidsintensieve industrie richting lage lonenlanden). 

De trend waarbij bedrijven zich in toenemende mate toeleggen op hun kern-activiteiten en overige
activiteiten uitbesteden (verticale 'desintegratie') heeft zich met name voorgedaan in de elektrotechnische 
industrie, automobielindustrie en machinebouw. Een gevolg van deze trend is een toename van het
aantal links in de logistieke ketens: processen die eerder op één locatie werden uitgevoerd worden nu
deels op geografisch gescheiden locaties uitgevoerd. 

Verder hebben bedrijven het aantal toeleveranciers teruggebracht. Waar in het verleden een aantal
toeleveranciers werd aangehouden ter spreiding van risico en bevordering van concurrentie, hebben
bedrijven in het afgelopen decennium het aantal toeleveranciers teruggebracht, soms zelfs tot één per
item ('single-sourcing'). Achterliggende reden is de introductie van Just-in-Time en Total Quality
Management concepten, waarvoor nauwe samenwerking met toeleveranciers is vereist.

Zowel de inkoop (sourcing) als de verkoop vindt plaats op steeds meer Europese en globale markten: dit 
wil zeggen dat de gemiddelde transportafstanden toenemen. 

Een laatste trend op dit gebied betreft de concentratie van (lucht)havencapaciteit en goederenstromen. 
Dit is mede het gevolg van 'mainport-strategieën' van deep-sea rederijen en luchtvaart-maatschappijen.
Regionale (lucht)havens worden met feeder-verbindingen vanuit de ‘hub ports’ of de mainports bediend.

Netwerkeconomie met mainsuppliers
Met de trend van terugtrekken op kernactiviteiten ontstaat een andere taakverdeling en verdeling van
verantwoordelijkheden tussen de diverse schakels in de bedrijfskolom, waardoor het totale proces van 
grondstofwinning tot fabricage van het eindproduct zo efficiënt mogelijk plaatsvindt. Met deze
netwerken wordt ketenintegratie, samenwerking, kostenreductie en doorlooptijdverkorting nagestreefd.
In deze taakverdeling groeien sommige toeleveranciers uit tot main suppliers die in overleg met de
uitbesteder functionele units of systemen ontwikkelen en eindverantwoordelijkheid hebben voor de
productie van clusters van halffabrikaten, terwijl de relatie met andere toeleveranciers wordt beëindigd. 
Ook het ontwerp en de engineering van deze units vallen onder hun verantwoordelijkheid. Hierdoor
vindt een herverdeling van taken, en daarmee een herstructurering van de (horizontale en verticale)
netwerken tussen schakels in de bedrijfskolom plaats. Het main supplier-concept vindt vooral zijn
ingang in de industrie, met name in die van investeringsgoederen. Gevolg is dat industriële activiteit en 
toegevoegde waarde meer gespreid kunnen zijn en niet enkel terecht komen in de regio’s waar de
industriële hoofdvestigingen zijn [TNO Inro, jan. 1999].

Hoogwaardiger productie
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De gemiddelde waarde van producten neemt toe. De productieprocessen zijn verdeeld in meerdere
stadia en vinden plaats op uiteenlopende locaties, in gespecialiseerde en grootschalige faciliteiten. Deze 
hoogwaardige activiteiten kennen dus langere productieketens met meer tussentijdse transporten. Het
gevolg is een toename van het van vervoer van (hoogwaardige) half-/eindfabricaten en een relatieve
afname van het vervoer van grondstoffen. Daarmee vindt een verandering plaats in de
verschijningsvorm van vervoerde goederen van bulkgoed naar halffabrikaten en stukgoed
(containerisatie) [TNO Inro, jan. 1999].

Transportmodaliteiten
De relatieve kosten en prestaties van de verschillende transportmodaliteiten zijn afhankelijk van de 
ontwikkeling van een aantal factoren. Al met al heeft het wegvervoer de afgelopen jaren het meest 
geprofiteerd van verbeteringen in voertuigontwerp, productieprocessen, onderhoudsgevoeligheid en 
energieconsumptie in combinatie met toenemende customer-service-eisen en beleidsmaatregelen 
(vergroting EU, toestaan cabotage (binnenlands transport uitgevoerd door een buitenlandse 
transporteur), grotere maximale afmetingen). 

In het containertransport heeft met name de binnenvaart een sterke marktpositie weten op te bouwen, 
met name in het vervoer van lege containers (repositionering). Toenemende congestie, schaalvergroting 
in de binnenvaart, liberalisatie van spoormarkt, verdikking van (lange afstands)goederenstromen en 
stimulering van intermodaal vervoer kunnen de andere modaliteiten, in het bijzonder binnenvaart en 
spoor, in de toekomst bevorderen. Op de korte afstand zal echter het wegtransport blijven domineren.

Eerder is reeds een verschuiving van bulk naar stukgoed aangegeven. Binnen het (met name 
intercontinentale) stukgoedvervoer wordt verdere  containerisatie verwacht [GHR, 1998].

De gemiddelde grootte van schepen (zowel deep-sea als short-sea en binnenvaart) zal waarschijnlijk 
verder toe nemen. In het weg- en spoorvervoer lijkt het potentieel tot schaalvergroting kleiner, hoewel 
reeds gesproken wordt van road-trains, 4-TEU-trucks en double-stack-trains. Verder zien we in het 
wegvervoer ontwikkelingen als multi-compartiment voertuigen en double-deck voertuigen, waardoor de 
benutting van capaciteit wordt vergemakkelijkt bij gelijkblijvende externe afmetingen.
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3 LOGISTIEKE CONCEPTEN

Op basis van de trends als beschreven in het voorgaande hoofdstuk, zijn visies af te leiden over de wijze 
waarop de verschillende actoren in de toekomst met hun logistiek om zullen gaan. De literatuur op het 
gebied van logistieke visies blijkt echter helaas nogal fragmentarisch te zijn. In de literatuur zijn niet
zozeer complete uitwerkte logistieke visies te vinden, maar door het combineren van onderzoeken
ontstaat er wel een helder beeld omtrent logistieke trends en mogelijke oplossingsrichtingen. In dit
hoofdstuk gaan wij in op de literatuur over ontwikkelingen in logistieke grondvormen, planning en
besturing, informatiesystemen en organisatie. Hierbij zullen wij, gezien de beperktheid van het
onderzoek, niet volledig kunnen zijn. Wel zullen wij inzoomen op die logistieke ontwikkelingen die
gerelateerd zijn aan logistieke visies en de kansen van een landelijk netwerk goederenvervoer met
ILS/OLS.

3.1 Logistieke grondvorm

De logistiek grondvorm geeft de structuur van de goederenstroom weer. De grondvorm geeft een
overzicht van de verschillende processen in de goederenstroomketen. De belangrijkste elementen in de 
grondvorm zijn [Van Goor, Ploos van Amstel, Ploos van Amstel, 1996]:
 De primaire processen van producenten naar afnemers
 De locatie van voorraad- en overslagpunten
 De goederenbewegingen tussen processen en voorraadpunten.

Belangrijke veranderingen in de logistieke grondvorm zijn:

Structuur van het logistieke systeem: Centralisatie
De meest uitgesproken verandering in de huidige structuur van ketens is de, horizontale, ruimtelijke 
concentratie (centralisatie) van productie, hetzij door reductie van het aantal productielocaties, hetzij 
door toenemende specialisatie per locatie ('focused production'). Ook is een ruimtelijke concentratie van 
voorraden waar te nemen. Enerzijds zijn voorraden meer stroomopwaarts in de keten verplaatst (van 
winkel naar warehouse) en anderzijds zijn warehouses gecentraliseerd. Door deze ontwikkeling worden 
transportafstanden groter. Om te voorkomen dat dit resulteert in minder efficiënte transportoperaties, 
neemt het belang toe van een intelligente organisatie van de distribuerende activiteiten, al dan niet met 
opslag en/of toegevoegde waarde activiteiten. Een voorbeeld is de introductie van cross-docking:
overslag zonder gebruik van de eventueel aanwezige voorraadfunctie. Dit maakt consolidatie op trunk-
lines (van distributiecentrum tot cross-docking locatie) mogelijk en beperkt bewegingen van kleine 
voertuigen tot korte afstanden. Door de introductie van cross-docking worden derhalve de nadelen van 
voorraadcentralisatie geminimaliseerd.
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In post- en pakketvervoer is een gelijksoortige ontwikkeling gaande: centralisatie van sorteeroperaties in 
hub-and-spoke netwerken. In dit type netwerk vinden geen trunk-hauls plaats tussen elk paar 
knooppunten (depots), maar worden alle niet-locale zendingen via één centrale sorteerhub afgewerkt. 
Deze trend maakt verregaande, rendabele, geautomatiseerde overslag mogelijk en verhoogt de 
beladingsgraad van voertuigen. 

Er wordt echter ook verwacht dat al deze concentratietendensen op de (middel)lange termijn weer zullen 
omslaan in deconcentratietendensen [TNO Inro, jan. 1999]. De achterliggende redenering is dat het
grootste argument voor schaalvergroting, kosten-efficiency, zal gaan verdwijnen onder invloed van
toenemende flexibilisering. Dit betekent dat 'focused production' (specialisatie van productie per
locatie) door flexibele productiesystemen plaats zal maken voor fabrieken waar kleinere series van een 
breder assortiment aan producttypen geproduceerd worden voor levering aan een kleiner geografisch
gebied.

Bundeling
Een centrale distributiestructuur leidt tot lagere voorraadkosten, maar hogere transportkosten. De
tendens van steeds kleinere zendingen versterkt dit effect. Bundeling van zendingen kan ertoe leiden dat 
de transportkosten binnen de perken blijven. Hiervoor is informatie-uitwisseling en een goede planning 
nodig. Een voorbeeld van de bundeling die tot stand kan komen (in een tele-shopping netwerk) wordt 
weergegeven in onderstaande figuur.

Leverancier C

Leverancier B

Leverancier A

Logistiek
dienstverlener

Teleshoppingnetwerk

5/6 x per week

Afhaal/bezorg
centra

Stad

Figuur 3. Grondvorm van een teleshopping netwerk

Bron: [BCI, jan. 1999]

Een andere structuurverandering is de toenemende invloed van cross-docking centers, waarin kleinere 
zendingen worden geconsolideerd zonder tussentijdse opslag. Voordeel hiervan is dat de beladingsgraad 
van voertuigen aanzienlijk kan worden verhoogd.

Nieuwe distributiekanalen
De werkwijze in de distributie zal gedeeltelijk verschuiven van ‘de schappen volhouden’ naar
efficiëntere bevoorrading van de consumenten thuis. Klanten zullen meer keuzes hebben en zullen
gebruik maken van een combinatie van:
 Internet
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 Pompstations (zowel voor verkoop als afhaalpunt), avondwinkels
 Geavanceerde supermarkten
 Factory outlets (fabrieksverkoop, vaak tegen discount prijzen)
 Aflevering aan huis

Alternatieve afzetkanalen (belevering thuis, op stations, etc.) stellen hoge eisen aan transport en
distributienetwerken, met name voor fijnmazige distributie. Het gaat dan om de laatste schakel in de
keten. Meestal wordt hier gewerkt met groupagenetwerken waarbij de fijnmazigheid begint bij de
overslagpunten in het achterland. Deze directe distributie van fabrikant naar de consument thuis of via 
een ophaalpunt in de omgeving (b.v. op industrieterreinen, kantoorcentra en langs de snelweg), maakt 
retailers overbodig. 

Als voorbeeld wordt gegeven het Amerikaanse bedrijf Streamline. Deze richt zich op thuisbezorging
van boodschappen bij individuele consumenten [NDL, 1997]. Hiervoor is een compleet nieuwe logistiek 
structuur opgezet vanuit zogenaamde Consumer Research Centres, waarin alle producten en diensten
aanwezig zijn die een bepaald gebied nodig heeft. Vanuit dit centrum vindt distributie op klantniveau
plaats met speciale trucks.

Een ander voorbeeld is thuisbezorging vanuit de lokale supermarkt [NDL, 1997]. De internet
bestellingen worden verzorgd vanuit de lokale supermarkt en thuisbezorgd tegen vergoeding. Hierbij
wordt gebruik gemaakt van bestaande winkels, magazijnen en transportnetwerken. Orders worden
vanuit winkels en magazijnen samengesteld. Out of stock kan hierbij een probleem zijn. Magazijnen bij 
de winkels worden ingericht voor de home delivery operatie, met name voor de opslag en het ‘order
picken’ van snellopers. De winkels blijven het magazijn voor langzaamlopers.

3.2 Logistieke planning en besturing

Planning van goederenstromen (scheduling)
Het Just-in-Time (JIT) concept heeft een enorme opgang gemaakt en wordt verwacht verder door te
dringen in de logistieke besturing. De crux van JIT is reductie van voorraden door verkleining van
zendinggroottes en verhoging van de leverfrequentie, die dan zeer betrouwbaar moet zijn. Aangenomen 
wordt dat als gevolg van deze trend de gemiddelde beladingsgraad van voertuigen en/of de gemiddelde 
capaciteit van de gebruikte voertuigen zou dalen. Empirisch bewijs voor een dergelijke ontwikkeling is 
echter niet te vinden. Kennelijk wordt dit door andere maatregelen (consolidatie, beheersing)
gecompenseerd [TNO Inro, jan. 1999].

Andere ontwikkelingen in de planning van goederenstromen betreft de steeds strengere eisen wat betreft 
ordertijden (niet op tijd bestellen betekent later leveren) en venstertijden (te laat komen betekent
achteraan sluiten). 
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Supply Chain Management
Steeds meer bedrijven ontdekken dat het zinvoller is om de integrale keten te optimaliseren in plaats van 
zich te concentreren op het verbeteren van de eigen operaties (wellicht ten koste van andere partijen in 
de keten). Deze activiteit staat bekend onder de naam Integraal Ketenbeheer, oftewel Supply Chain
Management (SCM)2 [Van der Veen en Robben, 1997]. Hierin wordt relevante informatie over
bijvoorbeeld voorraadniveaus, verkopen of productieplanning uitgewisseld, zodat deze informatie
gebruikt kan worden om de verschillende (logistieke) activiteiten in de keten beter op elkaar te kunnen 
afstemmen (inkoop, productie, voorraadbeheer, overslag, transport, verkoop). Hoewel de principes van 
Supply Chain Management reeds geruime tijd bekend zijn, wordt de praktische toepassing hiervan pas 
recentelijk enorm gestimuleerd door de sterk groeiende mogelijkheden van ICT (e-commerce, internet). 
Zonder efficiënte en effectieve informatie-uitwisseling kan Supply Chain Management immers niet
bestaan. Een voorbeeld van een supply chain voor consumentenproducten is weergegeven in de
onderstaande figuur.

Fabrikant Retailer

C
o
n
s
u
m
e
n
t
e
n

Fysieke distributie

Productie
Retailing

Inkoop

Supply Chain

Figuur 4: De supply chain

Bron: [Van der Veen en Robben, 1997]

De effectiviteit van de supply chain verbetert door:
 Kortere doorlooptijden door integratie van systemen en elektronische data uitwisseling

2 In de literatuur wordt de term Supply Chain Management (SCM) in feite voor twee soorten activiteiten gebruikt. In het 
eerste geval gaat het om het optimaliseren van de activiteiten van één onderneming die beschikt over vele vestigingen 
verspreid over diverse locaties en derhalve te maken heeft met goederenstromen tussen de verschillende vestigingen. 
In dat geval heeft SCM betrekking op de optimalisatie van de activiteiten van de onderneming als geheel in plaats van 
de optimalisatie per vestiging. De tweede vorm van SCM die in dit kader van toepassing is, is SCM met betrekking tot 
goederenstromen van een categorie producten tussen verschillende ondernemingen zoals weergegeven in figuur 4.
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 Hogere leverbetrouwbaarheid door nauwkeurige orderdoorlooptijden en tracking en tracing
applicaties

 Betere kwaliteit door automatische verwerking van bestellingen en een constant monitoringsysteem
 Hogere flexibiliteit doordat veranderingen in bestellingen eerder in het systeem beschikbaar zijn.

De efficiency van de supply chain verbetert door:
 Kostenbesparingen door lagere voorraden, voorraadloze productie concepten en flexibele

productiestructuren
 Ongewijzigde zendingsgrootte door consolidatie in cross-docking centers
 Lagere transactiekosten door automatische orderverweking en lagere communicatiekosten.

Ketenomkering (demand chain management)
De logistieke besturing in ketens verschuift van push naar pull door trend van massa-individualisering.
Oorspronkelijk werd de supply chain geï nitieerd doordat bestellingen worden geplaatst tussen twee 
opeenvolgende schakels in de keten die vervolgens worden afgeleverd (zie Figuur 5). Na ketenomkering 
is de klantenorder leidend. Informatie hierover dringt diep in de keten door, waardoor elke schakel in de 
keten kan reageren op de meest actuele stand van zaken t.a.v. voorraden in de keten (zie Figuur 6). Bij 
wijze van spreke kan één individuele klantenorder er zo toe leiden dat een nieuwe productiebatch 
stroomopwaarts in de logistieke keten wordt opgestart. Dit wordt ook wel Efficient Consumer Response 
(ECR) genoemd. Moderne ICT-hulpmiddelen faciliteren dit proces. Het essentiële verschil met Supply 
Chain management is het feit dat hier de klantenorder leidend is, terwijl bij SCM ook informatie op een 
hoger aggregatieniveau kan worden uitgewisseld.

Consumer

Demand flow

Product flow

Figuur 5: Traditionele logistieke keten met bestellingen en leveringen tussen twee schakels

Bron: [NDL, 1997]
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Point of Sale
b.v. kassaTimely, accurate, paperless information flow

Smooth, continual product flow matched to consumption

Consumer

Figuur 6: Logistieke keten met ECR

Bron: [NDL, 1997]

3.3 Logistieke informatiesystemen

In de afgelopen jaren zijn de mogelijkheden van ICT ter ondersteuning van de logistiek fors uitgebreid, 
zie Paragraaf 2.2. Het heeft weinig zin om hier in herhaling te vallen. Wel willen we kort ingaan op de 
ontwikkelingen van e-commerce. Daarbij zijn verschillende scopes van e-commerce te onderscheiden
[NDL, 1999]:
1. Business-to-business transacties
2. Business-to-consumer transacties
3. Business-to-administration transacties

Ondanks de sterke opkomst van e-commerce zijn er nog wel een aantal aandachtspunten voor
verbeteringen in de toekomst, die essentieel zijn voor de verdere kansen van e-commerce. Ten eerste is 
standaardisatie  in de elektronische data uitwisseling van belang. Daarnaast is ook aandacht nodig voor 
goede tracking en tracing systemen. Bijvoorbeeld, de informatie hierin moet op meerdere manieren
toegankelijk zijn (behalve op cliëntnummer ook op ordernummer).

3.4 Logistieke organisatie

Vorming logistieke netwerken
De GOVERA-nota [1997] geeft een analyse en een samenhangende visie op het goederentransport in de 
Randstad en doet tevens concrete voorstellen om (de groei van) het wegtransport in en om de Randstad 
beter te organiseren en te beheersen, met als doel de Randstad bereikbaar en leefbaar te houden. Dit kan 
o.a. door te kijken naar andere mogelijkheden van transport (water, spoor) maar ook door een
efficiëntere organisatie van het wegtransport.

Het gaat hier om de ontwikkeling van logistieke netwerken waarlangs lading tussen economische centra 
wordt verplaatst. Bij deze netwerken gaat het om het zoveel mogelijk bundelen van gelijksoortige
goederen. De stromen worden daarbij onderscheiden naar onder andere de aard van de goederen, af te 
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leggen afstand en tijd van levering. Ieder netwerk heeft andere faciliteiten nodig om de onderscheiden
stromen te kunnen vervoeren. De drie onderscheidende netwerken passen in elkaar en verbinden de
economische centra van de Randstad met elkaar en de rest van Nederland. Deze drie netwerken zijn:
1. Unit net voor containerstromen en volle vrachtwagenladingen met een (inter)continentale herkomst 

of bestemming, vooral vanuit en naar de beide mainports. Het is zaak hier tot grote volumes te
bundelen

2. Tempo-net voor deelladingen (pakketten en pallets) met een nationale/regionale herkomst en
bestemming. Snelheid is de kracht van dit netwerk

3. Bulk-net: voor volumineuze maar laagwaardige lading (zoals bulk en afval) met een
nationale/regionale herkomst en bestemming. Dit netwerk is gericht op een lage kostprijs voor het 
transport

Uitgangspunten voor deze netwerken zijn de huidige infrastructuur, terminals en overslagcentra. Er
worden 7 multimodale corridors onderscheiden die vertrekken vanuit de Randstad en overgaan in een
groter aantal corridors die de belangrijke economische centra in Noordwest Europa verbinden. Bij het 
opzetten van deze netwerken ligt het grootste probleem in de regie en de organisatie van netwerken

Ook FLOWNET [BCI, maart 1999] richt zich op deze netwerkgedachte (bundeling) om het transport in 
de Randstad efficiënter te maken. Gezien de logistieke trends richting kleinere zendingen en kortere
levertijden (met name in de retail) en de toenemende verkeersproblematiek in de Randstad en de
binnensteden, zal distributie steeds moeilijker en duurder worden. Door middel van bundeling van
lading tussen leveranciers in de keten, eventueel zelfs ketenoverschrijdend (nu nog in de
kinderschoenen), kan reductie van kilometers en kosten worden bereikt.

De basisgedachte van FLOWNET is dat overal in de Randstad logistieke zwaartepunten
(=concentratiepunten van DC’s) zullen ontstaan. Deze logistieke zwaartepunten zullen verbonden
worden middels een netwerk van door-to-door transportverbindingen tussen grootstedelijke
agglomeraties. Het bijbehorend logistiek concept is gericht op het snel en meerdere keren per dag
gebundeld vervoeren en afleveren van standaardlaadeenheden. Door deze hoge frequentie ontstaat de
indruk van een permanente (vloeiende) goederenstroom tussen verlader en afnemer, vandaar de naam
FLOWNET.

In principe is FLOWNET met name geschikt voor deelladingen (pakketten en  Less than Truck Load 
zendingen) die vervoerd worden in dozen, pallets en rolcontainers. Ook voor volle
vrachtwagenzendingen kan FLOWNET interessant zijn, maar dan alleen als er sprake is van veel
afleverpunten (b.v. kranten). Gezien de ruimtelijke verdeling van de distributiepunten en afnemers, ligt 
in de Randstad een ringnet tussen de grootstedelijke agglomeraties voor de hand. Buiten de Randstad
wordt gedacht aan een sternetwerk waarin de regio Utrecht als draaischijf fungeert tussen het ringnet en 
het sternet. In eerste instantie zal gebruik worden gemaakt van wegvervoer. In de randstadring zal
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volgens een vaste dienstregeling en een hoge frequentie gereden worden. Hierbij wordt gebruik gemaakt 
van warehouses (buffer/voorraadpunten voor afnemers en verladers) van logistieke dienstverleners,
maar er wordt uitgegaan van een neutraal beheer (gescheiden van het daadwerkelijk vervoer tussen
knooppunten). Op langere termijn kan gedacht worden aan frequente ‘intercity-achtige’
spoorverbindingen of zelfs OLS. Snelle overslag is in FLOWNET een voorwaarde.

Stedelijke distributie
Op het gebied van stedelijke  distributie behandelen we 3 logistieke concepten:
1. Splitgoed
2. ’s Nachts leveren
3. Integratie goederen- en personenvervoer

Ad 1: Splitgoed
Splitgoed behelst het volgende principe: Goederen die op een normale manier op verschillende locaties 
worden gekocht, worden op een locatie buiten de (binnen)stadsgrenzen door de consument opgehaald
[Dunnewold, 1999 en TNO Inro, 1998].

Momenteel worden de meeste goederen de (binnen)stad ingevoerd door de vervoerders en de
(binnen)stad weer uitgevoerd door de consumenten. Vaak wordt dan ook nog dezelfde invals- en
uitvalsroute gebruikt. Een concept dat voorkomt dat alle goederen de stad in- en uitgevoerd moeten
worden, is vergelijkbaar met het concept dat bij de Kijkshop3 gehanteerd wordt, op één belangrijk
verschil na. Bij de Kijkshop liggen (net als bij Splitgoed) de goederen in een magazijn, terwijl in de
winkel slechts één artikel is uitgestald. Het belangrijke verschil is echter dat in het Splitgoed concept de 
goederen op voorraad worden gehouden in een DC aan de rand van de stad terwijl bij de Kijkshop de 
voorraad in het magazijn van de winkel ligt. 

Wanneer dit concept wordt vertaald naar een gehele stad, gebeurt het volgende: De consumenten
winkelen in de binnenstad zoals zij dat gewend zijn, maken hun keuze, betalen en krijgen hun goederen 
of een afhaalbon. Consumenten kunnen de artikelen blijven proeven, ruiken en voelen. Zij krijgen de
goederen als deze niet te zwaar zijn en niet groter zijn dan bijvoorbeeld handtasformaat (CD’s, juwelen, 
kleding etc.). Zij krijgen een afhaalbon als de goederen te zwaar zijn of groter dan bijvoorbeeld
handtasformaat (veel video- en audio-apparatuur, dekbedden, pannensets, groot kinderspeelgoed, etc.). 
De betreffende afhaal-artikelen bevinden zich in een magazijn waar deze, op het moment van aankoop, 

3 Dit concept betekent dat consumenten in de winkel naar alle artikelen kunnen kijken, en wanneer ze hun keuze hebben 
gemaakt, een bon invullen waarmee dan bij een afhaalbalie het gekozen artikel kan worden afgehaald. Hierdoor
ontstaat tevens een grotere verkoopruimte omdat wordt voorkomen dat er per artikel meerdere exemplaren moeten
worden uitgestald. Een ander voordeel is de minimalisatie van de hoeveelheid werk (zoals het vullen van de schappen) 
die in de winkel plaats moet vinden. 
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door de klant worden gereserveerd totdat hij ze op komt halen. Dit magazijn bevindt zich niet op
dezelfde plaats als de winkel, maar is een soort van afhaalbalie aan de rand van de binnenstad en aan 
belangrijke uitvalswegen naar de buitenwijken en de omliggende dorpen en steden. 

Het Splitgoed concept biedt tenminste de volgende voordelen:
 Het aantal goederen dat naar de binnenstad moet worden vervoerd kan sterk afnemen (dit geldt in

principe voor alle volumineuze en zware goederen die niet prettig ‘onder de arm’ worden
meegenomen); er hoeft van elk artikel maar een exemplaar naar de winkel gebracht te worden. 

 Het totale winkeloppervlak per winkel kan afnemen (minder schap- en magazijnruimte noodzakelijk) 
c.q. het verkoopvloeroppervlak kan toenemen bij gelijkblijvend winkeloppervlak door een afname
van het magazijnoppervlak.

Een nadeel van Splitgoed is dat door het ontbreken van veel exemplaren, het koopgedrag van
consumenten wijzigt. Een consument is heel gevoelig voor artikelen in grote stapels en is in dat geval 
snel geneigd te kopen. De winkeliers zullen een nieuwe verkooptechniek moeten gebruiken, anders gaat 
de verkoop achterui.

Ad 2: ‘s Nachts leveren
Nachtelijk vervoer staat sterk in de belangstelling vanwege de bredere discussie die op dit moment
wordt gevoerd over de invoering van een 24-uurseconomie. Ook is de wijziging van winkeltijden, de
strakkere venstertijden, de toenemende congestie overdag en de flexibilisering van de arbeidstijd
oorzaak voor het steeds verder verschuiven van bevoorrading naar een later tijdstip. ‘s Nachts leveren 
wordt hierbij gedefinieerd als winkelbevoorrading die tussen 22.00 uur en 5.00 uur plaats vindt,
waarbij er geen ontvanger aanwezig is [TNO Inro, 1998].

Het bijzondere aspect aan nachtdistributie, het afwezig zijn van de ontvanger, kan in principe ook
overdag gelden. Deze afwezigheid noodzaakt tot een afsluitbare ruimte, waar alleen de transporteur en 
de winkelier toegang toe hebben. De vrachtwagenchauffeur laadt zijn vrachtwagen uit en plaatst de
goederen in deze ‘kluis’. Eventueel kan deze ruimte ook gebruikt worden als magazijn. De winkelier
komt ‘s ochtends, zijn magazijn is al gevuld en hij kan zijn spullen in de winkel zetten.  Waardevolle 
artikelen zijn in verband met de grotere kans op diefstal minder geschikt voor nachtdistributie.
Goederen met een grote omvang zijn ook minder geschikt indien de losruimte beperkt is.

Het voordeel van ‘s nachts leveren is de mogelijkheid tot het ontwijken van de grootste verkeersdrukte. 
Dit betekent niet dat een vrachtwagen ongestoord de plaats van bestemming kan bereiken: ‘s nachts
wordt het namelijk steeds drukker en wegwerkzaamheden, die vaak in de nacht plaatsvinden, verkleinen 
de wegcapaciteit. Eventuele geluidsoverlast zal minder worden door nog te ontwikkelen stillere
voertuigen, waardoor de leefbaarheid in de binnenstad zal verbeteren. Toch is ‘s nachts leveren
vooralsnog voornamelijk geschikt in gebieden met weinig woonfunctie. In onderstaande figuur worden 
de belangrijkste stimulerende en remmende factoren samengevat.
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Remmend
 Geluidsoverlast
 Arbeidswetgeving
 Extra personeel
 Eigendomsoverdracht
 Veiligheid
 Gemeentelijke verboden

Stimulerend
 Vertraging overdag
 Productiviteit
 Consumenteneisen
 Besparingen door verladers
 Venstertijden
 Opening van bedrijven

Neutraal:
 Beschikbaarheid chauffeurs
 Beloning
 Opening voorzieningen

Figuur 7: Stimulerende, remmende en neutrale factoren bij nachttransport en –distributie
Bron: [TNO Inro, feb. 1996]

Ad 3: Integratie van goederenvervoer in openbaar vervoer
Een andere mogelijkheid om de problemen rond stedelijke distributie op te lossen is het goederenvervoer 
te combineren met het personenvervoer [TNO Inro, maart 1999]. Integratie van goederenvervoer in
openbaar personenvervoer met gebruikmaking van bestaand materieel is mogelijk op specifieke
deelmarkten, voor goederen met bepaalde kenmerken en verpakkingsvormen. Er zijn 3 vormen van
integratie mogelijk:

Tabel 2: vormen van integratie personen en goederenvervoer

Gelijktijdig Volgtijdelijk
Gemengd (personen en goederen ‘door elkaar’) Volledige integratie Quasi integratie
Ongemengd (personen en goederen gescheiden) Semi integratie Geen integratie
Bron: [TNO Inro, maart 1999]

Volledige integratie is zowel mogelijk in de tram, bus en metro voor het vervoeren van pakketten en
brieven die normaal gesproken door een koeriersdienst vervoerd zouden worden. De bestemmingen van 
deze pakketten moeten bij voorkeur heel dicht langs de openbaar vervoerlijn liggen. Vooral voor
koeriersdiensten die maar één zending de stad in moeten brengen, zou het overgeven aan een stedelijk 
openbaar vervoersbedrijf lucratief kunnen zijn, in de zin van het besparen van gereden wegkilometers. 

Quasi integratie kan toegepast worden op tijdstippen dat de spits in het reizigersvervoer voorbij is,
aangezien er dan voertuigmaterieel over is, zowel bussen als trams. Goederen dienen daarvoor wel
handzaam te zijn, niet te zwaar en eenvoudig tilbaar (voornamelijk dozen). De detailhandel voor
boeken, drogisterijartikelen en overige zouden hiervoor in aanmerking kunnen komen. Een andere vorm 
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van quasi integratie is het verrichten van goederenvervoer met een minibus, taxi of personenauto.
Goederen die hiervoor in aanmerking komen, zijn klein van omvang en eenvoudig te tillen. De goederen 
moeten in het voertuig passen en ze mogen de minibus of taxi niet beschadigen noch vies maken. Gezien 
de beperkte laadruimte in vooral taxi’s, zullen vooral kleine pakketjes vervoerd kunnen worden, als
bevoorrading voor kleine winkels of als extra bevoorrading.

Semi integratie kan een mogelijkheid zijn om grote winkels te bevoorraden. Een grote aanhangwagen
kan eenvoudig ontkoppeld worden van de bus of tram. De bestemming zal aan een busroute gelegen
moeten zijn, welke eis bij quasi integratie niet gesteld wordt.

Gezamenlijk gebruik van infrastructuur valt niet onder de definitie van integratie, maar door de
aanwezigheid van een dienstregeling is er een zekere mate van afhankelijkheid. Een andere wijze van
kostendeling kan worden gerealiseerd, terwijl de ruimte intensiever gebruikt wordt. 

Het eventueel variabel maken van factoren, zoals de halte, route en dienstregeling (tijdstip vertrek)
zouden het vervoer van goederen met het openbaar personenvervoer gemakkelijker kunnen maken. Het 
is echter niet gemakkelijk om deze grote mate van flexibiliteit in de dienstregeling in te brengen omdat 
de prioriteit zal moeten blijven liggen op het kwaliteitsniveau van de dienstverlening aan passagiers. 

Op basis van de resultaten van het literatuuronderzoek, zoals gerapporteerd in dit en het voorafgaande 
hoofdstuk, kan gesteld worden dat de literatuur op het gebied van logistieke visies nogal fragmentarisch 
is. Complete visies, voor zover er eenduidigheid bestaat over de definitie van logistieke visies, zijn niet 
gevonden. Wel bestaat er de nodige literatuur over trends (megatrends op het gebied van economie,
technologie en maatschappij en logistieke trends) en logistieke concepten/oplossingen voor de hele keten 
(centralisatie, SCM) en voor deelgebieden (stadsdistributie, transportnetwerken, etc.). Achter
oplossingen als GOVERA en Splitgoed zit natuurlijk wel een hele gedachtenwereld, maar deze wordt in 
de bijbehorende rapporten niet in de vorm van een uitgewerkte logistieke visie gepresenteerd. In de
volgende hoofdstukken zijn meer uitgewerkte visies te vinden, namelijk de visies van de drie
geï nterviewde experts omtrent de ontwikkelingen op het gebied van logistiek en transport van
stukgoed.
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4 VISIE VAN PROF. DR. A.R. VAN GOOR

Het interview prof. van Goor, hoogleraar aan de Vrije Universiteit te Amsterdam en Universiteit
Nijenrode, heeft plaatsgevonden te Amsterdam op maandag 21 februari 2000. Dit hoofdstuk is een
weergave van het interview. Allereerst bespreken wij in Paragraaf 4.1 de logistieke visie van prof. van 
Goor. Vervolgens gaan wij in op de mogelijkheden die hij binnen zijn visie ziet voor een landelijk
verbindend netwerk voor intelligente en ondergrondse logistieke systemen (Paragraaf 4.2). Tenslotte
komen een aantal aandachtspunten bij de ontwikkeling van een dergelijk netwerk aan de orde
(Paragraaf 4.3).

4.1 De logistieke visie

Een logistiek concept, nu en in de toekomst, omvat vier elementen, namelijk de keuze van:
1. de grondvorm (zie Paragraaf 3.1),
2. het besturingssysteem,
3. het informatiesysteem,
4. de logistieke organisatie.

Dat impliceert dat al deze onderdelen in een logistieke visie vertegenwoordigd moeten zijn en ook in hun 
samenhang moeten worden bezien. Bijvoorbeeld, een logistieke grondvorm bestaat niet op zich, maar
nieuwe mogelijkheden voor de logistieke besturing, zoals te verwachten bij doorzettend succes van
Supply Chain Management, openen opties voor andere logistieke grondvormen.

Besturing
In de logistieke besturing zijn twee basisprincipes te herkennen, namelijk push en pull. Van oudsher
wordt de keten vooral volgens pull-principes aangestuurd, waarbij de vraag van de klant bestellingen in 
de keten genereert en, waar nodig, ontkoppelvoorraden ontstaan. De toenemende mogelijkheden voor
informatieuitwisseling in de keten faciliteren een overgang naar push-gebaseerde besturing. Supply
Chain Management richt zich met name hierop.

Voor een optimale push besturing is een goede vraagvoorspelling noodzakelijk. ERP (Enterprise
Resource Planning) systemen voorzien hierin, maar deze zijn echter niet in iedere ketenschakel
aanwezig. Tot nu toe maken met name fabrikanten gebruik van ERP, in warehouses wordt het al veel 
minder gebruikt en retail nog nauwelijks. Een ‘ketenwijd’ systeem kan echter alleen geï mplementeerd
worden als alle schakels ERP hebben. Ter ondersteuning van de planningsactiviteiten binnen ERP zijn 
Advanced Planning Systems (APS) ontwikkeld. Tot nu toe komt APS al wel voor tussen 2 schakels, 
maar nauwelijks tussen 3 schakels en nog helemaal niet bij meer dan 3 schakels. Daarnaast voldoet
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APS en geen enkel ander software pakket aan de trend naar ketenomkering (demand chain
management).

Supply Chain Management  kan vanuit vier invalshoeken worden bekeken, namelijk marketing
(vraagkant), logistiek en inkoop (aanbodkant) en ICT (als enabling technology). Op het snijvlak van elk 
van deze gebieden spelen zich nieuwe ontwikkelingen af, zie onderstaande figuur.

Marketing

ICT Inkoop

Logistiek

Efficient Management Upstream

E-commerce Category Management

Advanced Planning Systems

Figuur 8. Nieuwe ontwikkelingen op de snijvlakken van logistiek, inkoop, marketing en ICT.

Deze nieuwe ontwikkelingen geven mogelijkheden voor integratie tussen verschillende partijen in een
logistieke keten. Hierbij zijn verschillende vormen van integratie te onderscheiden, zoals 
 fysieke integratie (standaardisatie verpakking en ladingdragers), 
 informatie integratie (EDI, internet),
 besturingsintegratie (planningsvariant van VMI, Vendor Managed Inventories, waarbij de

toeleverancier de voorraden van klanten bestuurt)
 grondvormintegratie (uitvoeringsvariant van VMI, waarbij een toeleverancier eigen voorraden op 

locatie van de afnemer neerlegt en daar beheert).

Bij de laatste twee punten moet worden opgemerkt dat een redelijk stabiele klantenvraag van belang is 
voor de haalbaarheid van VMI.

Grondvorm
De nieuwe ontwikkelingen op het gebied van Supply Chain Management bieden mogelijkheden tot
aanpassingen in de logistieke grondvormen. Concreet betekent dit voor de grondvorm minder schakels 
in logistieke ketens, meer directe leveringen en een stroomopwaartse verplaatsing van het klanten order 
ontkoppelpunt (KOOP) in de richting van toeleveranciers. Voor de toekomst is dit een realistische optie, 
bijvoorbeeld door de stijging in e-commerce. De consequentie van meer directe leveringen en de
verschuiving van het KOOP richting leverancier, is dat er meer “dunne” goederenstromen zullen gaan 
ontstaan.
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Getracht zal worden deze dunne stromen te bundelen door middel van multi vendor consolidation.
Hierin zijn 3 opties te onderscheiden:
1. Logistiek dienstverlener en/of het nieuwe leven inblazen van de groothandelsfunctie (mogelijk

neemt de groothandel de taak van logistiek dienstverlener weer serieuzer op zich).
2. Fabrikanten onderling gaan gezamenlijk producten distribueren met dezelfde logistieke

eigenschappen. De fabrieken worden dan cross-docking punten van waaruit met volle vrachtwagens 
de producten gebundeld naar de klant worden vervoerd.

3. Retailers onderling gaan hun producten samen consolideren. Retailers zullen hun DCs gaan
integreren en van hieruit zal gebundelde distributie naar de filialen plaatsvinden.

Informatiesystemen
Qua informatievoorziening zijn de ontwikkeling op het gebied van EDI en Internet natuurlijk van
belang. Informatie-uitwisseling in ketens zal grote invloed hebben op een toekomstig logistiek concept. 
Daarbij is tracking en tracing, het volgen van zendingen in de keten, een wezenlijk element. Een ICT
provider met goede tracking en tracing functies zal voor toekomstige logistieke structuren een vereiste 
zijn.

Organisatie
De nieuwe ontwikkelingen bieden de mogelijkheid tot ketenbesturing. Een vraag hierbij is wie
uiteindelijk de ketenregisseur zal worden. Momenteel bestaat daarover nog geen duidelijkheid. Het is
echter zeer wel mogelijk dat dit niet een bezitter van fysieke resources wordt, zoals bijvoorbeeld een
logistieke dienstverlener. De ketenregisseur kan een informatiemanager zijn, beschikkend over en
sturend op basis van keteninformatie, waarbij alle fysieke handelingen verder worden uitbesteed. In
feite is de ketenregisseur dus manager van een virtuele onderneming, zoals ook in een productiecontext 
reeds bestaat (Cisco, Nike, Dell). Een mogelijk bedrijf zou bijvoorbeeld ALIS kunnen zijn. Een gevaar 
bij het instellen van een informatiemanager is de mogelijkheid tot beï nvloeding van prijsvorming als de 
goederen onderweg zijn zonder bestemming.

4.2 De mogelijkheden van intelligente en ondergrondse logistieke systemen

De geschetste toekomstige ontwikkelingen bieden zeker mogelijkheden voor een landelijk netwerk
goederenvervoer met deels ondergronds transport. Een nadeel van Supply Chain management is
namelijk dat goederenstromen veel 'dunner' zullen gaan worden. Het is lastig om hiermee om te gaan, 
terwijl dit met name in de fijndistributie niet te vermijden zal zijn. Aflevering op consumentenorder lijkt 
dan misschien nog ver weg, maar kleine orders op winkelniveau moeten gefaciliteerd worden. 

Wat betreft de tendens naar dunne stromen kan met ondergrondse logistieke systemen hiervoor een
passende oplossing geboden worden, aangezien een dergelijk transportsysteem de dunne stromen
faciliteert. Daarbij spelen de ontwikkelingen qua toenemende congestie en de prijzen van alternatieve
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vervoerswijzen (stijging door brandstof- en personeelskosten) de ontwikkelingen naar andere
modaliteiten, waaronder ondergronds transport, in de kaart. Door de genoemde ontwikkelingen worden 
bedrijven wellicht gewoon gedwongen om van alternatieve transportnetwerken (landelijk verbindend
netwerk goederenvervoer met ILS/OLS)  gebruik te maken. Een scenario waarin de ontwikkelingen
geheel anders zullen gaan lopen, zodat ILS/OLS bij voorbaat overbodig is, wordt momenteel niet
voorzien.

4.3 Aandachtspunten bij een landelijk netwerk goederenvervoer met ILS/OLS

Voor een penetratie van Supply Chain Management, en daarmee ook voor de haalbaarheid van een
landelijk netwerk met ILS/OLS, moeten nog wel vele problemen overwonnen worden. Met name de
volgende punten vragen aandacht:
a) Zoals al vermeld bij punt 2 richt de discussie binnen IPOT zich nu met name op de grondvorm. De 

grondvorm moet echter in samenhang bekeken worden met de andere 3 lagen, en daarom dient er 
meer aandacht besteed te worden aan het besturingssysteem, het informatiesysteem en de logistieke 
organisatie

b) Standaardisatie van ladingdragers. Juist als er lokaal, schijnbaar onafhankelijk van elkaar, OLS-
systemen worden ontwikkeld, is dit een punt van aandacht. Anders is er gevaar voor
‘eilandoplossingen’. Op het gebied van standaardisatie kan veel geleerd worden vanuit
ontwikkelingen in de verpakkingswereld.  Ladingdragers moeten modulair zijn en de maten moeten 
goed bij elkaar passen. Daarnaast is uit veiligheidsoverwegingen een afsluitbaar systeem van
belang.

c) Zoals reeds gezegd is het van groot belang zendingen op betrouwbare wijze door de keten heen te 
kunnen volgen (tracking & tracing). Zendingen mogen absoluut niet zoek raken.  Het is momenteel 
nog onduidelijk of, en zo ja hoe dit technisch haalbaar is in de context van ILS/OLS (met name
ondergrondse radiografische communicatie).

d) Terminalkosten (overslag) vormen een kritische factor voor het succes van ILS/OLS. Tot nu toe
blijft de stijging in productiviteit van handling achter bij de kostenstijging ervan.

e) De dunner wordende goederenstromen zullen niet alleen op transportactiviteiten invloed hebben,
maar ook op warehousing activiteiten. Hier zal men grote hoeveelheden kleine orders, wellicht tot 
op consumentenniveau, moeten kunnen verwerken. In de gezondheidszorg zijn er al voorbeelden
van orderverzamelsystemen op het niveau van consumentenorders. Verdere ontwikkeling van dit
soort systemen verdient aandacht. 

f) Het eigendom en het gebruik van infrastructuur dient te worden losgekoppeld. Dit betreft niet alleen 
de transportinfrastructuur, maar ook de warehousing infrastructuur. Een toenemend belang van
public warehousing wordt voorzien.

Daarnaast is de volgende opmerking betreffende het kostenaspect op zijn plaats. De transportkosten
vormen slechts een beperkt deel van de totale logistieke kosten. De kosten voor het aanhouden van
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voorraden, de opslag en de overslag zijn minstens zo belangrijk, zo niet belangrijker. Men moet zich
daarom ook niet blind staren op alleen de transportkosten. In een intelligent distributienetwerk kan extra 
informatie ertoe leiden dat hogere transportkosten op de andere gebieden weer kunnen worden
terugverdiend.

Concluderend kan worden gesteld dat de te voorzien ontwikkelingen op het gebied van Supply Chain
Management zeker een goede kans bieden aan logistieke netwerken met intelligent en ondergronds
transport zoals in opdracht van IPOT wordt onderzocht.
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5 VISIE VAN DR. B. KUIPERS

Het interview met dr. B. Kuipers, onderzoeker aan de Technische Universiteit Delft bij de faculteit
Technische Bestuurskunde, heeft plaatsgevonden te Delft op 3 maart 2000. In dit hoofdstuk bespreken 
wij achtereenvolgens de trends die Kuipers ziet (Paragraaf 5.1), de consequenties voor de logistiek van 
de toekomst (Paragraaf 5.2) en de mogelijke rol van logistieke netwerken met ILS/OLS hierbinnen
(Paragraaf 5.3).

5.1 Trends

De trends die zich nu en in de komende jaren voordoen zijn verschillend van aard. Allereerst is het
duidelijk dat de omvang van het wegtransport momenteel snel groeit. Deze groei zal zich naar
verwachting echter niet altijd door blijven zetten. Over een jaar of 20 zal de ergste groei er wel uit zijn. 
Een reden hiervoor is de verzadiging die gaat ontstaan in de automobiliteit (personenvervoer). In het
goederenvervoer is nog veel te optimaliseren. De wegen zijn nog lang niet vol, en momenteel is
congestie voor de meeste bedrijven geen issue. Congestie zal ook geen issue worden voor het
bedrijfsleven vanwege de ruimte voor optimalisering die er nog ligt. Problemen zijn er nu alleen in de 
spits, maar daarbuiten is er ruim voldoende capaciteit. Een betere benutting van de infrastructuur is
zeker mogelijk. Mede daarom kan ook road pricing soelaas bieden, doordat in de spits verkeer wordt 
geweerd dat er dan niet beslist hoeft te zijn.

Ruimtelijk-economische ontwikkelingen zijn ook relevant voor de toekomstige logistiek. Het welvarende 
deel van de bevolking concentreert zich hoe langer hoe meer in de suburbs, en daar komt dan ook hoe 
langer hoe sterker het zwaartepunt van de koopkracht te liggen. In de steden zelf treedt verarming op, 
waardoor er voor een deel van de winkels geen plaats meer is.

Daarnaast treden er wijzigingen op in de winkellocaties. Enerzijds zien we een trend van
schaalvergroting in de richting van grootschalige, perifere detailhandel in de buurt van de snelweg (type 
IKEA). Anderzijds zien we een specialisatie van winkels, die soms locatie-afhankelijk is toegesneden op 
de behoefte van de klanten die hier passeren. Denk hierbij aan een verspreiding van de gespecialiseerde 
detailhandel over bijvoorbeeld stations en benzinepompen. Hierdoor kunnen de mensen overal onderweg 
shoppen. De behoefte hieraan zal groot zijn.

Het koopgedrag van de consument zal zich verder sterk laten bepalen door een toename van het 'fun-
shoppen'. Het gaat niet alleen om inkopen doen, maar winkelen wordt entertainment met van alles er op 
en eraan (neem bijvoorbeeld een speelruimte voor kinderen, restaurants, etc.). 
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Als de huidige economische groei doorzet, waar het wel naar uit ziet, zal er een trend naar 'hyper-
prosperity' zijn. Een toenemend deel van de Nederlandse bevolking zal voldoende financiële middelen
ter beschikking hebben om te kunnen en willen betalen voor transport en de bijbehorende extra
dienstverlening. Zo zal er bijvoorbeeld steeds meer catering aan huis ontstaan (luxe vorm van de pizza-
koerier). Transportkosten worden daarom minder een issue.

Daarnaast zijn er technologische ontwikkelingen, zoals de opkomst van ICT, waardoor bijvoorbeeld e-
commerce in belang zal toenemen. Dit zal ook leiden tot een sterke groei van home-shopping.

5.2 Consequenties voor de toekomstige logistiek

Als gevolg van de geschetste trends, met name de regionaal-economische ontwikkelingen, zal
bevoorrading van de binnensteden voor veel steden ook in de toekomst geen groot probleem zijn.
Vervoer vanuit stadsdistributiecentrum naar de binnenstad zal nog steeds plaatsvinden. In sommige
steden is stadsdistributie nu al geen probleem, omdat nieuwe winkelcentra zijn ontworpen, rekening
houdend met de aanvoer van goederen (bijvoorbeeld Eindhoven). Verbeteringen in de stadsdistributie
zijn wel te vinden door harmonisatie van regels in de verschillende steden, bijvoorbeeld t.a.v.
venstertijden. Verder heeft het Splitgoed-concept [zie Dunnewold, 1999] toekomst.

Veel detailhandel zal in de toekomst traditioneel blijven, maar wel voorzien van verbeterde logistiek.
Een logistieke concept van het type Vandaag Voor Morgen (Albert Heijn) zal gemeengoed gaan
worden.

Belangrijk kenmerk zal worden het feit dat de klant de logistieke keten in toenemende mate aan zal
sturen. Wat dat betreft is het opmerkelijk dat de klant in de logistieke grondvormen ontbreekt die prof. 
Vermunt schetst. Dit zal ook tot gevolg hebben dat er meer bezorging aan huis zal plaatsvinden door 
koeriersdiensten, met name van hoogwaardige goederen. De logistiek zal meer toegevoegde waarde
krijgen, en de mensen zullen hier ook voor kunnen en willen betalen.

Logistiek zal in de toekomst in toenemende mate worden uitbesteed. Hierbij wordt gebruik gemaakt van 
automatisering. Logistieke dienstverleners zullen er ook toe overgaan om goederenstromen van
verschillende bedrijven te bundelen. Bedrijven zullen ook steeds minder eigen DC's krijgen, ook de
warehousing-activiteiten zullen worden uitbesteed. Op dat punt lijkt het netwerkdenken van prof.
Vermunt zeker reëel. 

Het element van de rolling stocks uit de visie van Vermunt lijkt niet erg plausibel. Er komt hierdoor veel 
te veel voorraad het systeem in. Een dergelijk systeem is ook erg inflexibel, terwijl voor de in omvang 
toenemende productcategorie specialties de vraag moeilijk voorspelbaar is.
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Een belangrijk logistieke knelpunt voor de toekomst zal niet zozeer congestie of stadsdistributie zijn,
maar eerder de beschikbaarheid van voldoende wegtransport. De toerekening van externe kosten
(infrastructuur) zal leiden tot extra druk op de transportsector. De marges in de transportwereld zijn
verder erg laag, er is erg veel regelgeving en het beroep van chauffeur is weinig aantrekkelijk. Daardoor 
zullen mensen voor andere beroepen kiezen en bestaat er een risico op een tekort aan
transportcapaciteit. Dit kan remmend werken op de economische groei, maar ook tot andere
oplossingen leiden, bijvoorbeeld doordat belanghebbende bedrijven als Albert Heijn de technologische 
innovatie stimuleren (denk aan high-tech stadsdistributie voertuigen). Ook bestaat de mogelijkheid dat 
buitenlandse transportbedrijven die met lagere marges genoegen nemen (bijvoorbeeld uit Oost-Europa)
een grotere rol krijgen.

5.3 De mogelijkheden van een logistiek netwerk met ILS/OLS

Lastig in de visie van Vermunt is dat er geen duidelijk probleemanalyse in is terug te vinden. Welke
knelpunten moet het geschetste netwerk met ILS/OLS eigenlijk oplossen? Daardoor lijkt dit alles nogal 
technologie-gedreven.

Wat het achterliggende logistieke concept betreft, logistieke netwerken zullen inderdaad wel ontstaan.
Deze netwerken zullen echter niet multimodaal van aard zijn, maar deze zullen gebaseerd zijn op
wegtransport. Er zal veel vervoer over relatief korte afstand plaatsvinden, en zowel binnenvaart als
spoor hebben op deze korte afstanden weinig potentie. Het aandeel van beide modaliteiten in de modal 
split is in de afgelopen jaren gedaald, en er is geen reden waarom dat zou wijzigen. Wel zijn er
mogelijkheden voor deze modaliteiten op het traject van producenten naar DC's.

Ondergrondse logistieke systemen zullen nauwelijks deel uitmaken van een geï ntegreerd landelijk
verbindend netwerk goederenvervoer. Dergelijke systemen zijn erg duur en inflexibel qua
infrastructuur. Alleen in een beperkt aantal bedrijfsspecifieke situaties en trajecten waar dikke
goederenstromen zijn die echt voor problemen zorgen (bijvoorbeeld het transport van Lage Weide van 
Hoog Catherijne en La Vie in Utrecht) is OLS een reële optie. Alternatieve flexibele locale
vervoerssystemen, zoals kleine, schone en energiezuinige elektrische stadsvrachtwagens liggen meer
voor de hand. Ook kansrijk zijn transportsystemen als light rail en combinaties met metrosystemen voor 
personenvervoer. Wat dat betreft biedt de nog aan te leggen Noord-Zuid lijn in Amsterdam een
uitgelezen kans om een pilot te starten voor ondergronds goederenvervoer, gecombineerd met
personenvervoer.

Ondergronds transport heeft meer kansen in specifieke verbindingen waar een grote, stabiele
goederenstroom is. Te denken is bijvoorbeeld aan de petrochemische industrie.
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6 VISIE VAN DRS. W. PLOOS VAN AMSTEL

Het interview met drs. W. Ploos van Amstel, werkzaam bij KPMG Management Consulting en de Vrije 
Universiteit van Amsterdam, heeft plaatsgevonden bij KPMG in De Meern op donderdag 2 maart 2000. 
Dit hoofdstuk is een weergave van het interview. In dit hoofdstuk bespreken wij achtereenvolgens de
trends die Ploos van Amstel ziet (Paragraaf 6.1), de ontwikkelingen in distributielogistiek (Paragraaf
6.2), de differentiatie van logistieke structuren per productcategorie (Paragraaf 6.3) en de
mogelijkheden die hij binnen zijn visie ziet voor een landelijk verbindend netwerk met ILS/OLS
(Paragraaf 6.4).

6.1 Trends

Ploos van Amstel baseert zijn logistieke visie met name op zijn ervaringen als organisatieadviseur bij 
distributiebedrijven. Het gaat dan met name om grote dienstverleners en retailers. Hij onderkent vier
belangrijke ontwikkelingen, die de logistiek van de toekomst beï nvloeden:
1. Serviceniveau: Serviceniveaus worden steeds complexer en diverser. In toenemende mate worden

kortere levertijden geëist en moet er meer individuele dienstverlening plaatsvinden. Mede hierdoor 
wordt de gemiddelde zendingsgrootte steeds kleiner.

2. Toename transportafstanden: Producten worden over steeds grotere afstanden getransporteerd. In
alle sectoren en op verschillende niveaus zijn schaalvergrotings- en concentratietendenzen waar te 
nemen. Hierdoor verschuiven productie en distributieactiviteiten van regionaal, naar nationaal,
Europees of zelfs mondiaal niveau. In Nederland is waar te nemen dat DC’s in toenemende mate uit 
de Randstad verdwijnen. Ruwweg is de gemiddelde afstand waarover wordt getransporteerd in de 
afgelopen vijf jaar verdubbeld. Dit resulteert in meer tonkilometers.

3. Meer aandacht voor distributiekosten: Door toegenomen afstanden, kleinere zendingen, hogere
dieselprijzen etc. kost distributie steeds meer. Productieprocessen zijn vaak al geoptimaliseerd,
waardoor het aandeel van distributiekosten in de kostprijs van producten is toegenomen. In
distributie zijn nog wel optimalisatieslagen te maken. In transporttarieven zit weinig marge, dus de 
winst moet komen van een efficiëntere organisatie. Dat kan gebeuren door automatisering en door 
een betere planning. Daarbij dient opgemerkt te worden dat voor sommige goederen (bijvoorbeeld 
boeken) de transportkosten slechts een beperkt deel (10-20%) van de distributiekosten uitmaken.
Transport zelf is dan goedkoop, en daarom niet echt een issue voor het bedrijfsleven. Bij andere
producten, zoals bier, ligt dat anders (ruwweg 50% van de distributiekosten komen voor rekening 
van transport).

4. Beschikbaarheid ICT: Informatievoorziening wordt steeds belangrijker in het optimaliseren van
transportstromen. Door ICT (tracking en tracing, Internet, etc.) wordt de transparantie in de
distributieketen verbeterd, waardoor er beter geoptimaliseerd kan worden. Het luchtvrachtvervoer
kan hierbij een voorbeeldfunctie vervullen. 
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6.2 Ontwikkelingen in distributielogistiek

Ploos van Amstel onderscheidt 4 fasen waarin de logistiek geoptimaliseerd kan worden, zie
onderstaande figuur:

Figuur 9: Optimalisatiefasen in de logistiek

De eerste mogelijkheid voor efficiencywinst is het optimaliseren van de distributiekostenstructuur. Kan 
er nog bezuinigd worden op personeel, materieel, brandstof, etc? Als hier geen winst meer te halen valt, 
kan in een tweede fase gekeken worden naar bedrijfsoptimalisatie. Daarbij kan efficiencywinst worden 
behaald door automatisering en de introductie van planningssystemen. Een voorbeeld hiervan is een
route- en transportplanningssysteem. De volgende stap is om het distributieproces in de keten te
optimaliseren door gebruik te maken van Supply Chain Management (SCM). Voorbeelden hiervan zijn 
‘backhauling’ (distributie combineren met ophaalzendingen bij de opdrachtgever) en Vendor Managed 
Inventory Systems (VMI), waar een toeleverancier de voorraden bij een afnemer beheert en de planning
hiervan koppelt aan de eigen planning. Een ICT toepassing die dit faciliteert is bijvoorbeeld ECR
waarbij Point Of Sale (POS) informatie direct beschikbaar bij de producent. Tot slot kan de distributie 
in een vierde fase nog verder geoptimaliseerd worden in een netwerk, door distributieactiviteiten van
verschillende bedrijven met dezelfde logistieke karakteristieken (eventueel zelfs concurrenten) met
elkaar te combineren. Een voorbeeld hiervan is ook genoemd door Prof. Vermunt, namelijk het
gebundelde transport van bier naar de winkels van meerdere retailers. 

Op het eerste niveau (kostenstructuur) heeft de optimalisatieslag bij veruit de meeste bedrijven reeds
plaatsgevonden. Op het tweede niveau worden veel initiatieven genomen maar zijn nog veranderingen
mogelijk door betere planningssystemen in te zetten, waardoor in transport bijvoorbeeld tonkilometers 
en de transporttijd gereduceerd kunnen worden. Op het derde niveau worden ook initiatieven
ondernomen, met name in de retail. Het laatste niveau (netwerk) staat nog helemaal in de
kinderschoenen. Voorbeelden zijn te vinden in de medische, de boeken- en de kledingbranche. Hiervoor 
is Internet de belangrijkste ICT toepassing. 
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De noodzaak van optimalisatie van transport- en distributiekosten verschilt per type product. Producten 
waarin de transport- en distributiekosten hoog zijn in percentage van de omzet, hebben een hogere
noodzaak tot optimalisatie. Bij hoogwaardigere producten, waar transport- en distributiekosten maar
een klein aandeel hebben in de prijs, zullen bedrijven zich meer richten op service dan op kosten.

Daarnaast dient opgemerkt te worden dat de noodzaak voor efficiënter transport vooral van belang is 
voor de dunne goederenstromen. De dikke goederenstromen van grote organisaties als Albert Heijn en 
MacDonalds zijn goed georganiseerd. Juist de dunne stromen zorgen voor de file problemen.

6.3 Differentiatie logistieke structuur naar productcategorieën

Classificatie van productstromen
Ploos van Amstel maakt in zijn logistieke visie een onderscheid naar productcategorieën. Hierbij
onderscheidt hij service- en zendingskarakteristieken.
1. Servicekarakteristieken:

 Snelheid: tijd voor distributie in orderdoorlooptijd. Wanneer dient er beleverd te worden na
orderontvangst: next hour, next day of next week?

 Added value: moeten er bij het product additionele services worden geleverd, zoals installatie, 
inrichting, informatie-overdracht, meenemen retouren. 

 Producteisen: gevaarlijke goederen, goederen gevoelig voor diefstal, geconditioneerd, etc.
2. Zendingkarakteristieken:

 Ordergrootte per zending, van envelop tot Full Truckload (FTL); in een categorisatie verstaan 
we onder klein alles wat minder dan 1 pallet is, dus zeg minder dan 1 m3.

 Afstand per zending (kort: minder dan 20 kilometer of lang: meer dan 20 kilometer)

Op basis hiervan kan een matrix gemaakt worden met qua distributiewijze redelijk homogene groepen 
en de daarbij behorende afwikkeling van de distributie, zie onderstaande tabel. Een kruis betekent dat 
de genoemde combinatie niet of nauwelijks voorkomt.

Tabel 3: Logistieke actoren per productcategorie

Zendingskarakteristieken: Ordergrootte/afstand
Service karakteristieken Klein/kort Klein/groot Middel/groot Groot/groot
Next hour Expresse services Direct (groothandel) X
Next day Expresse services Groepage bedrijven Direct
Next week Expresse services Groepage bedrijven Direct
Added value Specialisten X X
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Specifieke producteisen
(o.a. geconditioneerd)

Direct Direct Specialistische logistiek dienstverleners 
en composite players

Hieronder worden de verschillende spelers toegelicht:
 Expresse services: Post- en expresse diensten zoals Van Gend & Loos en TNT Post Groep.
 Specialisten: Regionale specialisten voor bijvoorbeeld meubeltransport
 Groepagebedrijven: Bedrijven die specifieke productstromen bundelen, bijvoorbeeld Danzas fashion 
 Specialistische logistieke dienstverleners: Distributiebedrijven gespecialiseerd op een bepaalde

productgroep, bijvoorbeeld  in diepvries.
 Composite players: Direct multicompartment vervoer (vers en droog) vanuit nationale of regionale 

DCs, bijvoorbeeld Dommelsch. 
 Direct: directe distributie naar afnemer. 

 Bij geconditioneerd klein/kort gaat het dan met name om lokale beleveringen aan de horeca
(brood, groente, etc)

 Bij geconditioneerd klein/groot gaat het met name om regionale leveringen  aan de horeca en
beleveringen aan regionale DCs van retailers

 Bij next hour middel/groot gaat het om directe beleveringen vanuit de groothandel
 Bij next day en next week groot/groot gaat het om directe distributie van bijvoorbeeld

producent naar de regionale DCs van grote retailers 

Bij het added value segment gaat het met name om een incidentele relatie met klanten, vandaar dat
specialisten dit op zich nemen. Bij het segment geconditioneerd klein/kort en klein/lang gaat het met
name om vaste relaties tussen leverancier en afnemer, vandaar dat dit direct gedistribueerd wordt.
Hierdoor heeft de afnemer een betere grip op de kwaliteit en kan de leverancier extra service bieden,
zoals het mee terugnemen van retourstromen.

Toekomstige ontwikkelingen
Op dit moment hebben alle bovengenoemde spelers hun eigen distributienetwerk. Om transport
efficiënter te maken, zal bundeling plaats moeten vinden, dus verdikking van goederenstromen. In
anonieme vrachtwagens zullen de producten dan gebundeld aan de afnemers bezorgd worden. Het is
denkbaar dat fabrikanten hier retailers toe zullen dwingen of dat er winkelstraatinitiatieven worden
genomen voor gezamenlijk transport.

Om transport te optimaliseren richten de verschillende spelers zich met name op een betere planning en 
schaalvergroting. De expresse services hebben de beste mogelijkheden voor verdikking. De tot nu toe
aparte uitgevoerde huis aan huis bezorgingen (post, krant, tijdschriften en expressezendingen) zouden
samengevoegd kunnen worden. De trend richting een klein aantal grote spelers in deze markt versterkt 
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dit. Daarnaast zal dit van grote invloed zijn op de transportoverlast in steden. Bij de groepagediensten 
kan gedacht worden aan synergie naar branche of naar regio (bijvoorbeeld wegtransportbedrijf
Amsterdam). Ook de composite players hebben veel mogelijkheden voor verdikking in de food retail. In 
het added value segment kunnen bestellingen ook samengevoegd worden. In de medische branche wordt 
bijvoorbeeld incontinentiemateriaal samen geleverd met linnengoed. 

Te voorzien is dat in de toekomst verschuivingen in de matrix zullen plaatsvinden. Belangrijke trends 
zijn:
 Verschuiving van next day naar next hour
 Meer value added zendingen (verschuiving van next week naar value added)
 Verschuiving van klein/kort naar klein/lang: regionale groothandel is zijn functie aan het verliezen
Verder zullen op alle trajecten de door-to-door afstanden toenemen.

6.4 Mogelijkheden voor een landelijk netwerk goederenvervoer met ILS/OLS

Ploos van Amstel ziet met name mogelijkheden voor een landelijk netwerk goederenvervoer voor die
segmenten waar bundeling zal gaan plaatsvinden, dus bij de expresse services, groupage en de
composite players. De essentie is namelijk het verdikken van goederenstromen. ICT kan het probleem 
van fragmentarische dunne goederenstromen oplossen, en tegelijk vormen de ontwikkelingen op dit
gebied dan ook een kritische factor. 

Binnen een landelijk netwerk ziet Ploos van Amstel geen grote rol weggelegd voor OLS. Dit zou alleen 
een optie kunnen zijn in de grote steden, waar stadsdistributie voor overlast zorgt of waar de locatie van 
het winkelgebied zich ervoor leent (b.v. Hoog Catherijne in Utrecht). Een mogelijkheid zou zijn om
OLS te combineren met de metro. Een alternatieve en veel goedkopere oplossing voor stadsdistributie is 
echter het gebruik van stille, schone, elektrische voertuigen. Wel kan OLS een specialistische oplossing 
zijn op een vast verbinding tussen producent en afnemer. 

Binnen een landelijk netwerk goederenvervoer ziet Ploos van Amstel wel mogelijkheden voor
ringvormige rail netwerken. Dit met name in het groepage en het next day expresse segment dat
gekenmerkt wordt door Full Truck Load (FTL) transport in gestandaardiseerde eenheden. De ICT
behoefte valt mee en richt zich meer op tracking en tracing dan op constante planning updates. Een
goed voorbeeld hiervan is RDN (Rail Distributie Nederland). 

Concluderend kan gesteld worden dat een landelijk netwerk goederenvervoer zeker toekomst heeft, maar 
dat de rol van OLS hierin twijfelachtig is. ICT en SCM kunnen al veel bijdragen aan efficiënter
(gebundeld) transport, waardoor de problematiek van stadsdistributie en dus de noodzaak van OLS af 
zal nemen. Daarnaast bestaat stadsdistributie voor circa 50% uit transport met herkomst en
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bestemming in de binnenstad, hetgeen waarschijnlijk niet interessant is voor OLS. Deze
goederenstromen zullen ook in de toekomst voor overlast blijven zorgen.
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7 SYNTHESE EN CONCLUSIES

In dit hoofdstuk maken wij een vergelijking tussen de trends, logistieke ontwikkelingen en de kansen
van een landelijk netwerk goederenvervoer met ILS/OLS die uit de interviews en het
literatuuronderzoek naar voren zijn gekomen. Om te voorkomen dat wij in herhaling vallen, zullen wij 
ons tot de hoofdlijnen beperken.

7.1 Trends

Algemeen onderkende trends
Zoals eigenlijk ook nu al het geval is zal er in de toekomst steeds meer aandacht komen voor een
leefbare samenleving en daarmee voor duurzame ontwikkeling. Belangrijke aspecten voor de logistiek
zijn het vermijden van congestie, milieuschade en geluidsoverlast.

De snelle ontwikkeling van ICT zal onmiskenbaar een grote invloed hebben op de logistiek van de
toekomst. EDI en Internet in samenhang met e-commerce en tracking & tracing systemen zullen in
toenemende mate van belang worden en mogelijkheden bieden tot integrale logistieke optimalisatie over 
ketens en zelfs bedrijfsnetwerken.

Een belangrijke sociaal-economische tendens is die van massa-individualisering. Voor de logistiek heeft 
dit tot gevolg dat er steeds hogere en diversere eisen aan doorlooptijden en service worden gesteld en dat 
er meer behoefte ontstaat aan zendingen op het niveau van consumentenorders. Dit wordt gefaciliteerd 
door de ICT-ontwikkeling, die hiervoor dan ook essentieel zijn.

Bedrijven trekken zich terug op kernactiviteiten en werken samen met een groot aantal andere bedrijven 
om producten zo efficiënt mogelijk tot stand te brengen. Dit heeft het ontstaan van een
“netwerkeconomie” tot gevolg. 

Verschillen
Over de mate waarin congestie op de wegen zal toenemen en een daadwerkelijk knelpunt zal vormen in 
de toekomst wordt verschillend gedacht. Voor Van Goor is dit een invloedsfactor, voor Kuipers zal dit 
in de toekomst geen issue zijn, aangezien 1) er volgens hem nog voldoende ruimte op de wegen is als 
deze maar goed gebruikt wordt en 2) de groei in het wegverkeer op termijn zal verzadigen. 

Ook de mate waarin stadsdistributie een probleem gaat vormen is punt van discussie. Waar Vermunt
bijvoorbeeld de leefbaarheid van steden in relatie tot transport als een knelpunt voor ziet, meent Kuipers 
dat door ruimtelijke ontwikkelingen er geen wezenlijke problemen zullen optreden. Deze ruimtelijke
ontwikkelingen betreffen de verplaatsing van de koopkracht naar de suburbs en de verplaatsing van
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grote winkels naar de periferie van steden. Daarom hoeven er gewoon minder goederen de stad in en uit, 
hetgeen door het Splitgoed-concept kan worden ondersteund.

7.2 Logistieke ontwikkelingen

Algemeen onderkende ontwikkelingen
Door de trends als beschreven in de vorige paragraaf zullen goederen over langere afstanden worden
vervoerd en zullen goederenstromen dunner gaan worden. Er ontstaan gedifferentieerde logistieke
grondvormen, toegespitst op de specifieke eisen die de leveringen van bepaalde producten aan bepaalde 
klanten worden gesteld.

De ontwikkeling naar dunnere goederenstromen met een grote diversiteit leidt ertoe dat er veel
efficiencywinst mogelijk is door bundeling. Hiertoe zal steeds meer samenwerking tussen bedrijven
plaatsvinden, waarbij zowel transport- als warehousingactiviteiten zullen worden geï ntegreerd.

In de keten staat de klant met zijn vele individuele eisen, zijn toenemende onvoorspelbaarheid en zijn
toenemende mobiliteit centraal. Hierdoor verandert integrale logistieke besturing van Supply Chain
Management in Demand Chain Logistics: Elke individuele actie (aankoop of retour) van een klant kan 
worden doorgegeven in de keten en aanleiding geven tot het herzien van de geplande activiteiten, in elke 
schakel in de keten stroomopwaarts. Door gebruik van ICT en de tendens tot samenwerking kunnen de 
sterk toegenomen mogelijkheden voor integrale logistieke besturing worden uitgenut. 

Ondanks de drang naar kostenreductie door schaalvergroting en bundeling moet in het oog gehouden
worden dat transportkosten soms slechts een beperkt deel van de distributiekosten uitmaken. Door de
toenemende welvaart zullen mensen in staat en ook bereid zijn hiervoor te betalen, met name als er
sprake is van extra dienstverlening (bijvoorbeeld installatie van de afgeleverde geluids-, video- of
computerapparatuur ter plekke).

Verschillen
Ten aanzien van de logistieke ontwikkelingen zien we dat de verschillende geï nterviewden
verschillende invalshoeken hebben. Waar Vermunt veel aandacht heeft voor de logistieke grondvormen, 
stelt Van Goor vooral de samenhang met logistieke besturing, ICT en organisatie centraal. Kuipers legt 
meer nadruk op de effecten van de toekomstige regionale ontwikkeling (spreiding van bedrijfs- en
klantenconcentraties). Ploos van Amstel legt de nadruk op gedifferentieerde logistieke structuren per
productsegment en op ontwikkelingen in logistieke besturing als keten- en netwerkoptimalisatie.
Ondanks de verschillende invalshoeken komen alle betrokkenen eigenlijk wel tot de conclusie dat
samenwerking tussen partijen in de toekomst een sterke impuls zal krijgen. Tot zover sluit dit aan bij de 
visie van Vermunt.
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In hoeverre er sprake is van ketenregisseur in deze netwerken en wie die ketenregisseur kan zijn is niet 
eenduidig. Aan de ene kant van het spectrum meent Van Goor dat er een duidelijke ketenregisseur zal 
zijn, waarbij hij in alle onzekerheden een goede kans geeft aan nieuwe partijen die zelf niet over fysieke 
resources beschikken (dus niet de huidige vervoerders). Aan de andere kant meent Kuipers dat de
samenwerking via een soort zelfregulerend mechanisme tot stand zal komen, waarbij er geen noodzaak 
is tot een duidelijke ketenregisseur.

Ten aanzien van de logistieke knelpunten van de toekomst zijn er ook verschillen, namelijk betreffende 
stadsdistributie en congestie. De meningen over de mate waarin deze aspecten van belang zullen worden 
bij toekomstige logistieke ontwikkelingen lopen sterk uiteen. Kuipers meent bijvoorbeeld dat eerder de 
beschikbaarheid van voldoende gekwalificeerd personeel (o.a. chauffeurs) een belangrijk knelpunt zal
gaan worden.

7.3 Kansen voor een landelijk netwerk met ILS/OLS

Er is een behoorlijke mate van consensus dat logistieke netwerken in de toekomst zullen gaan ontstaan. 
Over de aard van deze netwerken lopen de meningen uiteen. Waar Vermunt meent dat deze netwerken 
multimodaal zullen zijn, meent Kuipers dat de netwerken gedomineerd zullen worden door
wegtransport. Hierbij signaleert hij echter wel een mogelijk tekort aan chauffeurs. Ook over de rol van 
OLS binnen deze logistieke netwerken verschillen de meningen sterk. Waar Vermunt en Van Goor een 
duidelijke rol hiervoor zien weggelegd, staan Ploos van Amstel en Kuipers sceptisch tegenover OLS.
De laatsten menen dat OLS slechts geschikt zal zijn voor een beperkt aantal toepassingen (beide
noemen Utrecht). Meer kansen worden toegedicht aan alternatieve systemen voor stadsdistributie, zoals 
kleine electrische voertuigen (schoon en stil). Kleine zendingen hoeven verder niet alleen afgehandeld te 
worden door bundeling, maar in stedelijke gebieden is ook te denken aan een sterke toename van
koeriersdiensten.

Voor zover een multimodaal landelijk netwerk goederenvervoer met OLS zal ontstaan, moeten
natuurlijk de nodige knelpunten worden opgelost. Naast bekende aandachtspunten als ICT, overslag, en 
standaardisatie van ladingdragers is als nieuw punt aandacht voor warehousing activiteiten genoemd
(van Goor): Orderverzamelen op het niveau van klantenorders zal in de toekomst efficiënt mogelijk
moeten zijn.

In het kader van de combinatie van goederen- en personenvervoer [zie Vermunt, 1999] is verder
opvallend dat twee keer de optie is genoemd om de nog aan te leggen Noord-Zuid metrolijn in
Amsterdam te gebruiken als pilot.
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7.4 Conclusies

Op basis van de voorgaande hoofdstukken komen wij tot de volgende conclusies:
1. Over de trends die van grote invloed zijn op de logistiek van morgen bestaat in grote lijnen wel

consensus. Netwerkeconomie, massa-individualisatie, ICT / e-commerce en ketenomkering zijn
geaccepteerde begrippen.

2. Over de logistieke knelpunten van de toekomst bestaat geen consensus. Er wordt met name
verschillend gedacht over de invloed van de factoren congestie en toegankelijkheid en leefbaarheid 
van steden als invloedsfactor op transport (landelijk, regionaal en stadsdistributie). 

3. Als één van de belangrijkste logistieke knelpunten voor de toekomst wordt ook eenmaal (Kuipers) 
het tekort aan chauffeurs genoemd. Indien dit daadwerkelijk een knelpunt wordt, biedt dit een kans 
voor intelligente en ondergrondse logistieke systemen vanwege de hoge automatiseringsgraad.

4. De literatuur over logistieke visies is fragmentarisch. Complete visies, voor zover er eenduidigheid 
bestaat over de definitie van een logistieke visie, zijn niet gevonden. Over trends bestaat wel de
nodige literatuur, evenals over deelgebieden als supply chain management, stadsdistributie en in
ontwikkeling zijnde transportconcepten als GOVERA. 

5. De ideeën van Vermunt worden door de geï nterviewde experts in grote lijnen ondersteund als het 
gaat om het ontstaan van logistieke netwerken, waarin bedrijven (zelfs concurrenten) samenwerken 
om schaalgrootte voordelen te bereiken. Een geï ntegreerd landelijk netwerk goederenvervoer,
eventueel in combinatie met personenvervoer, lijkt in dat opzicht zeker kansrijk.

6. De vervoersmodaliteiten binnen deze netwerken zijn echter onderwerp van discussie. Deze hoeven 
niet noodzakelijk multimodaal van aard te zijn, en kunnen zelfs hoofdzakelijk op wegtransport
berusten. Waar er sprake is van multimodale netwerken, zijn de kansen voor OLS hierbinnen
omstreden. Waar Vermunt en Van Goor duidelijk mogelijkheden zien, zien Ploos van Amstel en
Kuipers die alleen voor zeer specifieke knelpunten, zoals in Utrecht (Lage Weide - Hoog Catherijne 
/ La Vie). Meer kansen worden toegedicht aan alternatieve systemen voor stadsdistributie, zoals
kleine elektrische vrachtwagens.

7. Er bestaat onduidelijkheid over de goederen die geschikt zijn voor een toekomstig landelijk netwerk 
goederenvervoer. Zo is Ploos van Amstel van mening dat de goederenstromen geclassificeerd
moeten worden naar zendingskarakteristieken en servicekarakteristieken en dat slechts een deel van 
de hieruit voortvloeiende segmenten door een landelijk netwerk kunnen worden afgehandeld. 
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BIJLAGE 1 MEMO VOORBEREIDING INTERVIEW

Memorandum

Aan Doorkiesnummer

Te interviewen experts in het kader van het IPOT project 
‘inventarisatie logistieke visies’ 

015 269 69 13

Van Datum

12 oktober 2000
Onderwerp Nummer

Achtergrond notitie interview ‘inventarisatie logistieke visies’

1. Kader
Door de Ministeries van Verkeer en Waterstaat (V&W), Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieu (VROM) en Economische Zaken (EZ) is medio 1997 een Interdepartementale Projectorganisatie 
Ondergronds Transport (IPOT) in het leven geroepen. De IPOT coördineert het onderzoek naar
ondergronds transport per buisleiding (OTB). In de afgelopen twee jaar heeft IPOT een reeks
onderzoeksprojecten uitgezet. Hierover is in twee tussenrapportages aan de Tweede Kamer bericht,
namelijk Transport Onder Ons 1 [1998] en Transport Onder Ons 2: Schakel in de keten [1999].

Eind februari 2000 zal IPOT een strategische nota uitbrengen omtrent de resultaten van de uitgevoerde 
onderzoeksprojecten. Belangrijk onderdeel hiervan vormen de aanbevelingen over vervolgonderzoek, de 
organisatorische structuur waarin dit zou moeten plaatsvinden en besluitvorming met betrekking tot de 
rol van OTB in het verkeers- en vervoersbeleid, het ruimtelijk-economisch beleid en het beleid op het 
gebied van milieu en ruimtelijke ordening.

2. Inventarisatie logistieke visies
Uit eerder onderzoek is gebleken dat een volledig ondergronds landelijk transportnetwerk financieel
moeilijk haalbaar is (zie TNO Inro [1999]). In een landelijk multimodaal netwerk voor goederenvervoer 
zou ondergronds transport door buisleidingen echter goed kunnen passen op locaties waar de problemen 
betreffende ruimte en overlast (milieuvervuiling, geluidshinder) bovengronds te omvangrijk dreigen te
worden. Een dergelijk landelijk netwerk voor goederenvervoer sluit ook goed aan bij de visie van Prof. 
Vermunt [1999] over de ontwikkeling van intelligente logistieke systemen.

Naast de visie van Prof. Vermunt is IPOT geï nteresseerd alternatieve logistieke visies. Momenteel
bestaat er binnen IPOT onvoldoende overzicht van deze alternatieve visies en de wijze waarin OLS
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hierbinnen past. Daarom zullen wij in dit project een aantal interviews uitgevoerd worden met experts 
met hun eigen, mogelijk afwijkende visie op dit gebied.
Het doel van het project is om in te schatten hoe de kansen van OTB zich verhouden tot de toekomstige 
logistieke ontwikkelingen conform de verschillende visies op het transport van stukgoed in Nederland. 

3. Afbakening interview
Als uitgangspunt voor de logistieke visies gaan we uit van de ontwikkeling van transport van producten 
die nu al geschikt zijn voor vervoer via OTB (zie TNO Inro [1999]). Hierbij richten we ons op
transport binnen Nederland op de lange termijn (2020). Deze productgroepen zijn weer te clusteren in 
diverse groepen, zoals vers, food houdbaar, witgoed, bruingoed, kleding, papier/drukwerk, pakketpost, 
etc.

Vanuit een of meerder van deze (geclusterde) productgroepen is het de bedoeling logistieke visies te
inventariseren omtrent het logistiek gedrag van bedrijven/sectoren/ketens die dergelijke OTB geschikte 
goederen voortbrengen. Het gaat dan bijvoorbeeld om:
 verandering van grondvormen 
 veranderingen van productie-, distributie- en afleverlocaties
 verandering in goederenstromen (b.v. zendingsgrootte)
 specialisatie en schaalvergroting
 standaardisatie ladingseenheden
 hoogwaardigere productie

Om tot deze ontwikkelingen in logistiek gedrag te komen is het van belang om externe ontwikkelingen 
die van invloed zijn op transport te onderscheiden, bijvoorbeeld op het gebied van:
1) Economie

 doorzettende economische groei
 globalisering

2) Technologie
 effecten van ICT (bijv. e-commerce)
 effecten van ontwikkelingen in transporttechnologie en logistiek

3) Maatschappelijk
a) Gedrag van individuen (klanten)

 Ontwikkelingen in logistieke eisen die worden gesteld aan de levering van stukgoed, zoals 
doorlooptijd, betrouwbaarheid, zendingsgrootte

 Ontwikkelingen in eisen aan producten zelf (massa-individualisering)
b) Gedrag / maatregelen van overheid

 overheidsmaatregelen milieueffecten, verkeersveiligheid, leefbaarheid binnensteden
 stimulering naar wenselijke ruimtelijke inrichting
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Daarnaast zal in de interviews aan de orde komen of OTB een rol kan spelen binnen de geschetste visie, 
en zo ja welke. 
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