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SAMENVATTING

Wat was de aanleiding voor de studie?

De rijksoverheid heeft de afgelopen jaren verschillende initiatieven ontplooid, die
moeten leiden tot een duurzamer goederenvervoer. Eén van deze initiatieven is
de ‘Interdepartementale Projectorganisatie Ondergronds Transport’ (IPOT), een
samenwerkingsverband van de Ministeries van Verkeer en Waterstaat, Econo-
mische Zaken en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieu. Deze pro-
jectorganisatie heeft in april 1998 de nota ‘Transport onder ons’ uitgebracht,
waarin wordt aanbevolen om in concrete ‘proefprojecten’ meer kennis en erva-
ring op te doen met ondergronds transport van goederen. Sindsdien zijn proef-
projecten van start gegaan in Leiden, Utrecht, Tilburg en in de KAN-regio. Verder
worden haalbaarheidsstudies verricht naar de mogelijkheden voor een onder-
grondse verbinding tussen de bloemenveiling van Aalsmeer en Schiphol en tus-
sen DSM en de railterminal bij Born.

Het doel van het proefproject in de KAN-regio is een verkenning van de moge-
likheden voor een Ondergronds Logistiek Systeem (OLS) in de KAN-regio. De
verkennende studie is uitgevoerd in opdracht van de Kamer van Koophandel
voor Centraal Gelderland en begeleid en (financieel) ondersteund door de Pro-
vincie Gelderland, het Projectbureau KAN, de gemeenten Arnhem en Nijmegen,
de Gelderse Ontwikkeling Maatschappij en de IPOT. De studie is uitgevoerd
door HASKONING Ingenieurs- en Architectenbureau in samenwerking met Buck
Consultants International.

Wat is onderzocht?

De verkenning van de mogelijkheden voor een Ondergronds Logistiek Systeem
(OLS) in de KAN-regio heeft een drietal fasen omvat.

In de eerste fase is eerst het logistieke concept achter OLS verder uitgewerkt.
Vervolgens zijn de aard, omvang en herkomst/bestemming van de goederen-
stromen van, naar en in de KAN-regio in beeld gebracht. Daarbij is zowel geke-
ken naar de gemeenten in de regio als naar een aantal belangrijke zwaartepun-
ten in de goederenstromen: binnensteden, grote winkelcentra en regionale be-
drijventerreinen.

De resultaten van de eerste fase hebben de basis gevormd voor het ontwerpen
en beoordelen van mogelijke OLS-netwerken voor de KAN-regio in de tweede
fase van de studie. Er zijn twee alternatieve netwerken voor stedelijke distributie
ontworpen, waarin de bevoorrading van de binnensteden centraal staat. Deze
netwerken zijn beoordeeld en onderling vergeleken op hun effecten. Gekeken is
naar de effecten op mobiliteit en bereikbaarheid, ruimtelijke ordening en milieu
en naar de kosten en baten voor de gebruikers van het OLS: winkels en bedrij-
ven. Daarnaast is een raming gemaakt van de investeringskosten, de exploita-
tiekosten en de verwachte benuttingsgraad van de twee netwerkalternatieven.

In aanvulling op de netwerken voor stedelijke distributie zijn in de studie ook de
contouren geschetst van een regionaal netwerk, uitgaande van een productie-
logistieke visie op OLS. De gedachte achter deze productie-logistieke visie is dat
een OLS méér is dan een nieuwe modaliteit. Net zoals het wegvervoer een aan-
zienlijke verandering teweeg heeft gebracht in productie- en logistieke proces-
sen, zo zou ook de ontwikkeling van een OLS-netwerk in de KAN-regio kunnen
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leiden tot aanzienlijke veranderingen in de organisatie van de logistiek en pro-
ductie.

In de laatste fase van de studie zijn de tussentijdse resultaten op een regionale
workshop voorgelegd aan een forum van deskundigen uit overheid en bedrijfsle-
ven.

Welke inzichten heeft de studie opgeleverd?

De studie heeft nieuwe inzichten opgeleverd over onder andere het OLS-
concept, over de goederenstromen in de KAN-regio, over de inpassing van een
OLS in de regionale ruimtelijke structuur en over de mogelijke effecten van een
OLS. Belangrijke inzichten zijn:

- De kern van het OLS-concept ligt in de bundeling van ladingen, routes en
bestemmingen. In logistiek opzicht kan bundeling leiden tot verlaging van de
totale kosten in de logistieke keten. In maatschappelijk opzicht kan bundeling
leiden tot een vermindering van het aantal vrachtautokilometers en daarmee
tot een verbetering van de bereikbaarheid en vermindering van de milieube-
lasting.

- Een landelijk logistiek netwerk is voorwaardelijk voor het succes van een
OLS-netwerk in de KAN-regio. De analyse laat zien dat een OLS in de KAN-
regio zonder een landelijk netwerk naar verwachting zal leiden tot extra logis-
tieke kosten voor bedrijven waarbij ook geen reductie van het aantal vracht-
autokilometers is te verwachten. Grote maatschappelijke voordelen van een
OLS-netwerk zijn vooral te behalen in combinatie met een landelijk logistiek
netwerk.

- De KAN-regio heeft een aantal belangrijke troeven in handen voor een toe-
komstige aansluiting op het landelijk logistiek netwerk: de ligging in nationaal
en internationaal perspectief, het MTC Valburg en het HSL-station in Arn-
hem. Dankzij deze troeven kan de KAN-regio een belangrijke scharnierfunc-
tie gaan vervullen in het landelijk logistiek netwerk.

- Indien vooruitlopend op de aansluiting op een landelijk logistiek netwerk een
begin wordt gemaakt met de ontwikkeling van een OLS in de KAN-regio, dan
ligt ontsluiting van de binnensteden van Arnhem en Nijmegen het meest voor
de hand. Het OLS vervult in dit geval een rol in de stedelijke distributie, met
een accent op de bevoorrading van de detailhandel. De binnensteden van
Arnhem en Nijmegen genereren beide ongeveer 10.000 leveringen per
week, hetgeen neerkomt op een vervoerd volume van 15.000 m® per week.
Hiervan is 60% tot 80% in principe geschikt voor transport via OLS. Als beide
binnensteden zouden worden ontsloten per OLS, dan zou 10% tot 14% van
al het goederenvervoer met bestemming KAN-regio per OLS kunnen worden
vervoerd.

- Bij uitwerking van het netwerk voor stedelijke distributie kunnen in essentie
twee alternatieven worden onderscheiden. In netwerkalternatief A worden de
binnensteden van Arnhem en Nijmegen ontsloten via één centraal gelegen
Logistiek Stadspark (LSP) op het MTC Valburg of in de directe omgeving
daarvan. In netwerkalternatief B worden de binnensteden van Arnhem en
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Nijmegen afzonderlijk ontsloten: Arnhem vanuit bedrijventerrein Het Broek en
Nijmegen vanuit bedrijventerrein Bijsterhuizen. In Arnhem komen overigens
meer locaties voor een LSP in aanmerking.

- De investeringskosten voor het aanleggen van een OLS naar de beide bin-
nensteden bedragen ongeveer f 300 miljoen in beide varianten. De investe-
ringskosten zijn aan de hoge kant gezien de beperkte hoeveelheid goederen
die per OLS zullen worden vervoerd. Tegelijkertijd moet worden geconsta-
teerd dat de exploitatiekosten van het OLS vergelijkbaar zijn met de huidige
logistieke kosten voor het vervoer van goederen. De haalbaarheid van een
OLS zal dan ook sterk afhangen van de verdeling van de kosten tussen pu-
blieke en private partijen.

- Uit de analyse van de effecten van een OLS in de KAN-regio blijkt dat de
ontsluiting van de binnensteden van Arnhem en Nijmegen per OLS slechts
een gering effect heeft op de afname van de congestie in de regio. Daarvoor
is het aandeel van het vrachtverkeer in het totale verkeer op de hoofdtrans-
portassen te beperkt. Wel kan de introductie van een OLS leiden tot een
aanzienlijke daling van het aantal vrachtauto’s in beide binnensteden. Dit be-
tekent tevens dat de positieve milieu-effecten van het OLS niet zozeer zijn
gelegen in de reductie van de totale uitstoot van emissies in de regio, maar
in de verbetering van de lokale milieukwaliteit in de binnensteden. De afname
van zo’n 1.000 vrachtauto’s per dag per binnenstad kan leiden tot een be-
hoorlijke daling van bepaalde emissies op lokaal niveau.

- De analyse van de effecten van een OLS in de KAN-regio laat zien dat de
verschillen tussen de twee netwerkalternatieven beperkt zijn. Gezien de ef-
fecten heeft netwerkalternatief B een lichte voorkeur boven netwerkalterna-
tief A. De (beperkte) voordelen van alternatief B zijn gelegen in de iets lagere
investerings- en exploitatiekosten en de betere ligging van de LSP’s in aan-
sluiting op de herkomstgebieden van de goederenstromen. Dit laatste biedt
zowel voordelen voor de exploitatie van het OLS als voor het aantal vracht-
autokilometers op regionaal niveau.

- De meerwaarde van een OLS in de KAN-regio kan mogelijk worden vergroot
door het OLS-netwerk uit te breiden tot een regionaal netwerk. In dit regiona-
le netwerk worden niet alleen de binnensteden aangesloten op het OLS,
maar ook regionale bedrijventerreinen en hoogwaardige knooppunten van in-
frastructuur. Een dergelijk netwerk ligt op grond van de omvang van de hui-
dige goederenstromen weliswaar (nog) niet voor de hand, maar is gezien de
potenties van een OLS niet ondenkbaar. Deze potenties liggen enerzijds in
de ontwikkeling van een nieuwe en hoogwaardige logistieke organisatie en
anderzijds in een optimale ontsluiting van MTC Valburg en HSL-station voor
het regionale bedrijfsleven.

Welke conclusies kunnen uit de studie worden afgeleid?

De belangrijkste conclusie van de studie is dat bundeling van goederenstromen
in logistiek én maatschappelijk opzicht voordelen kan opleveren. Er is dan ook
alle reden om de bundeling van goederenvervoer op de beleidsagenda van de
KAN-regio te zetten. De opgave voor de nabije toekomst is concrete mogelijkhe-
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den voor bundeling in nauw overleg met het regionale bedrijfsleven in beeld te
brengen. Een OLS-systeem is één van de mogelijkheden die daarbij serieuze
aandacht verdient. Uit de studie komt naar voren dat de investeringskosten van
een OLS-systeem relatief hoog zijn ten opzichte van de hoeveelheid goederen
die kunnen worden vervoerd en dat er nog een groot aantal onzekerheden is
over de effecten van een dergelijk systeem. Tegelijkertijd moet echter worden
geconstateerd dat een OLS zeker in combinatie met een landelijk logistiek net-
werk ook belangrijke kansen voor de KAN-regio kan bieden.

Wat zijn de opgaven voor de nabije toekomst?

De opgave van de KAN-regio voor de nabije toekomst is tweeledig. Enerzijds
gaat het er om met concrete initiatieven reeds nu in te spelen op de mogelijkhe-
den voor bundeling van goederenstromen. Anderzijds is het van belang om in
beleidsmatige zin al voor te sorteren op de mogelijke komst van een OLS-
systeem in de KAN-regio. De volgende toekomstgerichte acties worden in deze
studie aanbevolen:

- Aansluiting zoeken bij landelijk logistiek netwerk

Het is van groot belang dat de regionale overheden in het KAN-gebied aan-
sluiting zoeken bij de lopende voorbereidingen voor een landelijk logistiek
netwerk. Gezien de scharnierfunctie die de KAN-regio in een landelijk net-
werk kan vervullen en de multimodale kenmerken van de regio, is aansluiting
van de KAN-regio op het landelijk netwerk zeer wel mogelijk. Intensieve be-
trokkenheid bij de lopende voorbereidingen is hiervoor echter een ‘must’, niet
alleen voor de aansluiting op het landelijk netwerk maar ook voor de mogelij-
ke ontwikkeling van een OLS-netwerk in de KAN-regio in de toekomst.

- Uitvoeren van bundelings-experimenten

De haalbaarheidsstudie laat zien dat een landelijk logistiek netwerk en een
OLS-netwerk in de KAN-regio van elkaar afhankelijk zijn. Enerzijds nemen
de kansen van een OLS-netwerk in de regio sterk toe als aangesloten kan
worden op een landelijk netwerk. Anderzijds kan een landelijk netwerk alleen
functioneren als binnen de regio goederen worden gebundeld. Het verdient
dan ook aanbeveling om te verkennen in hoeverre er al op korte termijn mo-
gelijikheden zijn voor het bundelen van goederenstromen in de KAN-regio.
Deze mogelijkheden hoeven niet direct te worden gezocht in combinatie met
een OLS. Juist minder kosten-intensieve vormen van bundeling bieden op
zeer korte termijn aangrijpingspunten voor bundeling. De verkenningen kun-
nen het karakter hebben van een experiment, waarbij kan worden nagegaan
in hoeverre bedrijven en winkels geinteresseerd zijn in en kansen bieden
voor bundeling van goederenstromen. Twee mogelijke experimenten dienen
zich aan:

- Een experiment naar de mogelijkheden voor bundeling van goederen-
stromen in de binnensteden van Arnhem en Nijmegen. De opgave is hier
om (kleine) winkels te vinden die hun logistiek zouden willen bundelen.

- Een tweede experiment zou zich kunnen richten op de kansen buiten de
steden. Centraal staat daarbij de opgave om samen met bedrijven op de
regionale bedrijventerreinen te zoeken naar kansen voor bundeling.

De experimenten kunnen zowel een opstap zijn voor de aansluiting bij het

landelijk logistiek systeem, als voor een (ondergronds) logistiek netwerk voor
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de KAN-regio. Op korte termijn liggen de voordelen in de reductie van
vrachtautokilometers en verbetering van de milieukwaliteit. Gezamenlijk
kenmerk van beide experimenten is dat samen met het bedrijfsleven naar
bundeling wordt gestreefd die logistieke én maatschappelijke voordelen kan
hebben.

- Beleidsmatige voorwaarden scheppen

De haalbaarheidsstudie maakt duidelijk dat ondergrondse logistieke syste-
men — zeker op langere termijn — een reéel alternatief kunnen vormen voor
de vier bekende modaliteiten: weg, spoor, water en lucht. Het is dan ook
noodzakelijk om in belangrijke beleidsdocumenten expliciet aandacht te be-
steden aan de mogelijkheden voor OLS in de KAN-regio. Voor een verdere
ontwikkeling van een OLS-netwerk voor de KAN-regio is het van groot be-
lang dat OLS in alle relevante ruimtelijke en verkeer- en vervoersplannen ex-
pliciet wordt aangemerkt als een vijfde modaliteit naast de vier andere moda-
liteiten. Voor de reservering van gelden voor OLS in deze plannen is het naar
verwachting overigens nog te vroeg.

- Ruimtelijke voorwaarden behouden en scheppen

Het is van groot belang dat regionale en gemeentelijke overheden de voor-
waarden behouden of scheppen om op termijn in te kunnen spelen op de
ontwikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio. Het scheppen van deze
voorwaarden is vooral aan de orde bij de investeringsbeslissingen die op kor-
te termijn worden genomen. Het gaat dan bijvoorbeeld om het reserveren
van ruimte of het mogelijk maken van latere aansluitingen bij de ontwikkeling
van bedrijventerreinen, bij binnenstedelijke herstructurering, bij investeringen
in weginfrastructuur en bij investeringen in railinfrastructuur. Bijzondere aan-
dacht verdient hierbij de mogelijke koppeling van de lightrail-verbinding Wy-
chen-Zevenaar en OLS. De uitdaging ligt hier in het zoeken naar de moge-
liikheden om personen- en goederenvervoer in één systeem te integreren.
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1. INLEIDING

1.1 Aanleiding

In het kader van het interdepartementaal onderzoeksprogramma ‘Duurzame
Technologische Ontwikkeling’ is een concept voor buisleidingentransport ontwik-
keld, gericht op het vervoer van goederen binnen stedelijke gebieden. Het sys-
teem bestaat uit één of meerdere distributiecentra aan de rand van het stedelijk
gebied en een aantal ondergrondse ontvangstpunten in de stad waar goederen-
stromen zich concentreren. Het transport tussen een distributiecentrum en het
ontvangstpunt vindt plaats met kleine, onbemande voertuigen in een buisleiding.

Van overheidswege worden steeds meer initiatieven genomen en ondersteund
om in de praktijk ook werkelijk gebruik te gaan maken van ondergronds trans-
port van goederen via buisleidingen. Op rijksniveau worden de initiatieven bege-
leid door de ‘Interdepartementale Projectorganisatie Ondergronds Transport’
(IPOT). Deze projectorganisatie heeft in april 1998 de nota ‘Transport onder ons’
uitgebracht, waarin wordt aanbevolen om in concrete ‘proefprojecten’ meer ken-
nis en ervaring op te doen met ondergronds transport. In de nota worden ook al
verschillende proefprojecten in diverse regio’s genoemd, waarvan de haalbaar-
heid al wordt of nog zal worden onderzocht.

Hoewel in de regio Arnhem-Nijmegen in beleidsmatige zin veel waarde wordt
gehecht aan een meer duurzaam goederenvervoer ontbreekt tot op heden nog
‘het denken in’ concrete proefprojecten voor ondergronds goederenvervoer.
Daarom heeft in juli 1998 de Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
het initiatief genomen om de mogelijkheden te gaan verkennen om ook in het
gebied van het Knooppunt Arnhem-Nijmegen (KAN) een proefproject voor een
ondergronds logistiek systeem te definiéren. Daartoe is, samen met
HASKONING, een startnotitie opgesteld, waarin een plan van aanpak voor een
haalbaarheidsstudie wordt gepresenteerd. De startnotitie heeft de basis gevormd
voor een aantal oriénterende gesprekken van de Kamer van Koophandel met
overheden om het draagvlak voor een eerste, verkennende studie te peilen.

Het initiatief van de Kamer van Koophandel is positief ontvangen door de bena-
derde partijen. De Provincie Gelderland, het Projectbureau KAN, de gemeenten
Arnhem en Nijmegen en de Gelderse Ontwikkeling Maatschappij (GOM) hebben
te kennen gegeven een dergelijke verkennende studie van harte te ondersteu-
nen. Gezien dit brede draagvlak in de regio heeft de Kamer van Koophandel in
januari 1999 opdracht gegeven voor het uitvoeren van een Verkenning mogelijk-
heden Ondergronds Logistiek Systeem in het Knooppunt Arnhem-Nijmegen. Het
voorliggende rapport is het resultaat van deze verkenning.

1.2 Doel en opzet
Het centrale doel van de verkennende studie is te komen tot een nadere afbake-

ning van een regionale naar de economische haalbaarheid van een OLS in het
KAN-gebied. De verkennende studie fungeert met andere woorden als een op-
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stap voor een concrete haalbaarheidsstudie en moet de ingrediénten leveren
voor de afbakening van die haalbaarheidsstudie. De verkennende studie heeft
tegen deze achtergrond de volgende doelstellingen:

— Het bieden van een eerste inzicht in de haalbaarheid van een OLS voor goe-
derentransport in het KAN-gebied;

— Het uitwerken van een concept van een OLS in het KAN-gebied, dat voorlo-
pig het meest kansrijk wordt geacht;

— Het opstellen van een onderbouwde agenda voor een omvangrijkere ver-
volgstudie naar de economische haalbaarheid.

De verkennende studie is uiteengelegd in drie fasen, die aansluiten bij deze drie
doelstellingen. De fasen zijn schematisch weergegeven in [J.

In Fase A heeft een verkenning plaatsgevonden van de potenties van de KAN-
regio voor het ontwikkelen van een OLS-systeem. Allereerst is een uitgebreide
analyse van het goederenvervoer in de KAN-regio uitgevoerd. Hierbij zijn drie
invalshoeken onderscheiden: logistiek concept, productiestructuur en verkeer en
vervoer. Elk van de invalshoeken geeft een beeld van de goederenstromen in de
KAN-regio en van de potenties die deze stromen bieden voor een OLS. Op de
tweede plaats is nagegaan op welke wijze een OLS in de KAN-regio zou kunnen
worden ingepast in een landelijk logistiek netwerk. Tevens is in deze fase een
eerste toetsing aan de markt uitgevoerd in de vorm van enkele interviews met
logistieke dienstverleners.

In Fase B zijn ontwerpen voor een OLS-netwerken uitgewerkt voor de KAN-
regio. Bij het ontwerpen van de netwerken zijn twee verschillende visies op de
potenties van OLS gehanteerd. Enerzijds is uitgegaan van een probleemgerichte
visie op OLS. Vanuit dit perspectief wordt OLS gezien als een alternatief voor de
vrachtauto en als een oplossing voor de problemen die zijn verbonden aan het
wegvervoer. Het OLS kan in deze visie vooral een oplossing bieden voor stede-
like distributie. Anderzijds is uitgegaan van een productie-logistieke visie op
OLS. Centraal in deze visie staat het uitgangspunt dat OLS méér is dan een
nieuwe modaliteit. De gedachte hierachter is dat OLS, net zoals de spoorwegen
en het wegvervoer in het verleden, een aanzienlijke verandering teweeg kan
brengen in productie- en logistieke processen.

Het accent is in de studie gelegd op de probleemgerichte visie op OLS. Zowel in
de analyses in Fase A als bij het ontwerpen en beoordelen van de netwerken
heeft het accent gelegen op de mogelijkheden die OLS biedt als alternatief voor
het wegvervoer. Uitgaande van de probleemgerichte visie en de analyse van de
huidige en verwachte goederenstromen in Fase A zijn twee alternatieve OLS-
netwerken voor stedelijke distributie ontworpen. De effecten van deze twee al-
ternatieven zijn uitgebreid in beeld gebracht. Hierbij zijn vier criteria onderschei-
den: mobiliteit en bereikbaarheid, milieu en ruimtelijke ordening, bedrijfsecono-
mische effecten en kosten.

De productie-logistieke visie is in meer kwalitatieve zin uitgewerkt. Het netwerk-
ontwerp is hier gebaseerd op een verkenning van de betekenis van OLS voor de
organisatie van logistiek en productie. Deze verkenning heeft geresulteerd in
een aantal uitgangspunten voor een OLS-netwerk. In aanvulling hierop heeft ook
de regionale workshop (Fase C) een aantal waardevolle inzichten opgeleverd.
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Op basis van de verkenning en de resultaten van de workshop zijn vervolgens
de contouren van een regionaal OLS-netwerk geschetst.
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Figuur 1.1 Schematische weergave van de drie fasen uit het onderzoek.

In Fase C zijn de resultaten van Fase A en B voorgelegd aan een forum van re-
gionale deskundigen. Dit is gebeurd op een regionale workshop, die op 21 april
1999 in Nijmegen is gehouden. De deelnemers aan de workshop bestonden
voornamelijk uit regionale en lokale overheden. Daarnaast waren enkele verte-
genwoordigers van het bedrijfsleven aanwezig. Op basis van de inzichten uit de
workshop en de resultaten van Fase A en B is tenslotte een agenda voor de na-
bije toekomst opgesteld.

1.3 Status van de studie in IPOT-verband
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Het voorliggende rapport is het resultaat van één van de studies die in het kader
van het IPOT-programma zijn uitgevoerd. Naast het onderzoek voor de KAN-
regio zijn er studies verricht naar een OLS in Utrecht, Leiden, Schiphol en Zuid-
Limburg. Elk van deze studies wordt gekenmerkt door een eigen accent en
diepgang.

De studies naar de mogelijkheden voor een OLS bij Schiphol en in Zuid-Limburg
zZijn het verst gevorderd. De plannen voor de verbinding tussen Schiphol en de
bloemenveiling Aalsmeer bevinden zich in een vergevorderd stadium. Verwacht
wordt dat Schiphol in september 1999 een aanvraag zal indienen voor subsidié-
ring van het tracé. Ook in Zuid-Limburg bestaan plannen.

De studies in Utrecht en Leiden richten zich op stedelijke distributie. In beide ge-
vallen wordt een Haalbaarheidsstudie uitgevoerd naar de mogelijkheden voor
het ontsluiten van de binnenstad per OLS. Een uitgebreide enquéte onder be-
drijven in het centrum en gesprekken met binnenstadsondernemers maken in
beide gevallen deel uit van het onderzoek.

De voorliggende studie naar een OLS in de KAN-regio heeft het meest verken-
nende karakter van de IPOT-studies. De studie is in een relatief korte periode
uitgevoerd op basis van alleen secundaire gegevens van onder andere de Pro-
vinciale Werkgelegenheids Enquéte en Rijkswaterstaat. Binnen de randvoor-
waarden van de studie was het niet mogelijk om primaire gegevens te verzame-
len met behulp van bijvoorbeeld een enquéte onder de ondernemers in het KAN-
gebied. Het overleg en de discussies die tijdens de studie hebben plaatsgevon-
den, zijn vooral gevoerd met de overheden in de regio en slechts in beperkte
mate met bedrijven in de regio. Deze randvoorwaarden hebben uiteraard de re-
sultaten van de studie gekleurd. Meer nog dan de andere IPOT-studies moet
deze studie dan ook worden gezien als een eerste verkenning naar de mogelijk-
heden voor een OLS-systeem in de KAN-regio.

1.4 Leeswijzer

Het voorliggende eindrapport is als volgt opgebouwd. Na dit inleidende hoofd-
stuk volgt in Hoofdstuk 2 een uitwerking van het OLS-concept. In Hoofdstuk [
volgt een analyse van het goederenvervoer in, van en naar de KAN-regio. In
hoofdstuk 4 worden twee visies op het OLS-concept gepresenteerd: een pro-
bleemgerichte visie die aanhaakt bij ideeén over stedelijke distributie en een
productie-logistieke visie die zich richt op de kansen van het OLS-concept in re-
gionaal verband. Hoofdstuk (1 bevat een uitwerking van twee alternatieve OLS-
netwerken voor stedelijke distributie op de kortere termijn, waarbij ook de effec-
ten van de twee netwerken aan bod komen. In hoofdstuk [1 is de productie-
logistieke visie in meer kwalitatieve zin uitgewerkt. Op basis van een verkenning
van de betekenis van OLS voor logistiek en productie zijn de contouren van een
regionaal OLS-netwerk geschetst. Hoofdstuk (1, tenslotte, bevat de agenda voor
de nabije toekomst.
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2. OLS-CONCEPT

2.1 Inleiding

Ondergrondse Logistieke Systemen vormen een nieuwe modaliteit voor goede-
renvervoer. In dit hoofdstuk zullen de belangrijkste kenmerken van deze nieuwe
modaliteit worden toegelicht. Allereerst zal worden ingegaan op de logisticke
kenmerken van een OLS (paragraaf 2.2). Vervolgens zal in paragraaf 2.3 zal
worden ingegaan op de relatie tussen OLS en een landelijk logistiek netwerk.
Deze relatie is van groot belang, omdat een OLS-systeem de introductie bete-
kent van een nieuwe modaliteit in het goederenvervoer. Tenslotte zullen in para-
graaf 2.4 enkele conclusies op een rij worden gezet.

2.2 Logistieke kenmerken OLS

OLS-systemen vormen een nieuwe modaliteit voor goederenvervoer, die naast
de bestaande modaliteiten weg, water en spoor zal komen te staan. Het leidend
principe van de OLS-systemen is bundeling van ladingen, routes en bestemmin-
gen. De ontwikkeling van een OLS-systeem zal daarom forse veranderingen in
de logistieke keten met zich meebrengen.

consumenten

producenten stadsgrens
afnemers

distributiecentra ¢

=

Figuur 2.1 Huidige distributieketen (Bron: DTO 1997).

In de huidige logistieke ketens worden bedrijven direct vanuit de producenten of
via distributiecentra bevoorraad. De eerste vorm wordt aangeduid met ‘supply’
ketens, de tweede met ‘demand’ ketens. Vaak komen ook combinaties van supp-
ly en demand ketens voor, waarbij zowel producenten als afnemers (bijvoorbeeld
grootwinkelbedrijven) gebruik maken van eigen distributiecentra. Deze organisa-
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tievormen hebben tot gevolg dat voor het vervoer van goederen grote vrachtwa-
gens worden gebruikt die relatief veel leveringen per rit uitvoeren (zie figuur 2.1).

De introductie van een OLS-systeem zal een aanzienlijke verandering van de
logistieke ketens met zich meebrengen. Het algemeen principe van een OLS-
systeem gaat uit van de introductie van een overslagpunt aan de rand van een
stedelijk gebied en uitgiftecentra binnen het stedelijk gebied. Het overslagpunt
wordt aangeduid met het begrip Logistiek Stadspark (LSP). Het LSP is niet al-
leen een overslagpunt, maar kan ook logistieke functies vervullen in de vorm van
onder andere opslag, buffering van rolling stock (goederen met grote omloop-
snelheid), direct distribution en cross-docking (herverdelen van goederen). De
uitgiftecentra binnen het stedelijk gebied worden Wijkdistributiecentra (WDC)
genoemd. De WDC'’s liggen op korte afstand van de bedrijven die moeten wor-
den bevoorraad. Grote bedrijven kunnen zelfs beschikken over een eigen WDC.
Het vervoer tussen LSP en WDC vindt plaats per OLS-systeem. In het OLS-
systeem worden goederen vervoerd met automatisch geleide, onbemande voer-
tuigen. Het OLS-systeem ligt waar nodig onder de grond, maar kan waar moge-
lik ook bovengronds worden aangelegd. De logistieke keten voor goederenver-
voer mét een OLS-systeem is schematisch weergegeven in [1. De figuur maakt
nog eens duidelijk dat een belangrijke meerwaarde van OLS is gelegen in de
bundeling van ladingen, routes en bestemmingen. Vooral voor de kleine (zelf-
standige) winkels en bedrijven kan de introductie van een OLS-systeem leiden
tot een toename van de bundeling. Voor de grootwinkelbedrijven zal hier minder
sprake van zijn, omdat deze ook in de huidige situatie als streven naar een opti-
male bundeling van goederen.

consumenten
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Figuur2.2 Distributieketen mét OLS (Bron: DTO, 1997).
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2.3 OLS in een landelijk netwerk

De introductie van een OLS-systeem zal — zoals hiervoor is aangegeven —
aanzienlijke veranderingen in de logistieke ketens met zich meebrengen. Deze
logistieke veranderingen vormen één van de belangrijkste knelpunten voor een
succesvolle introductie van een OLS-systeem (zie Marktanalyse Ondergronds
Transport, BCI/DHV, 1998). Indien een OLS binnen de huidige logistieke ketens
wordt ingepast leidt het doorgaans tot extra kosten, omdat er sprake is van een
extra op- en overslagpunt op het LSP (vergelijk figuur 2.1 en figuur 2.2).

De kansen van een OLS-systeem in een stad of een regio nemen dan ook toe
als deze OLS-systemen zouden worden aangesloten op een landelijk logistiek
netwerk. Het uitgangspunt van een dergelijk landelijk netwerk is dat 66k voor de
verplaatsingen vanuit producenten wordt uitgegaan van het principe van bunde-
ling van ladingen, routes en bestemmingen. Bij de introductie van een landelijk
netwerk leveren producenten hun goederen niet langer af bij een distributiecen-
trum of bij de afnemer. In plaats daarvan leveren producenten hun goederen aan
het landelijke logistieke netwerk, dat voor het vervoer naar distributiecentra of
LSP’s zorg draagt.

Een landelijk logistiek netwerk biedt twee belangrijke voordelen voor aangeslo-
ten regio’s en bedrijven. Ten eerste kan in een netwerk (ketenoverschrijdend)
deellading worden gebundeld, hetgeen leidt tot kilometerreducties en lagere
transportkosten. Ten tweede biedt het in sommige gevallen de mogelijkheid om
de secundaire distributie (de stadsdistributie) direct aan te sluiten op de primaire
distributie (van leverancier naar klant). Aan de hand van onderstaand kaartje
worden de twee voordelen van een landelijk net toegelicht.

Voor leveranciers in de verschillende retailketens, die te kampen hebben met
verschillende afleverpunten (retailer-distributiecentra), zou een landelijk netwerk
kunnen betekenen dat niet langer elk distributiecentrum apart aangeleverd dient
te worden. Een leverancier in de regio Utrecht bijvoorbeeld hoeft niet langer bij-
voorbeeld dagelijks 20 distributiecentra aan te doen. De lading voor al z’'n klan-
ten (retailer-distributiecentra) wordt nu bij het dichtstbijzijnde neutrale logistieke
knooppunt (in dit geval Utrecht) van het landelijk netwerk gedropt. Vanuit dit
knooppunt wordt de lading door een logistieke dienstverlener (per weg, rail of op
lange termijn ondergronds) gebracht naar het volgende logistieke knooppunt in
het landelijk netwerk. Daar wordt vervolgens de lading die bestemd is voor distri-
butiecentra in die regio, uit de auto of trein gehaald en naar de distributiecentra
gereden. Eventueel wordt de vrachtwagen of treinwagon weer bijgevuld met
nieuwe lading uit dit tweede knooppunt en rijdt vervolgens naar het derde logis-
tieke knooppunt (enzovoort). De vrachtwagen of trein rijdt het hele netwerk rond
totdat alle lading is gedropt. Het grote voordeel van deze werkwijze is dat de
vrachtwagen of trein steeds weer bijgevuld kan worden met nieuwe lading van
lokale leveranciers en retailers (vervoer tussen distributiecentra, retourstromen).

Voor een regio die (als logistiek knooppunt) is aangesloten op het landelijk net-
werk betekent dit systeem dat er op één ‘aanlandingspunt zeer veel
(deel)ladingen bijeenkomen uit de verschillende delen van het land. Deze lading
zal vervolgens worden getransporteerd naar de distributiecentra van de retailers
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in de regio. Het is echter ook denkbaar dat de lading vanuit dat ene ‘aanlan-
dingspunt’ in de regio direct naar de winkels en overige bestemmingspunten in
de binnensteden wordt getransporteerd. Op korte termijn is dit al denkbaar voor
kleine zelfstandigen (zonder eigen distributiecentra), op lange termijn zouden de
logistieke stadsparken wellicht ook de rol van de retailer-distributiecentra kunnen
overnemen. In dit geval kan het ‘aanlandingspunt’ in het landelijke netwerk func-
tioneren als een Logistiek Stadspark voor een OLS-systeem. Daardoor is het
‘aanlandingspunt’ niet langer een extra op- en overslagpunt in de logistieke ke-
ten. Dat dit op korte termijn nog niet haalbaar is, komt omdat elke afzonderlijke
retailer (met name de grote) doorgaans de einddistributie efficiént heeft georga-
niseerd en de eigen logistiek bovendien als ‘core-business’ en belangrijk concur-
rentievoordeel beschouwd. De verwachting is echter dat door afnemende logis-
tieke voordelen van retailers onderling en door flankerend overheidsbeleid (ver-
dere aanscherping van het beleid ten aanzien van stadsdistributie) op langere
termijn het belang en voordeel van een eigen distributiecentrum voor retailers zal
gaan afnemen. Op dat moment is het denkbaar dat ook voor retailers neutrale
distributiecentra op logistieke stadsparken aantrekkelijk worden.

Het principe van de combinatie van een landelijk logistiek netwerk en OLS-
systemen in verschillende regio’s is weergegeven in figuur 2.3. In dit figuur zijn
de directe logistieke ketens vanuit de producenten en de logistieke ketens via de
distributiecentra vervangen door het landelijk logistiek netwerk (vergelijk figuur
2.2). De producenten leveren direct of via hun regionale LSP aan het landelijk
netwerk, waarna de goederen vervoerd worden naar de verschillende regionale
LSP’s. De LSP’s fungeren op hun beurt als ‘regionale distributiecentra’ voor de
producenten. De koppeling van landelijk netwerk en OLS leidt er met andere
woorden toe dat goederen al in een zo vroeg mogelijk stadium van de logistieke
keten worden gebundeld. Hierdoor is een optimalisatie van de logistiecke keten
mogelijk.
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Figuur2.3 Distributieketen mét Landelijk Logistiek Netwerk én OLS.

Het IPOT bestudeert momenteel de mogelijkheden voor een landelijk logistiek
netwerk. Het netwerk moet de verbindende schakel vormen tussen de regionale
OLS-proefprojecten (Schiphol, Leiden, Utrecht, Limburg etcetera). Uitgangspunt
is dat het landelijk netwerk niet alleen bestaat uit (ondergronds) transport door
buisleidingen, maar uit een multimodaal netwerk waarin OLS naast weg-, spoor-
en watervervoer een oplossing biedt voor transport van goederen. De verschil-
lende studies hebben inmiddels geresulteerd in verschillende aanzetten gedaan
voor een landelijk logistiek netwerk.

Een eerste aanzet voor een landelijk netwerk is uitgewerkt door Vermunt e.a.
(TRAIL, 1998). In het rapport Ruimtelijke concepten ondergronds transport wor-
den een aantal uitgangspunten geformuleerd voor het ontwerpen van een derge-
ljk landelijk netwerk. De belangrijkste, deels tegengestelde, ontwerp-
uitgangspunten zijn: streven naar maximale bundeling van goederenstromen,
streven naar minimale omwegfactoren binnen het systeem, streven naar mini-
malisering van het aantal toegangspunten van het netwerk, en streven naar mi-
nimale voor- en natransportafstanden. Aan de hand van deze uitgangspunten
zijn de mogelijkheden verkend voor een ondergronds transportnetwerk tussen
de belangrijkste zwaartepunten in het goederenvervoer. De verkenningen heb-
ben zich vooral gericht op de vraag op welke wijze een zo groot mogelijk deel
van de goederenstromen in Nederland via het landelijk netwerk kunnen worden
vervoerd. De ligging van de knooppunten in het landelijk netwerk speelt hierbij
een centrale rol. EIk knooppunt zal zodanig gesitueerd moeten zijn dat een zo
groot mogelijk achterland kan worden bereikt. Bij het ontwerpen van het landelijk
netwerk heeft de ligging van de knooppunten dan ook een belangrijke rol ge-
speeld.

De studie heeft geresulteerd in een aantal alternatieven voor een landelijk logis-
tiek netwerk. Twee alternatieven van zo’n netwerk voorzien in de onderlinge
aansluiting van 8 of 14 steden per weg of buisleiding (zie figuur 2.4). Deze ste-
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den vormen de knooppunten in het landelijk netwerk. Naast de vier grote steden
in de Randstad is in beide alternatieve netwerken ook het Knooppunt Arnhem-
Nijmegen opgenomen. De reden hiervoor ligt vooral in het belang van Arnhem-
Nijmegen als belangrijk ‘bestemmingsgebied’ van goederen in Nederland. De
functie als ‘herkomstgebied’ is overigens veel geringer ingeschat. Het landelijk
netwerk is in beide alternatieven gericht op het koppelen van stedelijke of regio-
nale OLS-netwerken. De LSP’s in de verschillende knooppuntsteden vormen
daarbij de aanlandingspunten voor de goederen die met het landelijk netwerk
worden vervoerd.

Amsterdam} Hengelo/

o :; g k Enschede
. /> / # q9 Q
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Figuur 2.4 Eerste proeve van een landelijk netwerk met 8 en 14 knooppunten (TRAIL, 1998).

Een andere uitwerking van het landelijk logistiek netwerk is terug te vinden in het
zogenaamde ‘Flownet’. Flownet is een project van Goederenvervoer Randstad
(GOVERA) dat wordt uitgevoerd door Buck Consultants International. In dit pro-
ject proberen overheden en marktpartien samen een ‘neutraal’ netwerk voor
goederenvervoer op te zetten. Het Flownet wordt daarin opgevat als een hoog-
frequent netwerk dat er in beginsel als volgt uit ziet: een ringnet in de Randstad,
dat de grote steden onderling verbindt, en via centraal gelegen knooppunten
aansluit op een sternetwerk dat de rest van Nederland bereikt. Het netwerk is
vormgegeven op grond van de locaties van logistieke dienstverleners, retailer-
distributiecentra, multimodale bedrijventerreinen en bevolkingsconcentraties in
de Randstad en Noord-Brabant. Door het samenstellen van een uitgekiend net-
werk wordt geprobeerd zoveel mogelijk lading, routes en bestemmingen te bun-
delen, waarbij zoveel mogelijk wordt aangesloten bij bestaande modaliteiten (in
eerste instantie wegtransport). Indien de opzet van bundeling slaagt zullen ook
andere modaliteiten én regio’s in het netwerk worden opgenomen. In de voorlo-
pige uitwerking van Flownet zijn niet alleen locaties in de Randstad, maar ook de
regio’s Breda, Tilburg en Den Bosch opgenomen in het netwerk. Naar verwach-
ting zal nog dit jaar samen met marktpartijen een proef van start gaan met Flow-
net.
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Eén van de bouwstenen voor de opbouw van het netwerk in Flownet is de ligging
van logistieke dienstverleners en retaildistributiecentra. In bijlage 2 zijn daarom
de huidige locaties van logisticke dienstverleners en distributiecentra in de KAN-
regio en wijde omgeving weergegeven. De logistieke dienstverleners komen re-
delijk verspreid voor in de ruime regio. De grootste concentraties zijn te vinden in
het KAN-gebied, de regio Utrecht en in heel Noord-Brabant. De spreiding van de
distributiecentra van retailers laat een wat ander beeld zien. De grootste distribu-
tiecentra zijn te vinden langs de A2 in de regio’s Utrecht, Culem-
borg/Geldermalsen, Den Bosch en Eindhoven. In Centraal-Gelderland en Over-
ijssel komen veel minder en vaak veel kleinere distributiecentra van retailers
voor. De KAN-regio wordt kennelijk door veel retailers vanuit andere regio’s
(Brabant, West-Gelderland, Utrecht) bediend. Op zich is dit niet verwonderlijk
aangezien de logistiek voor consumentenartikelen sterk nationaal is georgani-
seerd. Dit betekent dat distributiecentra binnen Nederland goed bereikbare loca-
ties opzoeken van waaruit een zo groot mogelijk afzetgebied kan worden be-
voorraad. Dit kan op kortere termijn van invloed zijn op de inpassing van de
KAN-regio in een landelijk netwerk.

Een derde uitwerking van het landelijk logistiek netwerk is gebaseerd op de ont-
wikkelingen in het goederenvervoer per rail. Het gaat dan om het concept Rail
Distributie Nederland (RDN), onder welke vlag verkenningen plaatsvinden naar
de integratie van personen- en goederenvervoer per trein. Deze verkenningen
zZijn vertaald naar een landelijk logistiek netwerk voor de periode na 2010. Bij de
uitwerking van het landelijk netwerk is er enerzijds vanuit gegaan dat het RDN-
concept van de grond is gekomen. Anderzijds is aangenomen dat een aantal
OLS-systemen zijn ontwikkeld rondom Schiphol/ Amsterdam, Utrecht, Leiden,
Arnhem/Nijmegen en Zuid-Limburg. Het landelijk logistiek netwerk dat op grond
van deze aannamen kan worden ontworpen is schematisch weergegeven in
Figuur 2.5. Verwacht mag worden dat grote retailers zullen inspelen op het net-
werk en een snelle uitbreiding zal plaatsvinden. In zo'n scenario kan de nieuwe
infrastructuur zich snel uitbreiden.

Benadrukt dient te worden dat de hier geschetste uitwerkingen van een landelijk
logistiek netwerk geen definitieve uitwerkingen zijn, maar een illustratie van mo-
gelijke ontwikkelingen op de korte en langere termijn.
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Figuur 2.5 Schematische weergave van een landelijk netwerk gebaseerd op het concept Rail Distributie Ne-
derland (IPOT, 1999).

Voor de KAN-regio is op langere termijn niet alleen de aansluiting op het lande-
lijk logistiek netwerk van belang. Gezien de ligging van de regio op de oost-west-
corridor tussen de Rotterdamse haven en het Duitse achterland, vormt ook de
aansluiting op de internationale goederenstromen een belangrijk aandachtspunt.
De betekenis van deze internationale ligging voor OLS is vooral afhankelijk van
de internationaliseringstendensen in de retail-distributie en in de organisatie van
de productie. Vooralsnog is de logistiek in de detailhandel voornamelijk landelijk
georganiseerd, zodat een scharnierfunctie van de KAN-regio tussen Nederland
en Duitsland op dit punt op korte termijn niet te verwachten is. Een dergelijke
scharnierfunctie ligt meer voor de hand voor andere dan consumentenproduc-
ten. Voor deze goederenstromen zou de KAN-regio op langere termijn een
soortgelijke functie kunnen gaan vervullen in het landelijk logistiek netwerk, als
de regio met de komst van het MTC Valburg op kortere termijn zal vervullen voor
de continentale goederenstromen.
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2.4 Conclusies

De verkenning van de kenmerken van een OLS-systeem als nieuwe modaliteit
heeft een aantal belangrijke inzichten opgeleverd, die van betekenis zijn voor het
uitwerken van een OLS-netwerk voor de KAN-regio.

De inzichten geven zowel richting aan de analyse van het goederenvervoer die
in het volgende hoofdstuk zal worden uitgevoerd, als aan het ontwerp van een
OLS-netwerk voor de KAN-regio dat in de hoofdstukken [J en [J aan bod zal ko-
men.

- Het logistieke concept is leidend. Een OLS zal pas optimaal functioneren als
de bestaande logistieke ketens veranderen. Dan kunnen de (financié€le)
vruchten worden geplukt van de bundeling van ladingen, routes en bestem-
mingen. Hoe groter de bundeling, hoe groter ook de maatschappelijke
meerwaarde zal kunnen zijn (bijvoorbeeld minder vrachtautokilometers, bete-
re bereikbaarheid en dergelijke).

- Een op zichzelf staand OLS-systeem leidt tot een toename van het aantal
op- en overslagpunten en hierdoor vrijwel zeker tot extra kosten in de logis-
tieke ketens. De koppeling van een OLS-systeem aan een landelijk logistiek
netwerk is daarom van essentieel belang. Pas als een OLS wordt gekoppeld
aan een landelijk netwerk kan de gehele logistiecke keten optimaal worden
ingericht en kan maximaal worden geprofiteerd van de bundeling van ladin-
gen, routes en bestemmingen. De koppeling van OLS en landelijk netwerk
heeft bovendien als voordeel dat gemakkelijker voldoende lading voor een
OLS-systeem kan worden gegenereerd.

- OLS-systemen en een Landelijk Logistiek Netwerk versterken elkaar weder-
zijds. De ontwikkeling van een OLS in de KAN-regio vergroot de aantrekke-
liikheid van de KAN-regio als knooppunt in het landelijk netwerk. Op dat mo-
ment is er immers een bundeling van goederenstromen binnen het KAN-
gebied, waar het landelijk netwerk bij kan aansluiten. Omgekeerd zal de ont-
wikkeling van een landelijk netwerk de levensvatbaarheid van een OLS in de
KAN-regio aanmerkelijk kunnen verhogen. De kosten voor op- en overslag
kunnen hierdoor immers worden beperkt.

- In de lopende studies naar de mogelijkheden voor een Landelijk Logistiek
Netwerk worden alle mogelijkheden zo slim mogelijk benut en zal niet op
voorhand worden gekozen voor één bepaalde modaliteit. Hiermee zal bij de
locatie van LSP’s in de KAN-regio rekening moeten worden gehouden. Een
goede wegontsluiting is onontbeerlijk, maar ook ontsluiting via spoor en in
mindere mate water is een belangrijk pré. In het landelijk netwerk worden al-
le modaliteiten zo slim mogelijk benut en zal niet op voorhand worden beslo-
ten tot een beperking tot wegvervoer.

- Aanbod creéert ook vraag. De ontwikkeling van een OLS-systeem en een
landelijk netwerk kan leiden tot veranderingen in de logistieke ketens die in-
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spelen op en maximaal gebruik maken van de potenties van een OLS. Ont-
wikkelingen kunnen daardoor in een stroomversnelling raken.
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3. ANALYSE GOEDERENVERVOER

3.1 Drie invalshoeken

Om een beeld te verkrijgen van de potenties voor OLS in het KAN-gebied, is ge-
bruik gemaakt van drie invalshoeken (zie figuur 3.1). De invalshoeken geven elk
een beeld van de aard, omvang en herkomst en bestemming van de goederen-
stromen die per OLS kunnen worden vervoerd.

De eerste invalshoek gaat uit van het logistieke concept. Een OLS-systeem
heeft specifieke kenmerken, waardoor het systeem meer geschikt is voor het
voeren van bepaalde soorten goederen en minder geschikt voor het vervoer van
andere soorten. Op basis van een nadere uitwerking van een OLS-systeem zal
worden nagegaan voor welke soorten goederen een dergelijk systeem vooral
geschikt is.

De tweede invalshoek gaat uit van de productiestructuur van gemeenten en con-
centraties van werkgelegenheid in de KAN-regio. De aard van de bedrijvigheid in
gemeenten, binnensteden en bedrijventerreinen bepalen tot op zekere hoogte
de omvang en aard van de goederenstromen. Beide bepalen de mate waarin
gemeenten of concentraties van werkgelegenheid potenties bieden voor een
OLS-systeem.

De derde invalshoek is gebaseerd op gegevens over verkeer en vervoer in de
KAN-regio. Op basis van deze gegevens kan een beeld worden verkregen van
de herkomst- en bestemmingsgebieden van goederenstromen. Deze herkomst-
bestemmingsrelaties bieden aangrijpingspunten voor de uitwerking van een
OLS-netwerk in de tweede fase van deze studie (zie Hoofdstuk 4).

LOGISTIEK CONCEPT il
oLs
POTENTIEEL
PRODUKTIESTRUCTUUR gy
& AARD
GOEDEREN
VERKEER EN VERVOER HB-RELATIES

Figuur 3.1 Drie invalshoeken voor de analyse van het goederenvervoer.

3.2 Invalshoek logistiek concept
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De komst van een OLS-systeem met bijbehorende voorzieningen in de vorm van
een logistiek stadspark en wijkdistributiecentra betekent het toevoegen van een
nieuwe modaliteit aan de al bestaande modaliteiten. Deze nieuwe modaliteit
heeft specifieke kenmerken die maken dat OLS bij uitstek geschikt is voor het
vervoeren van bepaalde categorieén goederen en minder voor het vervoeren
van andere soorten goederen.

OLS-systemen hebben als belangrijk voordeel dat ingespeeld kan worden op
logistieke trends. De distributielogistiek wordt steeds sterker door de consument
gestuurd. Dit heeft een verdere verhoging van de leverfrequentie, een verdere
verkleining van de zendinggrootte en het stellen van hogere eisen aan snelheid
en stiptheid van de leveringen tot gevolg. Flexibiliteit in de bevoorrading is dus
belangrijk. Verwacht wordt dat aan deze eisen met conventionele wijzen van ver-
voer (vrachtauto) in afnemende mate tegemoet kan worden gekomen. Door de
afnemende grootte wordt het steeds moeilijker grote eenheden te vullen. Boven-
dien zal het aantal adressen per rit toenemen.

OLS-systemen kunnen uitstekend voldoen aan de trends van hogere leverfre-
quentie, kleinere zendingsgrootte en hogere betrouwbaarheid. Door de concen-
tratie van goederenstromen op een LSP kunnen OLS-systemen vierentwintig uur
per dag in bedrijf zijn. Vanuit de LSP is het zodoende mogelijk om hoge leve-
ringsfrequenties te realiseren. Een OLS-systeem heeft ook als voordeel dat een
kleinere zendingsgrootte kan worden gecombineerd met vervoer in grote eenhe-
den buiten de stedelijke gebieden. In het LSP kunnen de grotere eenheden im-
mers worden gesorteerd in kleinere zendeenheden voor verschillende bedrijven.
Verder bestaat een OLS-systeem uit speciale infrastructuur, waardoor de kans
op congestie uiterst gering is. Een hoge stiptheid en betrouwbaarheid van leve-
ringen kan hierdoor worden gerealiseerd. Gezien deze kenmerken zijn OLS-
systemen vooral aantrekkelijk voor bevoorrading van de detailhandel. Juist daar
spelen de logistieke trends naar hogere leverfrequentie en hogere eisen aan
stiptheid een belangrijke rol.

Een ander voordeel van een OLS-systeem is de logistieke functie die het LSP
kan vervullen voor de te bevoorraden bedrijven. Het LSP is niet alleen een over-
slagpunt, maar kan ook worden gebruikt voor opslag. Dit biedt aan de te bevoor-
raden bedrijven de mogelijkheid om hun voorraad te verplaatsen naar het LSP.
Dit kan vooral aantrekkelijk zijn voor bedrijven die relatief weinig ruimte hebben
voor opslag en voor bedrijven met een groot aandeel rolling stock (goederen met
grote omloopsnelheid), zoals winkels en kleine bedrijven in de stadscentra van
de steden.

Gezien de kenmerken biedt een OLS-systeem vooral mogelijkheden voor het
vervoeren van goederen die in relatief kleine verzendeenheden worden ver-
voerd. Het gaat dan om goederen die met behulp van ladingdragers als dozen,
pallets, rolcontainers en — in iets mindere mate — kledingrekken worden ver-
voerd.

In tegenstelling tot reguliere buissystemen zijn OLS-systemen minder geschikt
voor transport van bulkgoederen. Bulkgoederen worden veelal in grote hoeveel-
heden vervoerd. Waar het gaat om vervoer per vrachtwagen, wordt op één rit
vaak slecht één adres aangedaan. Vervoer via een LSP met de bijbehorende
overslag ligt dan niet voor de hand. Ook is een OLS-systeem gezien de techni-
sche kenmerken minder geschikt voor het vervoer van bulkgoederen. De buisdi-
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ameter, maar ook de kenmerken van de onbemande voertuigen, lenen zich min-
der goed voor het vervoer van grote hoeveelheden bulkgoederen.

De buisdiameter legt ook beperkingen op aan het vervoeren van volumineuze
goederen. Aangezien tenminste een gedeelte van een OLS-systeem zal onder
de grond worden aangelegd, is het in verband met de investeringskosten ge-
wenst om de diameter van de buis zo klein mogelijk te houden. In het algemeen
wordt uitgegaan van een buisdiameter van maximaal 2 meter (NEA/DHV, 1998;
DTO, 1997). Binnen deze buisdiameter moet ruimte worden gecreéerd voor een
voertuiggeleidingsysteem (bijvoorbeeld rail) en voor een OLS-voertuig. Dit bete-
kent dat de vervoerde lading een maximale maat kan hebben van ongeveer 1,25
m x 1,25 m (UTP-rapport, 1995; Scheurkogel, 1999). De praktische consequen-
tie is dat grote producten naar verwachting niet per OLS kunnen worden ver-
voerd.

De technische kenmerken van een OLS leggen dus tot op zekere hoogte beper-
kingen op aan de goederen die per OLS kunnen worden vervoerd. Een onder-
zoek naar de mogelijkheden voor stedelijke distributie in Maastricht laat zien dat
de genoemde kenmerken tot gevolg hebben dat naar verwachting ongeveer
60% van alle goederen geschikt zijn voor vervoer via een stadsdistributiecentrum
(Coopers & Lybrand, 1991). Een dergelijk cijfer lijkt ook voor de KAN-regio haal-
baar. Gezien de kenmerken van een OLS lijkt voor goederen die in pakketten,
dozen en dergelijke worden vervoerd zelfs een hoger percentage haalbaar.

Voor de toekomstige situatie mag een verdere toename van het OLS-potentieel
worden verwacht. Enerzijds spelen logistieke trends hier een rol. Zo zullen be-
drijven in de toekomst naar verwachting vaker worden bevoorraad met leverin-
gen van kleinere omvang (DTO, 1997). Bij een gelijktijdige toename van de be-
ladingsgraad betekent dit dat vrachtwagens steeds meer bedrijven per rit zullen
bezoeken. Het gebruik van een OLS-systeem wordt dan aantrekkelijker. Een an-
dere logistieke trend betreft de uniformering van ladingdragers. Wanneer een
OLS-systeem eenmaal functioneert, zal in de logistieke keten steeds meer reke-
ning worden gehouden met de kenmerken van zo’'n systeem. Hierdoor zal het
aandeel goederen dat per OLS kan worden vervoerd per saldo toenemen. An-
derzijds kunnen ook veranderingen in het beleid — bijvoorbeeld ten aanzien van
de venstertijden voor de bevoorrading van binnensteden — leiden tot een toena-
me van het OLS-potentieel.

De aannamen voor het OLS-potentieel die in deze studie worden gehanteerd,
zZijn weergegeven in tabel 3.1. Bij de tabel moet worden opgemerkt dat de per-
centages vooral zijn gebaseerd op de technische kenmerken van een OLS-
systeem en de volume-kenmerken van de goederenstromen. Voor een klein deel
van deze goederen zouden andere dan volume-kenmerken wellicht een beper-
king kunnen betekenen voor het vervoer per OLS. Het gaat dan bijvoorbeeld om
het vervoer van waardevolle goederen zoals sieraden. In dit soort gevallen zullen
niet zozeer de technische kenmerken van het OLS, alswel management en be-
heer van LSP, buizentracé en WDC bepalend zijn voor het gebruik van het OLS-
systeem.

OLS-potentieel
Goederenvervoer nu Goederenvervoer toekomst
Pakketten, dozen e.d. 80% 90%

Rolcontainers. nallets. kledina-
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rekken en stukgoederen 60% 80%

Tabel 3.1 Het ‘OLS-potentieel’: het percentage aandeel van verschillende typen ladingdragers dat
per de goederen.

3.3 Invalshoek productiestructuur

De productiestructuur van gemeenten en concentraties van werkgelegenheid is
in belangrijke mate bepalend voor de omvang en aard van de vervoerstromen.
De tweede invalshoek die in deze studie wordt gehanteerd om een beeld te ver-
krijgen van de goederenstromen in de KAN-regio, is dan ook gebaseerd op de
productiestructuur.

De hoofdlijn van de benadering valt uiteen in twee stappen. Uitgangspunt is de
productiestructuur van de gemeenten in de KAN-regio, uitgedrukt in aantal vesti-
gingen per branche. Er is een onderscheid gemaakt in zes branches die ver-
schillen naar omvang van de goederenstromen. Het gaat om de volgende bran-
ches: industrie, groothandel, detailhandel (voedings- en genotmiddelen), detail-
handel (duurzame en modische goederen) en dienstverlening. De tweede stap
van de benadering is het formuleren van vuistregels voor de omvang en aard
van de goederenstromen per vestiging per branche. Het gaat om vuistregels ten
aanzien van het aantal leveringen per vestiging per week, het aantal verzen-
deenheden per levering, het aandeel van verschillende typen ladingdragers in
een levering (dozen, pallets, rolcontainers etcetera) en het aandeel per lading-
drager dat per OLS kan worden vervoerd. Deze vuistregels zijn afgeleid uit het
DTO-rapport Buisleidingentransport voor stedelijk goederenvervoer (1997) en
getoetst met deskundigen betrokken bij de lopende IPOT-studies in Utrecht en
Leiden.

De productiestructuur in vestigingen en de vuistregels voor de goederenstromen
leveren gezamenlijk een beeld van de omvang van de goederenstromen naar
gemeenten en concentraties van werkgelegenheid en van het aandeel van die
goederenstromen die per OLS-systeem kunnen worden vervoerd (zie Figuur
2.4). Voor een volledig overzicht van de gehanteerde werkwijze en vuistregels zij
verwezen naar bijlage 1.

Aangetekend moet worden dat op basis van de invalshoek productiestructuur
alleen een beeld is verkregen van de inkomende goederenstromen. De uitgaan-
de goederenstromen van bedrijven blijven buiten beschouwing. Hiervoor ontbre-
ken tot vooralsnog bruikbare vuistregels. Bovendien is de omvang van de uit-
gaande goederenstromen voor belangrijke branches als detailhandel, horeca en
dienstverlening uiterst beperkt. Het merendeel van de goederen in deze bran-
ches wordt immers door de consumenten zelf ‘afgevoerd’.

Verder is het van belang op te merken dat de agrarische sector buiten beschou-
wing is gelaten in de analyses. Enerzijds ontbreken voor deze bedrijfstak vuist-
regels over goederenstromen, anderzijds is het merendeel van deze activiteiten
dusdanig verspreid dat aansluiting op een OLS-systeem zeker op korte termijn
niet voor de hand ligt.
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Productiestructuur van gemeenten en concentratiege-
bieden van bedrijvigheid uitgedrukt in aantal vestigin-
gen per branche

Vuistregels voor onder andere aantal leveringen per
vestiging, omvang van elke levering, verdeling van
een levering over verschillende ladingdragers en OLS-
potentieel

. =

Omvang inkomende goederenstromen naar en OLS-
potentieel van gemeenten en concentratiegebieden
van bedrijvigheid

Figuur 3.2 Schematische weergave van de productiestructuur-benadering: op basis van het aantal
vestigingen per branche en vuistregels over de goederenstromen kan de omvang van de goede-
renstromen en het OLS-potentieel worden berekend.

In de navolgende paragrafen zullen de resultaten van de invalshoek productie-
structuur worden gepresenteerd. Eerst zal worden ingegaan op de productie-
structuur en de goederenstromen voor de 24 gemeenten in de KAN-regio.1 Ver-
volgens zal worden ingezoomd op elf belangrijke centra van bedrijvigheid in de
regio: binnensteden, grote winkelcentra en bedrijventerreinen.

' De gemeente Mook en Middelaar is buiten beschouwing gelaten. Deze gemeente is gelegen in

de provincie Limburg en om deze reden zijn er geen gegevens bij de provincie Gelderland be-
schikbaar over de productiestructuur van de gemeente.
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3.3.1 Gemeenten

De belangrijkste branches in de KAN-regio zijn dienstverlening en detailhandel.
Bijna de helft van alle vestigingen in de regio behoort tot de dienstverlening, ter-
wijl een kwart van alle vestigingen behoort tot de detailhandel (voedings- en ge-
notmiddelen en duurzaam en modisch). Er zijn wel aanmerkelijke verschillen
tussen de gemeenten. In gemeenten als Didam, Gendt, Heteren en Valburg
hebben industrie en groothandel een relatief groot aandeel in het totaal aantal
vestigingen. In andere gemeenten, waaronder Arnhem, Nijmegen, Beuningen,
Duiven en Westervoort, zet de dienstverlening de toon (zie tabel 3.2).

Industrie Groothan- Detail VGM Detail MD Horeca Dienstverlening

del
Rijnwaarden 11% 7% 11% 14% 14% 43%
Angerlo 12% 8% 10% 9% 13% 48%
Arnhem 6% 5% 7% 20% 10% 53%
Bemmel 11% 11% 9% 17% 8% 43%
Beuningen 9% 14% 5% 15% 7% 51%
Didam 18% 11% 8% 16% 6% 41%
Doesburg 10% 8% 7% 22% 11% 42%
Duiven 9% 13% 6% 15% 5% 53%
Elst 7% 14% 6% 18% 6% 50%
Gendt 19% 12% 5% 24% 8% 32%
Groesbeek 8% 8% 7% 15% 14% 48%
Heteren 12% 12% 8% 14% 5% 49%
Heumen 10% 10% 7% 15% 7% 52%
Huissen 11% 10% 7% 20% 9% 43%
Millingen a/d Rijn 12% 8% 12% 18% 11% 41%
Nijmegen 6% 7% 6% 18% 9% 53%
Renkum 7% 8% 7% 16% 6% 55%
Rheden 9% 6% 7% 17% 8% 53%
Rozendaal 0% 4% 0% 4% 9% 83%
Ubbergen 6% 10% 8% 9% 11% 58%
Valburg 10% 16% 4% 15% 7% 47%
Westervoort 8% 11% 5% 15% 4% 57%
Wijchen 11% 12% 6% 19% 6% 45%
Zevenaar 9% 8% 6% 19% 8% 48%
KAN-regio 8% 8% 7% 18% 9% 51%

Tabel 3.2 De productiestructuur van de gemeenten in de KAN-regio: aandeel per branche in het
totaal aantal vestigingen, per gemeenten en voor de KAN-regio als geheel.

Detail VGM = Detailhandel in voedings- en genotmiddelen

Detail DM = Detailhandel in duurzame en modische goederen

Arnhem en Nijmegen domineren de KAN-regio in absolute zin. Binnen de gren-
zen van deze twee steden zijn meer dan 50% van alle vestigingen in de regio
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gelegen. Het merendeel van de overige gemeenten heeft een aandeel van 1% of
2%. Uitzondering hierop zijn onder andere de gemeenten waarin belangrijke re-
gionale bedrijventerreinen zijn gelegen, zoals Beuningen, Duiven, Wijchen en
Zevenaar (zie tabel 3.3).

Aantal vestigingen Aandeel in KAN-regio
Rijnwaarden 236 1%
Angerlo 112 1%
Arnhem 4.460 25%
Bemmel 319 2%
Beuningen 544 3%
Didam 370 2%
Doesburg 284 2%
Duiven 512 3%
Elst 417 2%
Gendt 136 1%
Groesbeek 384 2%
Heteren 187 1%
Heumen 334 2%
Huissen 306 2%
Millingen a/d Rijn 113 1%
Nijmegen 4.746 27%
Renkum 923 5%
Rheden 1.148 6%
Rozendaal 23 0%
Ubbergen 198 1%
Valburg 316 2%
Westervoort 261 1%
Wijchen 825 5%
Zevenaar 697 4%
KAN-regio 17.851 100%

Tabel 3.3 Aantal vestigingen per gemeente en aandeel in het totaal aantal vestigingen in de KAN-
regio.

De verschillen in aantal vestigingen en in de productiestructuur vertalen zich in
de omvang van de goederenstromen. Ook hier springen Arnhem en Nijmegen er
duidelijk uit. Beide steden nemen ongeveer een kwart van alle goederen die in
de KAN-regio bij bedrijven worden afgeleverd voor hun rekening. Het beeld voor
het geleverd volume is hetzelfde. Gezamenlijk nemen de steden dus maar liefst
de helft van de totale inkomende goederenstromen in de KAN-regio voor hun
rekening.

De overige 50% van het aantal leveringen en het vervoerde volume is vrijwel ge-
lijkelijk verdeeld over de overige 22 gemeenten in de KAN-regio. Opvallende uit-
schieters zijn Renkum en Rheden. Daarnaast nemen de gemeenten Beuningen,
Duiven, Elst, Wijchen en Zevenaar een relatief groot aandeel van het totale ver-
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voerde volume voor hun rekening (zie tabel 3.4). De relatief hoge scores voor
deze vijf gemeenten hangt samen met de aanwezigheid van relatief grote bedrij-
venterreinen in de gemeenten.

Aantal leveringen per week Geleverd volume per week in m3
Totaal Aandeel in de KAN- Totaal Aandeel in de KAN-

regio regio
Rijnwaarden 1.811 1% 2.711 1%
Angerlo 866 1% 1.233 1%
Arnhem 32.784 24% 44119 24%
Bemmel 2.463 2% 3.779 2%
Beuningen 4.194 3% 6.080 3%
Didam 2.859 2% 4.266 2%
Doesburg 2.130 2% 3.275 2%
Duiven 3.944 3% 5.567 3%
Elst 3.212 2% 4.742 3%
Gendt 1.029 1% 1.657 1%
Groesbeek 2.900 2% 4.199 2%
Heteren 1.448 1% 2.087 1%
Heumen 2.550 2% 3.547 2%
Huissen 2.320 2% 3.520 2%
Millingen a/d Rijn 867 1% 1.339 1%
Nijmegen 35.357 26% 48.116 26%
Renkum 6.966 5% 9.323 5%
Rheden 8.585 6% 11.486 6%
Rozendaal 168 0% 149 0%
Ubbergen 1.527 1% 2.048 1%
Valburg 2.467 2% 3.749 2%
Westervoort 1.991 1% 2.634 1%
Wijchen 6.293 5% 9.403 5%
Zevenaar 5.232 4% 7.449 4%
KAN-regio 133.962 100% 186.479 100%

Tabel 3.4 Totaal aantal leveringen en geleverd volume per gemeente.

Welk deel van het totale vervoerde volume kan nu per OLS worden vervoerd?
Om dit in beeld te brengen is gebruik gemaakt van de aannamen over het OLS-
potentieel per type ladingdrager (zie paragraaf 3.2). Aangezien de zes branches
verschillen in de mate waarin zij gebruik maken van de onderscheiden typen la-
dingdragers, zal ook het OLS-potentieel per branche verschillen. En omdat de
gemeenten weer verschillen in de samenstelling naar branche (de productie-
structuur), ligt het OLS-potentieel niet noodzakelijkerwijs voor elke gemeente op
hetzelfde niveau.
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De verschillen in productiestructuur blijken maar van beperkte invioed op het
OLS-potentieel per gemeente. Voor vrijwel alle gemeenten geldt dat ongeveer
63% van het totale vervoerde volume geschikt is voor vervoer per OLS. Ook
voor de KAN-regio als geheel ligt het OLS-potentieel op 63%. Dit percentage
betekent dat als alle gemeenten in de KAN-regio op een OLS-systeem worden
aangesloten, 63% van het geleverde volume in de regio per OLS kan worden
vervoerd. Omgekeerd betekent het dat zelfs als een regio-dekkend OLS-
systeem wordt gerealiseerd, nog altijd 27% van de goederen per vrachtwagen of
bestelauto bij de bedrijven zal worden afgeleverd.

[J 3.5 laat ook zien wat het zou betekenen om in de verschillende gemeenten
een OLS-systeem te realiseren. Opnieuw springen Arnhem en Nijmegen eruit.
Het realiseren van een OLS-systeem in beide steden zou betekenen dat onge-
veer 30% van het vervoerde volume in de KAN-regio per OLS zou kunnen wor-
den geleverd aan bedrijven. Aansluiting van de overige gemeenten op een OLS-
systeem levert slechts een bescheiden bijdrage aan het OLS-potentieel voor de
regio. Enigszins in positieve zin vallen op Beuningen, Duiven, Elst, Renkum,
Rheden, Wijchen en Zevenaar. Deze gemeenten zijn goed voor 2% tot 3% van
het OLS-potentieel in de regio. Voor het merendeel van de gemeenten hangt de
relatief hoge score samen met de aanwezigheid van een regionaal bedrijventer-
rein in deze gemeenten. Aansluiting van deze zeven gemeenten op een OLS-
systeem zou betekenen dat 19% van het totale volume in de regio per OLS kan
worden vervoerd.
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Totaal geleverd OLS-potentieel
volume in m3
Volume in m3 Aandeel in totaal Aandeel in totaal
geleverd volume geleverd volume
in de gemeente  in de KAN-regio
Rijnwaarden 2.711 1.698 63% 1%
Angerlo 1.233 774 63% 0%
Arnhem 44.119 27.847 63% 15%
Bemmel 3.779 2.361 62% 1%
Beuningen 6.080 3.808 63% 2%
Didam 4.266 2.667 63% 1%
Doesburg 3.275 2.047 63% 1%
Duiven 5.567 3.494 63% 2%
Elst 4.742 2.968 63% 2%
Gendt 1.657 1.031 62% 1%
Groesbeek 4.199 2.635 63% 1%
Heteren 2.087 1.308 63% 1%
Heumen 3.547 2.230 63% 1%
Huissen 3.520 2.201 63% 1%
Millingen a/d Rijn 1.339 837 62% 0%
Nijmegen 48.116 30.323 63% 16%
Renkum 9.323 5.880 63% 3%
Rheden 11.486 7.246 63% 4%
Rozendaal 149 97 65% 0%
Ubbergen 2.048 1.291 63% 1%
Valburg 3.749 2.340 62% 1%
Westervoort 2.634 1.661 63% 1%
Wijchen 9.403 5.881 63% 3%
Zevenaar 7.449 4.678 63% 3%
KAN-regio 186.479 117.302 63% 63%

Tabel 3.5 OLS-potentieel per gemeente, in absolute cijfers, als aandeel van het geleverde volume
in de gemeente en als aandeel in het geleverde volume in de gehele KAN-regio.

3.3.2 Concentratiegebieden van (detailhandels)bedrijvigheid

De analyse van het goederenvervoer naar de gemeenten in het KAN-gebied laat
zien dat Arnhem en Nijmegen de zwaartepunten vormen in de KAN-regio. Hieruit
kan echter niet zonder meer worden afgeleid dat alleen deze steden in aanmer-
king komen voor een OLS. Uiteindelijk worden immers niet gehele gemeenten,
maar concentraties van bedrijven aangesloten op een OLS-systeem. Het is dan
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ook goed om na te gaan of er binnen en buiten de gemeenten belangrijke con-
centraties van bedrijvigheid zijn die gezien de omvang en de aard van de goede-
renstromen in aanmerking zouden kunnen komen voor aansluiting op een OLS.
De analyse van de OLS-potenties vanuit de productiestructuur is om deze reden
toegespitst op een aantal belangrijke concentratiegebieden van bedrijvigheid in
de KAN-regio.

Binnen de steden Arnhem en Nijmegen gaat het dan bovenal om de binnenste-
den. De binnensteden vormen de belangrijkste concentratie van bedrijvigheid in
de steden. Bovendien worden de binnensteden gedomineerd door de detailhan-
del. Zoals aangegeven in paragraaf [1 kunnen OLS-systemen vooral voor deze
branche een belangrijike meerwaarde betekenen. In aanvulling op de binnenste-
den zijn ook de grote winkelcentra in Arnhem en Nijmegen geselecteerd.

Buiten de steden Arnhem en Nijmegen vormen de grote bedrijventerreinen de
belangrijkste concentraties van bedrijvigheid in de KAN-regio. De omvang van
de bedrijvigheid heeft dan ook een belangrijke rol gespeeld bij de selectie van de
bedrijventerreinen. Daarnaast is rekening gehouden met de aard van de bedrij-
vigheid. Hier heeft opnieuw de detailhandelsfunctie een rol gespeeld. Op grond
van deze overwegingen zijn de volgende bedrijventerreinen geselecteerd: De
Aam in Elst, Centerpoort in Duiven, Wijchen-Oost, Hengelder in Zevenaar en
bedrijventerrein Beuningen in de gelijknamige gemeente. De vijf geselecteerde
bedrijventerreinen worden alle in de Segmenterings- en Faseringsplan Bedrij-
venterreinen Knooppunt Arnhem-Nijmegen (november 1997) aangemerkt als
locaties voor perifere detailhandel. Op de bedrijventerreinen Hengelder en Wij-
chen-Oost zijn vooral detailhandelsvestigingen op het gebied van woninginrich-
ting. De terreinen Centerpoort en Beuningen zijn perifere detailhandelsvestigin-
gen met een gemengd assortiment. Op bedrijventerrein de Aam is een soortge-
lijke concentratie in ontwikkeling.

Een overzicht van de geselecteerde concentraties van bedrijvigheid is nog eens
gepresenteerd in ] 3.6. In Bijlage 4 is de ligging van de gebieden binnen de
KAN-regio op kaart weergegeven.

Concentratiegebied Omvat

Binnenstad Nijmegen Binnenstad en deel stationsgebied
Binnenstad Arnhem Binnenstad en stationsgebied
Winkelcentrum Dukenburg, Nijmegen Winkelcentrum en meubelboulevard
Winkelcentrum Kronenburg, Arnhem Winkelcentrum en bedrijventerrein Overmaat
Winkelcentrum Presikhaaf, Arnhem Winkelcentrum en omliggende woonwijk
Meubelboulevard De Laar Oost, Arnhem Meubelboulevard en omliggende woonwijk
Bedrijventerrein De Aam, Elst Bedrijventerrein

Bedrijventerrein Centerpoort-Nieuwgraaf, Duiven Bedrijventerrein

Bedrijventerrein Wijchen-Oost, Wijchen Bedrijventerrein
Bedrijventerrein Hengelder, Zevenaar Bedrijventerrein
Bedrijventerrein Beuningen, Beuningen Bedrijventerrein

Tabel 3.6 De elf onderzochte concentratiegebieden van bedrijvigheid.
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Opgemerkt moet worden dat deze selectie niet uitputtend is. Er zijn meerdere,
vaak kleinere, detailhandelsconcentraties in de KAN-regio die (op termijn) inte-
ressant kunnen zijn voor een OLS (bijvoorbeeld de omgeving van Dr. C. Lelyweg
in Arnhem of Winkelcentrum Wychen). De selectie van elf gebieden is echter,
naar aard en omvang, voldoende om een eerste indruk te kunnen krijgen van de
potentiéle goederenstromen in de KAN-regio.

De elf geselecteerde gebieden nemen een fors deel van alle vestigingen in de
KAN-regio voor hun rekening: gezamenlijk zijn de gebieden goed voor bijna 30%
van het aantal vestigingen in de KAN-regio. De helft hiervan is gelegen in de
binnensteden van Arnhem en Nijmegen. Vooral het aandeel van de binnenstad
van Arnhem is opvallend: bijna 10% van alle (niet-agrarische) vestigingen in de
KAN-regio is gevestigd in dit gebied. De overige negen geselecteerde gebieden
vertegenwoordigen slechts een beperkt aandeel in het totaal aantal vestigingen
in de regio. De drie bedrijventerreinen Centerpoort, Hengelder en Beuningen zijn
elk goed voor 2% De winkelcentra nemen ieder 1% van het aantal vestigingen in
de regio voor hun rekening (1 3.7).

Aantal vestigingen Aandeel in de KAN-regio
Binnenstad Nijmegen 1.095 6%
Binnenstad Arnhem 1.692 9%
Winkelcentrum Dukenburg 212 1%
Winkelcentrum Kronenburg 177 1%
Winkelcentrum Presikhaaf 227 1%
Bedrijventerrein De Aam 225 1%
Meubelboulevard De Laar Oost 82 0%
Bedrijventerrein Centerpoort 334 2%
Bedrijventerrein Wijchen-Oost 166 1%
Bedrijventerrein Hengelder 399 2%
Bedrijventerrein Beuningen 334 2%
Totaal 4.943 28%

Tabel 3.7 Aantal vestigingen in de elf gebieden.

De verschillen in omvang van de elf gebieden vertalen zich ook in verschillen in
het aantal leveringen en het geleverde volume. Naar geleverd volume blijken de
elf gebieden goed te zijn voor 30% van het geleverde volume. Ook hier springen
de binnensteden van Arnhem en Nijmegen er uit. Gezamenlijk zijn de twee bin-
nensteden goed voor maar liefst 17% van het geleverde volume in de KAN-
regio. De overige negen gebieden nemen een bescheiden positie in. Dit geldt
zeker voor de winkelcentra en de meubelboulevard. De drie reeds genoemde
bedrijventerreinen Centerpoort, Hengelder en Beuningen nemen nog een relatief
groot deel van het vervoerde volume voor hun rekening met een percentage van
2% tot 3% in het totale inkomende volume.
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Aantal leveringen per week Geleverd volume per week in
m3
Totaal Aandeel in de Totaal Aandeel in de
KAN-regio KAN-regio
Binnenstad Nijmegen 7.696 6% 12.916 7%
Binnenstad Arnhem 12.015 9% 18.297 10%
Winkelcentrum Dukenburg 1.453 1% 2.043 1%
Winkelcentrum Kronenburg 1.291 1% 2.061 1%
Winkelcentrum Presikhaaf 1.706 1% 2.676 1%
Bedrijventerrein De Aam 1.790 1% 2.626 1%
Meubelboulevard De Laar Oost 594 0% 845 0%
Bedrijventerrein Centerpoort 2.577 2% 3.901 2%
Bedrijventerrein Wijchen-Oost 1.366 1% 2.336 1%
Bedrijventerrein Hengelder 3.104 2% 4.743 3%
Bedrijventerrein Beuningen 2.585 2% 3.761 2%
Totaal 36.176 27% 56.205 30%

Tabel 3.8 Totaal aantal leveringen en geleverd volume aan de vestigingen op de elf gebieden, per
week.

Het beeld verandert nauwelijks als wordt gekeken naar het OLS-potentieel van
de elf gebieden. Voor alle gebieden ligt het potentieel rond 63%. Dat wil zeggen
dat van alle goederen die worden geleverd aan de elf gebieden, bijna tweederde
per OLS kan worden vervoerd (zie [11] 3.9).

Als alle elf gebieden zouden worden aangesloten op een OLS-systeem dan zou
19% van het totale vervoerde volume in de KAN-regio per OLS aan bedrijven
kunnen worden geleverd. Binnen de elf gebieden vallen opnieuw de binnenste-
den van Arnhem en Nijmegen op. Het realiseren van een OLS-systeem voor
beide binnensteden zou betekenen dat ongeveer 10% van het vervoerde volume
in de KAN-regio per OLS zou kunnen worden geleverd. Deze constatering bete-
kent overigens ook dat de OLS-potentie van Arnhem en Nijmegen niet alléén in
de binnensteden is te vinden. De beide steden zijn gezamenlijk immers goed
voor maar liefst 30% van het OLS-potentieel in de KAN-regio. Grote bedrijven-
terreinen als Het Broek in Arnhem en Winkelsteeg in Nijmegen nemen dus ook
een behoorlijk deel van het OLS-potentieel voor hun rekening. Als alleen de bin-
nensteden worden aangesloten op een OLS-systeem wordt dus 20% van het
OLS-potentieel misgelopen (zie [1 3.5).

Aansluiting van de overige gebieden op een OLS-systeem zou slechts een be-
scheiden bijdrage leveren aan het OLS-potentieel voor de KAN-regio. Dit geldt
zowel voor de winkelcentra als voor de bedrijventerreinen. In positieve zin valt
nog wel het bedrijventerrein Hengelder in Zevenaar op. Ontsluiting van dit terrein
per OLS-systeem zou tot gevolg hebben dat 2% van het totale vervoerde volume
is KAN-regio per OLS kan worden geleverd.
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Totaal geleverd OLS-potentieel
volume in m3
Volume in  Aandeel in totaal Aandeel in
m3 geleverd volume totaal geleverd
in de gemeente volume in de
KAN-regio
Binnenstad Nijmegen 12.916 8.052 62% 4%
Binnenstad Arnhem 18.297 11.467 63% 6%
Winkelcentrum Dukenburg 2.043 1.287 63% 1%
Winkelcentrum Kronenburg 2.061 1.287 62% 1%
Winkelcentrum Presikhaaf 2.676 1.672 62% 1%
Bedrijventerrein De Aam 2.626 1.641 62% 1%
Meubelboul. De Laar Oost 845 531 63% 0%
Bedrijventerrein Centerpoort 3.901 2.438 62% 1%
Bedrijventerrein Wijchen-Oost 2.336 1.444 62% 1%
Bedrijventerrein Hengelder 4.743 2.959 62% 2%
Bedrijventerrein Beuningen 3.761 2.355 63% 1%
Totaal 56.205 35.132 63% 19%

Tabel 3.9 OLS-potentieel per gebied, in absolute cijfers, als aandeel van het geleverde volume in
de gemeente en als aandeel in het geleverde volume in de gehele KAN-regio.

3.3.3 Goederenvervoer toekomst

De invalshoek productiestructuur biedt ook mogelijkheden om een inschatting te
maken van het goederenvervoer in de toekomst. Door te ‘spelen’ met de vuistre-
gels voor de omvang en samenstelling van de vervoerstromen kunnen inschat-
tingen worden gemaakt van de mogelijke betekenis van logistieke trends voor de
vervoerstromen in de KAN-regio. Hierdoor kan een beeld worden verkregen van
de mogelijke OLS-potenties in de toekomst.

Er kunnen een aantal logistieke trends worden genoemd die consequenties
hebben voor de vuistregels voor de vervoerstromen (DTO, 1997). Op de eerste
plaats wordt verwacht dat vermindering van de voorraadvorming en verkleining
van de levergrootte zal resulteren in een forse stijging van het aantal leveringen.
De verkleining van de levergrootte zal op zijn beurt leiden tot een lichte daling
van het aantal verzendeenheden per levering. Door de stijging van het aantal
leveringen zal per saldo een groei optreden van het aantal verzendeenheden dat
aan een vestiging wordt geleverd. Verder mag voor de toekomst een toename
van het OLS-potentieel worden verwacht. Juist OLS-systemen kunnen immers
inspelen op verkleining van de voorraadvorming door een hoge leverfrequentie.
Ook de verkleining van de levergrootte is een tendens die het vervoer per OLS
in de hand werkt. Verder kunnen factoren als standaardisering van laadeenhe-
den, toenemende congestie op het wegennet en aanscherpingen in het over-
heidsbeleid een positief effect hebben. De verwachting is dat dit kan leiden tot
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een forse toename van het OLS-potentieel voor verschillende typen ladingdra-
gers (zie (1 3.1).

De logistieke trends en verwachtingen omtrent het overheidsbeleid zijn vertaald
in een aantal vuistregels voor het scenario ‘Goederenvervoer toekomst'. Voor het
scenario is uitgegaan van een groei van het goederenvervoer van ongeveer 25%
(DTO, 1997; NEA/DHV, 1998). In dit percentage is uitgegaan van een verdere
toename van de leveringsfrequentie, zoals deze zich in de afgelopen jaren heeft
voorgedaan. Een dergelijk toename ligt in de lijn der verwachting, alhoewel na-
tuurlijk moet worden aangetekend dat de toename van de leveringsfrequentie
niet oneindig kan doorgaan. Het groeipercentage van 25% is rechtstreeks ver-
taald naar het aantal leveringen per vestiging. Verder is uitgegaan van een lichte
daling van het aantal verzendeenheden per levering en voor een behoorlijke stij-
ging van het OLS-potentieel per ladingdrager. In het scenario ‘Goederenvervoer
toekomst’ zijn geen vuistregels voor de groei van het aantal vestigingen gehan-
teerd. De groei van het aantal vestigingen in de KAN-regio is namelijk impliciet
besloten in de aanname van 25% groei van het goederenvervoer per vestiging.
Verder moet worden opgemerkt dat in de aannamen over de groei van het goe-
derenvervoer geen onderscheid is gemaakt tussen verschillende gemeenten of
verschillende concentratiegebieden van bedrijvigheid. Dit kan mogelijkerwijs be-
tekenen dat de groei in met name de binnensteden enigszins wordt overschat.
De groei van het aantal vestigingen zal in deze gebieden— gezien de ruimtelijke
beperkingen — naar verwachting beperkt zijn, hetgeen zich zou kunnen vertalen
in lagere groeicijfers.

Voor een verdere uitwerking van de vuistregels voor het scenario ‘Goederenver-
voer toekomst’ zij verwezen naar bijlage 1.

In het toekomstscenario zullen de goederenstromen in de KAN-regio aanzienlijk
in omvang toenemen. De groei doet zich vooral voor in het aantal leveringen per
vestiging en in mindere mate in het geleverde volume per vestiging. Naar ver-
wachting zal het aantal leveringen toenemen met bijna 25%. Het volume kent
een toename van ongeveer 15% (zie [/[1 3.10). Deze resultaten vloeien ui-
teraard direct voort uit de genoemde logistieke trends en de gehanteerde vuist-
regels. Wel zijn er kleine verschillen tussen de gemeenten, die voortvloeien uit
de verschillen in productiestructuur.

De groeicijfers zijn in vergelijking met andere cijfers over de groei van het goe-
derenvervoer overigens bescheiden. Zo wordt in het European Coordination een
groei verwacht van ruim 80% over de periode van vijfentwintig jaar (NEA/DHV
1998). In deze studie wordt dus uitgegaan van een relatief voorzichtig scenario.

Goederenvervoer nu  Goederenvervoer toekomst Groei
Aantal leveringen 133.962 166.232 24%
Geleverd volume in m® 186.479 213.151 14%

Tabel 3.10 Aantal leveringen en geleverd volume per week aan alle vestigingen in de KAN-regio,
voor de scenario’s ‘Goederenvervoer nu’ en ‘Goederenvervoer toekomst’.

De forse toename groei van het OLS-potentieel per type ladingdrager (dozen,
pallets etcetera) leidt tot een forse groei van het OLS-potentieel in het toekomst-
scenario. Aansluiting van de gehele KAN-regio op een OLS-systeem zou leiden
tot een toename van het OLS-potentieel van 63% in de het scenario ‘Goederen-
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vervoer nu’ tot 81% in het toekomstscenario. De verschillen in productiestructuur
tussen de gemeenten leiden tot lichte verschuivingen in het aandeel van de ge-
meenten in het totale potentieel van het KAN-gebied. Zo zou het aandeel van
Arnhem in het aantal leveringen toenemen van 24% naar 25%. Overigens gaat
het in alle gevallen om uiterst beperkte verschuivingen.

Op het niveau van de elf gebieden zijn de verschillen tussen de scenario’s ‘Goe-
derenvervoer nu’ en ‘Goederenvervoer toekomst’ opvallender. De verschillen in
productiestructuur spelen hier een centrale rol.

Op de eerste plaats kan worden geconstateerd dat de elf gebieden verschillen
laten zien in groei van het geleverde volume. Vooral de bedrijventerreinen De
Aam, Wijchen-Oost, Hengelder en Beuningen vertonen een groei die onder het
gemiddelde voor de KAN-regio als geheel ligt (zie (11 3.11.). Het gaat om bedrij-
venterreinen met een relatief laag aandeel detailhandel in de totale bedrijvigheid.
Juist het belang van de detailhandel in de totale goederenstromen neemt in het
toekomstscenario toe.

Overigens moet worden opgemerkt dat de lagere groeicijfers voor sommige be-
drijventerreinen ruimschoots gecompenseerd zouden kunnen worden door de
groei van het aantal vestigingen op deze bedrijventerreinen. Voor alle terreinen
geldt dat er nog bedrijfsterrein beschikbaar is danwel in de (nabije) toekomst ter-
rein beschikbaar zal komen (Segmenterings- en Faseringsplan Bedrijventerrei-
nen KAN 1997).

Geleverd volume in m®

Goederenvervoer nu Goederenvervoer toekomst Groei

Binnenstad Nijmegen 12.916 14.911 15%
Binnenstad Arnhem 18.297 21.101 15%
Winkelcentrum Dukenburg 2.043 2.353 15%
Winkelcentrum Kronenburg 2.061 2.372 15%
Winkelcentrum Presikhaaf 2.676 3.068 15%
Bedrijventerrein De Aam 2.626 2.953 12%
Meubelboulevard De Laar Oost 845 971 15%
Bedrijventerrein Centerpoort 3.901 4.430 14%
Bedrijventerrein Wijchen-Oost 2.336 2.618 12%
Bedrijventerrein Hengelder 4.743 5.378 13%
Bedrijventerrein Beuningen 3.761 4.255 13%
Totaal 56.205 64.410 15%

Tabel 3.11 Geleverd volume per week (in m3) aan de vestigingen in de elf deelgebieden voor de
scenario’s ‘Goederenvervoer nu’ en ‘Goederenvervoer toekomst’.

Een tweede constatering is dat de elf gebieden in het toekomstscenario een nog
groter deel van het OLS-potentieel van de KAN-regio voor hun rekening nemen,
dan in het scenario ‘Goederenvervoer nu’. Als alle elf gebieden op een OLS-
systeem zouden worden aangesloten, dan zou maar liefst 25% van alle inko-
mende goederenstromen in de KAN-regio per OLS kunnen worden vervoerd. Dit
is een toename van 6% ten opzichte van ‘Goederenvervoer nu’ (zie [11] 3.12).
Deze toename hangt samen met de productiestructuur van de elf gebieden in
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vergelijking met de rest van het KAN-gebied. Detailhandel en dienstverlening zijn
in de elf gebieden relatief sterk vertegenwoordigd en juist deze bedrijfstakken
laten een sterke groei zien van het volume.

OLS-potentieel
Goederenvervoer nu Goederenvervoer toekomst

Volume in Aandeel in totaal Volume in Aandeel in totaal

m3 vervoerd volume m3 vervoerd volume

in de KAN-regio in de KAN-regio
Binnenstad Nijmegen 8.052 4% 12.104 6%
Binnenstad Arnhem 11.467 6% 17.163 8%
Winkelcentrum Dukenburg 1.287 1% 1.918 1%
Winkelcentrum Kronenburg 1.287 1% 1.927 1%
Winkelcentrum Presikhaaf 1.672 1% 2.493 1%
Bedrijventerrein De Aam 1.641 1% 2.400 1%
Meubelboulevard De Laar Oost 531 0% 791 0%
Bedrijventerrein Centerpoort 2.438 1% 3.600 2%
Bedrijventerrein Wijchen-Oost 1.444 1% 2119 1%
Bedrijventerrein Hengelder 2.959 2% 4.368 2%
Bedrijventerrein Beuningen 2.355 1% 3.461 2%
Totaal 35.132 19% 52.343 25%

Tabel 3.12 OLS-potentieel per gebied, in absolute cijfers en als aandeel in het vervoerde volume
in de gehele KAN-regio, voor de scenario’s ‘Goederenvervoer nu’ en ‘Goederenvervoer toekomst'.

Op de derde plaats treden er in het toekomstscenario veranderingen op in het
aandeel van elk van de deelgebieden in het OLS-potentieel van het KAN-gebied
als geheel (zie tabel 3.12). Het belang van de binnensteden van Arnhem en Nij-
megen neemt in het toekomstscenario verder toe. Aansluiting van beide binnen-
steden op een OLS-systeem zou er toe kunnen leiden dat ongeveer 14% van
alle inkomende goederen in de KAN-regio per OLS kan worden vervoerd. Het
gaat hier om een toename van maar liefst 4% ten opzichte van het scenario
‘Goederenvervoer nu’. De aandelen van de overige negen gebieden blijven be-
scheiden. Wel neemt het aandeel van de bedrijventerreinen Duiven-Centerpoort
en Beuningen toe van 1% naar 2%. In deze cijfers is overigens nog geen reke-
ning gehouden met de toename van het aantal vestigingen op beide bedrijven-
terreinen. Gezien de voorziene uitbreiding van bijvoorbeeld Centerpoort mag
worden verwacht dat het aandeel van dit bedrijventerrein nog verder zal toene-
men.

3.4 Invalshoek verkeer en vervoer

De verkenning van de OLS-potenties vanuit het perspectief van verkeer en ver-
voer heeft een tweeledig doel. Enerzijds gaat het erom in beeld te brengen welk
deel van het vervoer dat de KAN-regio doorkruist daadwerkelijk een herkomst of
bestemming heeft in de regio. Dit is vooral van belang in verband met de effec-
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ten van de aanleg van een OLS-systeem op onder andere de bereikbaarheid in
de KAN-regio. Anderzijds is het een tweede invalshoek om een beeld te verkrij-
gen van de omvang van de vervoerstromen naar de elf onderscheiden deelge-
bieden.

3.4.1 Omvang van de vrachtverkeersstromen in de regio

Niet alle vrachtverkeer in de KAN-regio heeft herkomst en/of bestemming in de
regio. Een belangrijk deel van het vervoer bestaat uit doorvoer. Een OLS-
systeem kan voor deze doorvoer geen rol vervullen. Voor het inschatten van de
mogelijke effecten op de bereikbaarheid van en in de KAN-regio is het van be-
lang om een beeld te hebben van de omvang van de doorvoer in verhouding tot
vervoer met herkomst en/of bestemming in de regio.

Aangezien specifieke gegevens voor de KAN-regio op dit gebied ontbreken, is
gebruik gemaakt van gegevens over de vrachtverkeersstromen voor de provin-
cie Gelderland als geheel (TNO Inro, 1996; Brochure ‘Goederenvervoer Oost-
Nederland in beeld’, 1999). Deze gegevens geven ook een goede indicatie van
de situatie in de KAN-regio.

Vervoerd volume in de Aandeel in de
Provincie Gelderland Provincie Gelderland
(in min ton)

Intra 29,9 21%
Aan- en afvoer Binnenlands 43

Internationaal 12,8 39%
Doorvoer Binnenlands 23,6

Internationaal 34,7 40%
Provincie Gelderland 144 100%

Tabel 3.13 Omvang goederenvervoer over de weg van, naar en door de provincie Gelderland in
1990, in miljoenen ton (Bron: TNO-Inro, 1996).

Voor Gelderland als geheel geldt dat 60% van alle goederenvervoer over de weg
herkomst en/of bestemming heeft in de provincie. De doorvoer is verantwoorde-
lijk voor 40% van alle goederenvervoer per vrachtauto. Voor een groot deel van
het vrachtverkeer in de provincie is ondergronds transport dus geen alternatief.
De gegevens over het goederenvervoer in de provincie Gelderland laten nog iets
anders zien. Het overgrote deel van het goederenvervoer heeft een herkomst 6f
bestemming in de regio. Eénvijfde van alle goederenvervoer in de provincie heeft
herkomst én bestemming in de provincie. Verwacht mag worden dat dit aandeel
voor de KAN-regio — gezien de beperktere omvang van de regio — nog iets lager
zal liggen. Dat betekent dat onderlinge verbinding van bijvoorbeeld binnensteden
en bedrijventerreinen per OLS-systeem slechts een geringe bijdrage zal leveren
aan het totale OLS-potentieel van de regio.

3.4.2 Omvang van de vrachtverkeersstromen naar elf gebieden
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De invalshoek verkeer en vervoer heeft op de tweede plaats een beeld opgele-
verd van de omvang van de goederenstromen naar de elf geselecteerde con-
centraties van werkgelegenheid.

Voor het berekenen van de vrachtverkeerstromen naar de elf gebieden is ge-
bruik gemaakt van het Nieuw Regionaal Model van Rijkswaterstaat Directie
Oost-Nederland (NRM). Het NRM is een regionale uitwerking van het Landelijk
Model van Rijkswaterstaat. De basis van het model is een herkomst-
bestemmingsmatrix. In die matrix is aangegeven hoeveel voertuigen zich van
een herkomstgebied naar een bestemmingsgebied verplaatsen. De gegevens
hebben zowel betrekking op personenauto’s als op vrachtverkeer. De omvang
van de stromen wordt afgeleid uit de ‘aantrekkelijkheid’ van de herkomst- en be-
stemmingsgebieden - uitgedrukt in bijvoorbeeld het aantal arbeidsplaatsen - en
de infrastructuurverbindingen tussen deze gebieden. Bovendien wordt in de mo-
delberekeningen gebruik gemaakt van meetgegevens over de verkeersintensitei-
ten op het hoofdwegennet.

Aan de hand van het NRM kan inzicht worden verkregen in de omvang van de
vrachtverkeersstromen naar de elf deelgebieden en van de herkomst- en be-
stemmingsgebieden van die vrachtverkeersstromen. De gegevens over de om-
vang van de vrachtverkeersstromen is een soort ‘toets’ van de resultaten van de
productiestructuur-benadering. De analyse van de herkomst- en bestemmings-
gebieden geeft een beeld van de ‘oriéntatie’ van de elf gebieden. Gegevens over
de herkomst- en bestemmingsgebieden spelen onder andere een rol bij het be-
palen van de locatie van een LSP.

De resultaten van de invalshoek verkeer en vervoer leiden voor een belangrijk
deel tot een bevestiging van de invalshoek productiestructuur. De gemeenten
Arnhem en Nijmegen nemen het overgrote deel van alle goederenstromen in de
regio voor hun rekening. Samen zijn de steden goed voor ruim een kwart van het
totale goederenvervoer met herkomst en/of bestemming in de KAN-regio. Het
cijfer ligt weliswaar een stuk lager dan de cijfers verkregen uit de productiestruc-
tuur-benadering, maar de dominante positie van beide steden blijft overeind
staan (zie tabel 3.14).
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Vrachtverkeersstromen in 1994
Aantal vrachtwagens Aandeel in de KAN-regio
Arnhem 11.477 11%
Nijmegen 16.906 16%
Totaal 28.383 27%

Tabel 3.14 Omvang van de vrachtverkeersstromen naar de gemeenten Arnhem en Nijmegen en
aandeel in de totale stromen met herkomst en/of bestemming in de KAN-regio, in vrachtwagens
per etmaal.

Ook als gekeken wordt naar de elf deelgebieden, wordt het beeld dat uit de in-
valshoek productiestructuur naar voren is gekomen, op hoofdlijnen bevestigd.
De binnensteden van Arnhem en Nijmegen blijken ook op grond van de verkeer
en vervoer-benadering de belangrijkste bestemmingsgebieden van vrachtver-
keerstromen. Wel zijn de verschillen met de andere gebieden minder groot. Zo
hebben ook Winkelcentrum Dukenburg en bedrijventerrein Wijchen-Oost een
relatief groot aandeel in de totale goederenstromen in de KAN-regio.2

Vrachtverkeersstromen in 1994

Aantal vrachtwagens Aandeel in de KAN-regio
Binnenstad Nijmegen 2147 2,0%
Binnenstad Arnhem 1.163 1,1%
Winkelcentrum Dukenburg 866 0,8%
Winkelcentrum Kronenburg 442 0,4%
Winkelcentrum Presikhaaf 185 0,2%
Bedrijventerrein De Aam 178 0,2%
Meubelboulevard De Laar Oost 54 0,1%
Bedrijventerrein Centerpoort 38 0,0%
Bedrijventerrein Wijchen-Oost 1.018 1,0%
Bedrijventerrein Hengelder 530 0,5%
Bedrijventerrein Beuningen 344 0,3%
Totaal 6.965 6,6%

Tabel 3.15 Omvang van de vrachtverkeersstromen naar de elf gebieden en aandeel in de totale
stromen met herkomst en/of bestemming in de KAN-regio, in vrachtwagens per etmaal.

Er kunnen een aantal redenen worden gegeven voor de verschillen tussen de
resultaten van de invalshoek productiestructuur en de invalshoek verkeer en
vervoer. Zo heeft eerstgenoemde benadering alleen betrekking op de inkomende
goederenstromen, terwijl in de verkeer en vervoerbenadering zowel inkomende

De verschillen tussen beide binnensteden en beide winkelcentra worden veroorzaakt door de
begrenzing van deze gebieden binnen het NRM en de keuze voor specifieke modelzones. An-
dere zones of zonegrenzen zouden tot vergelijkbare vrachtverkeersstromen kunnen leiden.

G2354.A0/RO05/KMA/KK -39 - 5 september 2000



Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
Eindrapport

als uitgaande stromen worden meegenomen. Verwacht mag worden dat vooral
industrie en groothandel omvangrijke uitgaande stromen zullen hebben. Dit be-
tekent dat gemeenten en deelgebieden met relatief veel industrie en groothandel
in de verkeer en vervoerbenadering grotere vervoerstromen zullen laten zien,
dan gemeenten met veel detailhandel en dienstverlening. Hieruit kunnen de ver-
schillen resultaten voor Arnhem en Nijmegen en voor beide binnensteden wor-
den verklaard. Verder kunnen de verschillen samenhangen met het gegeven dat
de detailhandel in de binnensteden relatief veel door bestelauto’s en door de on-
dernemers zelf wordt bevoorraad. Ook hierin kan een verklaring liggen voor de
minder dominante positie van de binnensteden in de verkeer- en vervoerbenade-
ring.

Overigens komen de NRM-cijfers voor de binnenstad van Nijmegen redelijk
goed overeen met de visuele verkeerstellingen die de Gemeente Nijmegen jaar-
liiks laat uitvoeren (Gemeente Nijmegen, 1997). Volgens deze tellingen passeren
zo’n 5.000 vrachtwagens per dag het zogenaamde binnencordon dat rondom de
binnenstad van Nijmegen is gelegen (cijfers voor 1994). Als wordt aangenomen
dat ongeveer de helft van deze vrachtwagens een bestemming heeft in de bin-
nenstad en de andere helft behoort tot de categorie doorgaand verkeer, dan
komt dit cijfer redelijk overeen met het NRM-cijfer van 2.147 vrachtwagens per
etmaal.

3.4.3 Oriéntatie van de elf gebieden

De invalshoek verkeer en vervoer biedt op de derde plaats de mogelijkheid om
de oriéntatie van de goederenstromen in beeld te brengen. Op basis van het
Nieuw Regionaal Model kunnen herkomst- en bestemmingsgebieden van elk
van de elf gebieden in beeld worden gebracht (zie Figuur).

De analyse laat zien dat de elf gebieden sterk zijn georiénteerd op de KAN-regio
en het gebied direct aangrenzend aan het KAN-gebied. De relaties met overig
Nederland en Duitsland zijn uiterst beperkt.

De analyse laat verder zien dat de oriéntatie van de twee belangrijkste gebieden
aanzienlijk verschilt. De binnenstad van Arnhem is vooral gericht op het noorde-
liik KAN-gebied, terwijl de binnenstad van Nijmegen zowel op het noordelijk als
het zuidelijk KAN-gebied is georiénteerd. Voor de binnenstad van Nijmegen
speelt bovendien het gebied direct ten zuiden van het KAN-gebied nog een ze-
kere rol. De binnenstedelijke relaties van beide binnensteden zijn beperkt. Het
overgrote deel van de goederenstromen naar beide binnensteden is met andere
woorden afkomstig van buiten de stad.

Overigens verschillen ook overige negen gebieden in oriéntatie. Zo is bedrijven-
terrein Wijchen-Oost relatief sterk gericht op Nijmegen en slechts in beperkte
mate op het KAN-gebied. Het goederenvervoer naar Winkelcentrum Dukenburg
is juist afkomstig uit de gebieden ten zuiden van Nijmegen, zoals het zuidelijk
deel van het KAN-gebied, het gebied ten zuiden van het KAN-gebied en Zuid-
Nederland.
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Figuur 3.3: OVERZICHT KANSRIJKE VRACHTVERKEERSTROMEN 1994
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Figuur 3.3 Overzicht kansrijke vrachtverkeerstromen 1994.

3.4.4 Goederenvervoer toekomst

De invalshoek verkeer en vervoer biedt ook mogelijkheden om een inschatting te
maken van het goederenvervoer in de toekomst. Op basis van het Nieuw Regio-
naal Model kan een inschatting worden gemaakt van de omvang van de goede-
renstromen in de KAN-regio in het jaar 2010. In de modelberekeningen wordt
rekening gehouden met de verwachte groei van het goederenvervoer, maar ook
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met regionaal-economische ontwikkelingen, zoals de aanleg en uitbreiding van
bedrijventerreinen. Uit het model kunnen gegevens worden afgeleid over de her-
komst- en bestemmingsrelaties van de elf deelgebieden.

In Figuur zijn de herkomst- en bestemmingsrelaties voor de elf deelgebieden
weergegeven. Opvallend is de dominante positie van het MTC Valburg in de re-
gionale vervoerstromen. Het MTC heeft sterke relaties met zowel de KAN-regio
als met gebieden daarbuiten. Zo heeft het MTC sterke relaties met Arnhem en
met het noordelijk en zuidelijk KAN-gebied, maar ook met West-Nederland en
met het gebied direct ten zuiden van het KAN-gebied. De resultaten van de mo-
delberekeningen wijzen met andere woorden op een ‘scharnierfunctie’ van het
MTC in de KAN-regio.

De binnensteden van Arnhem en Nijmegen genereren ook in 2010 omvangrijke
goederenstromen. De oriéntatie van beide gebieden verschilt niet wezenlijk van
de situatie in 1994. De binnenstad van Arnhem is ook in 2010 sterk gericht op
het noordelijk KAN-gebied en nauwelijks op de gebieden buiten de KAN-regio.
De binnenstad van Nijmegen blijft op zowel het noordelijk als het zuidelijk deel
van het KAN-gebied georiénteerd. Het MTC speelt voor beide binnensteden ove-
rigens geen rol van betekenis. De ‘scharnierfunctie’ van het MTC uit het Regio-
naal Model lijkt vooral van belang voor de bedrijventerreinen in de regio en voor
de industrie en groothandel die op deze terreinen is gevestigd.
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Figuur 3.4 Overzicht kansrijke vrachtverkeerstromen 2010.
3.5 Conclusies

De mogelijkheden voor het ontwikkelen van een OLS-systeem in de KAN-regio
zZijn in dit hoofdstuk vanuit drie invalshoeken belicht. Elk van de invalshoeken
leidt tot een aantal inzichten die bouwstenen vormen voor het ontwerp van het
OLS-netwerk voor de KAN-regio.

Invalshoek logistiek concept
De invalshoek logistiek concept heeft de volgende inzichten opgeleverd:
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- Het OLS-concept kan uitstekend voldoen aan de huidige trends in het goede-
renvervoer: hogere leverfrequentie, kleinere zendingsgrootte en hogere be-
trouwbaarheid.

- Wel leggen de technische kenmerken van een OLS-systeem beperkingen op
aan de aard van de goederen die kunnen worden vervoerd. Een OLS-
systeem is vooral geschikt voor goederen die frequent en in relatief kleine
formaten worden geleverd. Tegen deze achtergrond kan een OLS-systeem
vooral een meerwaarde betekenen voor de detailhandel. Andere branches
die hun goederenstromen kunnen aanpassen aan de technische kenmerken
Zijn echter eveneens kansrijk.

- Aanbod creéert ook vraag. De ontwikkeling van (een eerste deel van) een
OLS-systeem kan leiden tot veranderingen in de logistieke keten die inspelen
op en maximaal gebruik maken van de potenties van een OLS. Ontwikkelin-
gen kunnen hierdoor in een stroomversnelling raken.

Invalshoek productiestructuur

De invalshoek productiestructuur heeft een goed beeld opgeleverd van de om-

vang van de inkomende goederenstromen in de KAN-regio. Uit de resultaten

kunnen de volgende inzichten worden afgeleid:

- Arnhem en Nijmegen domineren de goederenstromen in de KAN-regio: 50%
van alle inkomende goederen heeft een bestemming in één van deze steden.
De overige gemeenten nemen elk slechts enkele procenten voor hun reke-
ning.

- Aansluiting van Arnhem en Nijmegen op een OLS-systeem zou betekenen
dat 30% van alle inkomende goederen in de KAN-regio per OLS kan worden
geleverd aan de bedrijven. Dit percentage zou in de toekomst kunnen oplo-
pen tot 40% als de aantrekkingskracht van een OLS toeneemt.

- De binnensteden van Arnhem en Nijmegen zijn goed voor 17% van alle in-
komende goederenstromen in de KAN-regio. De onderzochte winkelcentra
en bedrijventerreinen zijn slechts goed voor enkele procenten in de totale in-
komende goederenstromen.

- Aansluiting van de binnensteden op een OLS-systeem zou betekenen dat
10% van alle inkomende goederen in de KAN-regio per OLS kan worden ge-
leverd aan de bedrijven. Dit percentage zou in de toekomst kunnen oplopen
tot 14% als de aantrekkingskracht van een OLS toeneemt.

Invalshoek verkeer en vervoer
De invalshoek verkeer en vervoer heeft voor wat betreft de omvang van de goe-
derenstromen vooral een bevestiging opgeleverd van de inzichten die kunnen
worden afgeleid uit de productiestructuur-benadering. Daarnaast heeft de in-
valshoek inzichten opgeleverd in de herkomst- en bestemmingsgebieden van de
goederenstromen in, van en naar het KAN-gebied. Puntsgewijs heeft de invals-
hoek het volgende opgeleverd:

- Arnhem en Nijmegen domineren de vervoerstromen in de KAN-regio. Binnen
de steden zijn de binnensteden veruit de belangrijkste herkomst- en be-
stemmingsgebieden.

- De binnenstad van Arnhem heeft vooral sterke relaties met het noordelijk
KAN-gebied (het gebied ten noorden van de Waal).
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- De binnenstad van Nijmegen heeft sterke relaties met zowel het zuidelijk als
het noordelijk KAN-gebied. Daarnaast heeft de Nijmeegse binnenstad een
relatief sterke relatie met Zuid-Nederland.

Geconcludeerd kan worden dat de potenties voor een OLS-systeem in de KAN-
regio vooral liggen in de steden Arnhem en Nijmegen en daarbinnen in de bin-
nensteden. Andere concentraties van bedrijvigheid bieden gezien de beperkte
omvang van de goederenstromen op kortere termijn veel minder potenties voor
aansluiting op een OLS-systeem. Wel blijven deze winkelcentra en bedrijventer-
reinen in beeld als ‘meekoppelingsmogelijkheid’ op langere termijn.
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4. NAAR OLS-NETWERKEN VANUIT TWEE VISIES

De analyse van het logistieke concept in hoofdstuk 2 en van het goederen-
vervoer in de KAN-regio in hoofdstuk 3 leveren beide aangrijpingspunten voor
het ontwerpen van OLS-netwerken voor de KAN-regio. Een netwerk kan echter
niet rechtstreeks uit de hiervoor gepresenteerde analyses worden afgeleid. Het
ontwerpen van een netwerk staat of valt met de achterliggende visie. In de vol-
gende twee hoofdstukken is nadrukkelijk getracht om vanuit twee verschillende
visies op de betekenis van een OLS netwerken te ontwerpen voor de KAN-regio.

Vanuit een probleemgerichte visie

Binnen de eerste visie wordt OLS vooral gezien als een alternatief voor de
vrachtauto en als een oplossing voor de problemen die zijn verbonden aan het
wegvervoer. Bij het ontwerpen van een OLS-netwerk wordt dan ook vooral reke-
ning gehouden met de huidige en verwachte goederenstromen en met de logis-
tieke problemen van vandaag. Vertaald naar de KAN-regio betekent dit dat de
kansen voor een OLS vooral in Arnhem en Nijmegen liggen. De analyse van de
goederenstromen laat zien dat daar de zwaartepunten in het regionale vervoer
liggen. Daar lijken dan ook de kansen te liggen voor een verschuiving van weg-
vervoer naar OLS. En vanuit de huidige logistieke problemen zijn met name de
binnensteden van Arnhem en Nijmegen van belang. Juiste deze binnensteden
hebben immers te kampen met problemen in de bevoorrading van goederen of
zullen hier in de nabije toekomst sterker mee worden geconfronteerd.

Vanuit een productie-logistieke visie

De tweede visie gaat uit van de kansen die een OLS kan bieden in samenhang
met een landelijk logistiek netwerk. Achterliggende gedachte is dat een OLS
méér is dan een nieuwe modaliteit. Net zoals het wegvervoer een aanzienlijke
verandering teweeg heeft gebracht in productie- en logistieke processen, kan
ook de ontwikkeling van een OLS-netwerk leiden tot aanzienlijke veranderingen
in de organisatie van logistiek en productie. Vertaald naar de KAN-regio betekent
dit dat niet zozeer de huidige goederenstromen het aangrijpingspunt vormen
voor het OLS-netwerk. Bij het ontwerpen van een OLS gaat het daarentegen
juist om het zoeken naar de betekenis die OLS kan vervullen voor de verbetering
van de logistieke afhandeling en voor de organisatie van de productie in de regio
en naar de maatschappelijke meerwaarde die dit kan opleveren.

Uitwerking

In de navolgende hoofdstukken worden beide visies vertaald in een OLS-
netwerk voor de KAN-regio. De nadruk ligt daarbij overigens op de eerste visie.
OLS is immers in eerste instantie gelanceerd als een oplossing voor de huidige
of op korte termijn te verwachten logistieke problemen. Als gevolg daarvan zijn
ook de onderzoeksaanpak en de uitgevoerde analyses in deze studie primair op
deze eerste visie gericht geweest. In hoofdstuk 5 zullen op basis van de eerste
visie twee alternatieve netwerken worden gepresenteerd en zullen de effecten
van deze alternatieven in kaart worden gebracht. In hoofdstuk 6 zullen op een
meer kwalitatieve manier de contouren worden geschetst van een netwerk vanuit
de tweede visie.
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Met het presenteren van twee visies op de betekenis van een OLS voor de KAN-

regio is getracht een meerwaarde te geven aan het verkennende karakter van
deze haalbaarheidsstudie.
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5. UITWERKING IN NETWERKEN VANUIT EEN PROBLEEMGERICHTE
VISIE

5.1 Inleiding

In dit hoofdstuk worden twee netwerken-alternatieven ontworpen uitgaande van
de probleemgerichte visie op de betekenis van OLS-systemen. Binnen deze
probleemgerichte visie vormen de huidige en verwachte goederenstromen een
belangrijke bouwsteen voor het ontwerpen van OLS-netwerken voor de KAN-
regio. De uitwerking van de netwerken is dan ook in hoge mate gebaseerd op de
analyse van de goederenstromen in hoofdstuk 3.

Uitgaande van de resultaten van de analyse van de goederenstromen worden in
dit hoofdstuk twee alternatieve netwerken uitgewerkt. Allereerst zal in paragraaf
[J worden ingegaan op de verschillende elementen van de netwerkstructuur.
Daarbij zal worden ingegaan op de ontwerpeisen die aan een netwerk kunnen
worden gesteld. In paragraaf [J zullen twee alternatieve netwerken voor de KAN-
regio worden gepresenteerd: een netwerk met één Logistiek Stadspark en een
netwerk met twee LSP’s.

Parallel aan het ontwerpen van de twee alternatieve OLS-netwerken is onderzocht
wat de effecten kunnen zijn van de alternatieven. Hierbij is ook aandacht besteed
aan de mogelijke meerwaarde van de netwerken voor de ruimtelijke en economi-
sche ontwikkeling van de KAN-regio. Bij het beschrijven van de effecten zijn vier
criteria gehanteerd:

- Effecten op verkeer en vervoer;

- Effecten op milieu en ruimtelijke ordening;

- Effecten op bedrijfseconomie;

- Kosten van de alternatieven.

De criteria komen achtereenvolgens in de paragrafen [J tot en met [I[J aan de
orde. In de laatste paragraaf van dit hoofdstuk zullen de twee netwerken naast
elkaar worden geplaatst.

5.2 Opbouw netwerkstructuur

Uit de analyse van de goederenstromen volgen enkele aanknopingspunten die
van belang zijn bij de uitwerking van een netwerk voor goederenvervoer in het
KAN-gebied:

- De gemeenten Arnhem en Nijmegen hebben verreweg het grootste aandeel
in de afhandeling van inkomende goederenstromen in het KAN-gebied;

- Binnen deze steden is het belang van de binnensteden groot, niet zozeer
vanwege het relatieve aandeel als wel door de concentratie van inkomende
goederenstromen,;

- Overige concentraties van bedrijvigheid binnen de steden of in het KAN-
gebied ontvangen elk afzonderlijk (nog) geringe hoeveelheden goederen,
maar kunnen door hun ligging wel relatief eenvoudig worden gekoppeld aan
het netwerk. Bij de uitwerking van het netwerk zal met deze ‘meekoppe-
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lingsmogelijkheden’ dan ook nadrukkelijk rekening moeten worden gehou-
den.

Naast de omvang van de goederenstromen bepaalt de structuur of vorm van een
netwerk in hoge mate de gebruiksmogelijkheden en kwaliteit van het vervoers-
systeem. Als belangrijkste ontwerpeisen van een netwerk kunnen worden ge-
noemd (TRAIL, 1998):

- Streven naar maximale bundeling van vervoerstromen,;

- Streven naar zo direct mogelijke routes binnen het systeem, zonder veel
omwegen;

- Streven naar een zo laag mogelijke toegangspuntendichtheid;

- Streven naar minimale voor- en natransportafstanden (maximale toeganke-
lijkheid);

- Voldoende kwaliteit;

- Voldoende capaciteit;

- Voldoende robuustheid.

Opvallend aan deze ontwerpeisen is dat ze voor een deel tegenstrijdig zijn. Het
uitwerken van een netwerkstructuur voor het KAN-gebied is dan ook vooral een
‘optimalisatie-opgave’ waarbij de regiospecifieke situatie ervoor zorgt dat aan de
verschillende eisen in uiteenlopende mate kan worden voldaan. Bij het ontwer-
pen van netwerken zal daarom een balans moeten worden gevonden tussen de-
ze (deels) tegenstrijdige uitgangspunten.

Het streven naar maximale bundeling van goederenstromen betekent bijvoor-
beeld dat getracht moet worden zoveel mogelijk goederen te vervoeren met zo
weinig mogelijk infrastructuur. Dit biedt niet alleen de mogelijkheid om de kosten
van het goederentransport in de hele logisticke keten te verlagen, maar leidt er
ook toe dat de investeringen, het ruimtegebruik en de aantasting van het leefmi-
lieu zo beperkt mogelijk kunnen worden gehouden. Om zoveel mogelijk goede-
ren in het systeem te krijgen, is in principe een zo groot mogelijk netwerk nodig.
Deze wens kan echter haaks staan op de wens om het aantal omwegen te mi-
nimaliseren. Het minimaliseren van omwegen is nodig om de capaciteit van het
systeem te vergroten, al hangt dit wel af van de voertuigsnelheid in de buis (bij
een hoge voertuigsnelheid wordt het aantal omwegen minder belangrijk). Ook
kunnen de investeringskosten hiermee worden beperkt. Een minimalisatie van
de toegangspuntendichtheid (overslag- en ontvangstpunten) kan in belangrijke
mate bijdragen aan de vereiste bundeling van goederenstromen. Daar staat ech-
ter weer tegenover dat een minimalisatie van de voor- en natransportafstanden
juist leidt tot de wens van een hogere dichtheid van toegangspunten. Een mini-
malisatie van het voor- en natransport vermindert de extra logistieke kosten en
beperkt de maximaal te behalen (maatschappelijke) voordelen van het systeem.
De overige eisen ten aanzien van kwaliteit, capaciteit en robuustheid lijken min-
der tegenstrijdig. Bij kwaliteit gaat het onder meer om de snelheid en betrouw-
baarheid van het systeem. Voldoende capaciteit wil zeggen dat het systeem in
staat is de te verwachten vervoerstroom met voldoende kwaliteit te vervoeren.
De systeemcapaciteit is daarbij afhankelijk van de capaciteit van de buizen en
van de toegangspunten (Logistieke stadsparken -LSP’s- en Wijkdistributiecentra
-WDC'’s-). De robuustheid tenslotte verwijst naar de mogelijkheden van het sys-
teem om ernstige verstoringen (calamiteiten) op te vangen. Het vervoersysteem
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moet in staat zijn om in geval van calamiteiten toch te kunnen blijven functione-
ren op een acceptabel kwaliteitsniveau. Hoewel deze ontwerpeis nog moeilijk in
harde voorwaarden is te vertalen, wordt hierbij wel gedacht aan de voorwaarde
om elk ontvangstpunt vanuit meerdere onafhankelijke routes te kunnen bereiken
en aan de mogelijkheid om elk deelnetwerk via meerdere ontvangstpunten te
ontsluiten (TRAIL, 1998).

5.3 Twee alternatieven

Op basis van de resultaten van de analyse van de goederenstromen en de in de
vorige paragraaf genoemde ontwerpeisen kunnen twee alternatieven worden
uitgewerkt voor het meest kansrijke OLS-netwerk in het KAN-gebied voor de
korte termijn. De beide alternatieven viloeien voort uit de keuze om het netwerk
via één of twee LSP’s te ontsluiten. De alternatieven zijn opgebouwd uit de lig-
ging van de ontvangspunten, het aantal en de ligging van de LSP’s en het te kie-
zen tracé tussen beide punten.

Ontvangstpunten
Uit de analyse van de goederenstromen volgt dat naar de binnensteden van
Arnhem en Nijmegen de relatief grootste concentraties van inkomende goede-
renstromen voorkomen. Dit betekent dat in een eerste fase van uitbouw van het
netwerk in elk geval beide gebieden in aanmerking komen om via een OLS te
worden ontsloten.

Overslagpunten of Logistieke stadsparken

Voor de keuze van het aantal en de ligging van de overslagpunten aan de rand
van de stad, waar de goederen in het systeem kunnen worden gebracht, be-
staan er meerdere opties. In deze verkennende studie zijn voorlopig vier eisen
gesteld aan de ligging van zo’n LSP, te weten:

- Een goede bereikbaarheid over de weg, nu en in de toekomst;

- Goede mogelijkheden om het LSP direct of op termijn te kunnen ontsluiten
per spoor. In de gedachten die nu in ontwikkeling zijn over de opbouw van
een landelijk netwerk wordt sterk rekening gehouden met de optie om stede-
lijke of regionale netwerken met elkaar te verbinden via het spoor (en moge-
lijke via de binnenvaart);

- Voldoende ruimte in de omgeving van een LSP om de te verwachten econo-
mische dynamiek te kunnen opvangen. Enerzijds moet rekening worden ge-
houden met een mogelijke verplaatsing van de opslagfunctie van binnenste-
den naar een LSP, anderzijds kan een LSP ook van invloed zijn op het vesti-
gingsplaatsgedrag van distributiecentra van bijvoorbeeld retailers. Door beide
activiteiten kan de vraag naar bedrijfsterrein in de omgeving van een LSP
sterk toenemen;

- Zo kort mogelijke afstanden tot de ontvangstpunten teneinde de investe-
ringskosten zoveel mogelijk te kunnen beperken.

In een netwerk met één LSP, dat dient ter ontsluiting van de binnensteden van
Arnhem en Nijmegen, ligt de keuze om het LSP te vestigen op het MTC Valburg
voor de hand. Er is sprake van een multimodale ontsluiting én voldoende ruimte
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om in te kunnen spelen op logistieke ontwikkelingen. Juist de multimodale ont-
sluiting maakt het MTC aantrekkelijk. De studies naar een landelijk logistiek net-
werk wijzen immers in de richting van een intelligent gebruik van verschillende
modaliteiten. Dit betekent dat naast een ontsluiting over de weg in ieder geval
aansluiting op het spoor noodzakelijk is. Opgemerkt moet worden dat de keuze
voor het MTC vooral samenhangt met de locatie en multimodale ontsluiting van
het terrein en veel minder met de functie van het MTC zelf. Het MTC is vooral
bedoeld voor bedrijven die een schakel vormen in de continentale goederen-
stromen (met name containeroverslag en doorgaand goederenvervoer). Het ter-
rein is veel minder bedoeld voor bedrijvigheid met een duidelijk regionale functie.
Dit betekent dat ook andere (nieuwe) bedrijventerreinen op de as Nijmegen-
Arnhem, die voldoen aan bovenstaande criteria, voor de vestiging van een LSP
in aanmerking kunnen komen. Wat de ligging betreft zou een voorbeeld hiervan
het bedrijventerrein De Griftdijk kunnen zijn, dat over het hoofdwegennet goed
bereikbaar is en waaraan een mogelijke distributiefunctie wordt toegekend (zie
Segmenterings- en faseringsplan bedrijventerreinen, KAN, 1997). Een belangrijk
nadeel is echter dat dit bedrijventerrein niet per spoor- (of binnenvaartnet) is ont-
sloten (voor een overzicht van de ligging van de genoemde locaties binnen de
KAN-regio zij verwezen naar Bijlage 4).

In een netwerk met twee LSP’s ligt een locatie dichter bij de stad voor de hand.
Voor Nijmegen voldoet het bedrijventerrein Bijsterhuizen het meest aan de ge-
stelde criteria. Dit bedrijventerrein beschikt over een uitstekende aansluiting op
het hoofdwegennet, een aansluiting die naar verwachting in de toekomst nog zal
verbeteren. Een directe spoorontsluiting ontbreekt weliswaar, maar is gezien de
nabijheid van de spoorlijn Nijmegen-Den Bosch op termijn wel denkbaar. Verder
beschikt het terrein over voldoende ruimte om de economische dynamiek die
zich rondom een LSP kan voordoen op te vangen. Bijsterhuizen heeft ook als
voordeel dat het optimaal is gelegen ten opzichte van de belangrijkste her-
komstgebieden van de goederenstromen naar de Nijmeegse binnenstad. Bo-
vendien is de afstand tussen Bijsterhuizen en de binnenstad beperkt, zodat de
investeringskosten voor het buizen tracé ook tot een minimum kunnen worden
beperkt.

Voor Arnhem is de locatiekeuze voor een LSP een stuk complexer. Gezien de
ligging van het stadscentrum, de herkomst van de goederenstromen en het be-
lang van de A12 voor het goederenvervoer van en naar Arnhem, ligt een locatie
langs deze snelweg voor de hand. De ruimte langs de A12 is echter beperkt. De
meest geschikte locaties bevinden zich ten oosten van Arnhem. Hier bevinden
zich de huidige en voorziene concentraties van bedrijventerreinen én is een
combinatie van weg- en spoorontsluiting redelijk gemakkelijk te realiseren. Het
bedrijventerrein dat vervolgens het dichtste bij de binnenstad ligt is het bedrijven-
terrein Het Broek/Kleefsewaard/Westervoortsedijk. Door uitvoering van bestaan-
de revitaliseringsplannen kunnen hier enkele tientallen hectaren vrijkomen. Een
nadeel van deze locatie voor een LSP is overigens wel de huidige congestie op
de A12 en de Pleyroute. Een locatie op het terrein ten noord-westen van |Jsse-
loord Il zou aan dit bezwaar tegemoet kunnen komen. De ontwikkeling van een
LSP op deze locatie zou ook aansluiten bij recente verkenningen van de ge-
meente Arnhem om dit gebied te ontwikkelen tot bedrijventerrein (IJsseloord ).
Ook als het LSP wordt gesitueerd op een locatie in meer oostelijke richting (in de
richting van Westervoort/Duiven) kan de Pleyroute worden vermeden. De betref-
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fende bedrijventerreinen beschikken ook over meer ruimte om logistieke ontwik-
kelingen op te kunnen vangen. Wel nemen hierbij de afstanden binnen het logis-
tieke netwerk sterk toe, hetgeen leidt tot hogere investeringskosten. Tenslotte
zou ook een locatie ten westen van Arnhem nog tot de mogelijkheden kunnen
behoren. Het gaat dan om het terrein van KEMA/Business Park Arnhem. Dit ter-
rein biedt mogelijkheden tot aansluiting op spoor en de havenfaciliteiten aan de
Rijn (voor een overzicht van de ligging van de genoemde locaties binnen de
KAN-regio zij verwezen naar Bijlage 4).

Kortom, voor Arnhem lijken op het eerste gezicht meer locaties voor een LSP
mogelijk, waarbij de optimale locatie uiteindelijk van meerdere factoren zal gaan
afhangen. Op grond van de genoemde criteria wordt echter voorlopig de voor-
keur gegeven aan het bedrijventerrein Het Broek/Kleefse Waard/Westervoortse-
dijk. Het belangrijkste voordeel van deze locatie is dat deze het dichtste bij de
binnenstad is gelegen, waardoor de lengte van het OLS-tracé tot een minimum
kan worden beperkt. Daarnaast is het terrein goed aangesloten op het spoorwe-
gennet en komen er dankzij de revitalisering naar verwachting tientallen hecta-
ren vrij die kunnen worden benut voor het opvangen van de economische dyna-
miek rondom het LSP.

Tracés

Bij het bepalen van de tracés tussen de overslag- en ontvangstpunten wordt in
principe de meest directe route gekozen. Bij diepgelegen buizen wordt er van
uitgegaan dat de bovenkant van de tunnel meer dan vijf meter onder maaiveld
ligt. In de praktijk wordt ook wel uitgegaan van een diepte van 15 meter beneden
maaiveld om problemen met aanwezige ondergrondse infrastructuur te voorko-
men. Bij ondiep gelegen buizen (op of vlak onder maaiveldniveau) is het uit-
gangspunt om zoveel mogelijk aan te sluiten bij reeds aanwezige weg- en/of rail-
infrastructuur op maaiveldniveau (TRAIL, 1998). Hiermee kunnen conflicten met
bestaande gebouwen of nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen worden voorkomen,
kunnen de investeringskosten worden beperkt en ontstaan minder problemen
met de eventuele verwerving van gronden.

Twee alternatieven

Op grond van bovenstaande overwegingen en de resultaten van de analyse van
het goederenvervoer kunnen twee alternatieven worden onderscheiden, die
voorlopig het meest kansrijk worden geacht voor de ontwikkeling van een OLS in
het KAN-gebied.

- Netwerkalternatief A dat de binnensteden van Arnhem en Nijmegen ontsluit
via één centraal LSP op het MTC-Valburg of op een bedrijventerrein in de di-
recte omgeving daarvan;

- Netwerkalternatief B dat de binnensteden van Arnhem en Nijmegen ontsluit
via een LSP aan de rand van elke stad (2 LSP’s). Mogelijke locaties voor het
LSP zijn het bedrijventerrein Bijsterhuizen (Nijmegen) en Het Broek en om-
geving (Arnhem).
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De belangrijkste (technische) kenmerken van beide alternatieven zijn weergege-
ven in 1. Voor de ligging van het netwerk wordt verwezen naar Figuur en Figuur .

Aspect
Traject

Bovengronds

Ondergronds

Lengte bovengronds

Lengte ondergronds

Totale trajectlengte
Buisdiameter
Aantal en locatie LSP

Aantal en locatie
WDC’s

Alternatief A - 1 LSP

MTC Valburg — binnenstad Nijme-
gen

MTC Valburg — binnenstad Arn-
hem

Vanaf MTC t/m spoorbrug Nijme-
gen

Vanaf MTC t/m J. Frostbrug Arn-
hem

LSP op MTC

In binnenstad Nijmegen

In binnenstad Arnhem
Alle WDC'’s

8,5 km naar Nijmegen
13,5 km naar Arnhem
2,25 km in Nijmegen
3 km in Arnhem
27,25 km

Circa 2 meter

1 LSP op MTC

4 in binnenstad Nijmegen

4 in binnenstad Arnhem, waaron-
der in elk geval CS vanwege HST
(overige) locaties willekeurig be-
paald

Alternatief B -2 LSP’s

Bijsterhuizen — binnenstad Nij-
megen
Het Broek — binnenstad Arnhem

Bijsterhuizen — Neerboscheweg
2 LSP’s

Neerboscheweg t/m binnenstad
N.

Vanaf LSP t/m binnenstad Arn-
hem

4,5 km in Nijmegen

0 km in Arnhem

2,25 km in Nijmegen

5,25 km in Arnhem

12 km

Circa 2 meter

2 LSP’s
Bijsterhuizen Nijmegen
Het Broek Arnhem

4 in binnenstad

4 in binnenstad Arnhem, waar-
onder in elk geval CS vanwege
HST

(overige) locaties willekeurig

Tabel 5.1 Kenmerken van de netwerkalternatieven A en B voor een OLS in het KAN-gebied.

Uit Tabel 5.1 volgt dat het overgrote deel van het OLS-netwerk in Alternatief A
bovengronds (= op maaiveldniveau) kan worden aangelegd. Alleen in de binnen-
steden worden de buizen en de WDC'’s ondergronds aangelegd. In
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Figuur 5.1 Meest kansrijke netwerk op kortere termijn: netwerkalternatief A.
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Alternatief B wordt ook voor het traject tussen Het Broek en de binnenstad van
Arnhem uitgegaan van een ondergrondse aanleg. Hetzelfde geldt voor het tra-
ject tussen de Neerboscheweg en de binnenstad van Nijmegen.

Wat de tracékeuze betreft wordt in Alternatief A voor het traject MTC Valburg-
Nijmegen uitgegaan van een ligging parallel aan het spoor (meest directe route).
Voor het traject MTC Valburg-Arnhem is gekozen voor een ligging parallel aan
de A325. Redenen hiervoor zijn niet alleen de beschikbare ruimte (ruime dimen-
sionering A325), maar ook de mogelijke meekoppelingsmogelijkheden langs de-
ze route. Zo kunnen ‘op weg naar de binnenstad’ ook het stadsdeelcentrum Kro-
nenburg en eventueel de meubelboulevard De Laar Oost relatief eenvoudig op
dit traject worden aangesloten. Dit biedt op termijn meer mogelijkheden tot bun-
deling van goederenstromen.

In Alternatief B wordt voor het traject tussen Bijsterhuizen en de binnenstad van
Nijmegen zo veel mogelijk de Graafseweg gevolgd. Ook hier bestaan meekop-
pelingsmogelijkheden door de ontsluiting van stadsdeelcentrum Dukenburg in
combinatie met delen van de nabijgelegen meubelboulevard. Dichter bij de stad
worden de bovengrondse inpassingsmogelijkheden beperkter, waardoor moge-
lik een ondergrondse aanleg noodzakelijk wordt. Als alternatief voor de onder-
grondse aanleg van het traject tussen Het Broek en de binnenstad van Arnhem
in Alternatief B kan ook het spoor worden gevolgd, al lijken de fysieke inpas-
singsmogelijkheden op dit traject duidelijk beperkter.

Om het aantal benodigde WDC'’s te bepalen, is gebruik gemaakt van een vuist-
regel die eerder is ontwikkeld (Buisleidingtransport voor stedelijk goederenver-
voer, DTO, 1997). Daarbij wordt er van uitgegaan dat de afstand tot een WDC
(dus de natransportafstand) beperkt moet blijven tot gemiddeld 300 meter en
maximaal 500 meter. In Figuur 5.3 is het aantal benodigde WDC’s weergegeven
in de binnensteden van Arnhem en Nijmegen uitgaande van een gemiddelde af-
stand van 300 meter. In beide binnensteden zijn dan vier WDC’s nodig van
waaruit alle winkels bevoorraad moeten kunnen worden.
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Figuur 5.2 Meest kansrijke netwerk op kortere termijn: netwerkalternatief B.
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Figuur 5.3 Schematische benadering van het aantal benodigde WDC'’s in de binnensteden van
Arnhem en Nijmegen uitgaande van een gemiddelde natransportafstand van 300 meter (locaties
van WDC'’s zijn willekeurig bepaald).

G2354.A0/R005/KMA/KK -57 - 5 september 2000



Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
Eindrapport

5.4 Effecten op verkeer en vervoer

Algemeen

De gepresenteerde alternatieve netwerken bieden een nieuwe vorm van modali-
teit voor de vele goederenverplaatsingen in het KAN-gebied. Voor de vervoer-
ders neemt de keuze voor modaliteit en route toe. Dit betekent dat de weerstand
of het disnut dat elke verplaatsing oplevert kan wijzigen. Dit kan consequenties
hebben voor de keuze van herkomsten en bestemming. Vervoerders kunnen
andere vestigingsplaatsen kiezen of door andere (meer) afnemers gevraagd
worden goederen te leveren vanwege de extra mogelijkheden die het OLS biedt.
Om thans een verkenning van de effecten van het OLS op de mobiliteit en be-
reikbaarheid in het KAN te kunnen maken wordt uitgegaan van de reeds geplan-
de ontwikkelingen zonder de extra effecten die op kunnen treden als gevolg van
het realiseren van het OLS.

De effecten op de mobiliteit en bereikbaarheid zijn op voorhand vooral bij het
wegverkeer te verwachten. Het wegverkeer vervoert thans het overgrote deel
van de goederen die geschikt zijn voor het OLS. Op termijn kunnen vergelijkbare
transportvormen bij het rail- en watervervoer verwacht worden. Vooralsnog zijn
de effectenberekeningen tot het wegverkeer beperkt. Hierbij is gebruik gemaakt
van het Nieuw Regionaal Model van Rijkswaterstaat Directie Oost-Nederland.
Het basisjaar voor dit model is 1994. Het prognosejaar is 2010. Voor zowel het
selecteren van kansrijke relaties voor het OLS als het berekenen van de effecten
van het OLS is alleen gebruik gemaakt van de vrachtverkeermodule. Deze bevat
de relaties en verkeersintensiteiten van vrachtwagenverplaatsingen, geen goe-
derenverplaatsingen.

In de rapportage ‘Uitgangspunten NRM Arnhem — Nijmegen, regionale basisva-
riant 2010’ staat beschreven welke ontwikkelingen van invloed zijn op de prog-
nose van de vrachtverkeersstromen in het planjaar 2010. Genoemd worden de
Waalsprong, MTC Valburg, het aansluiten van de A30 op de A12 nabij Ede en
talrijke projecten ter bevordering van het openbaarvervoer- en fietsgebruik .

Vervoerpotentiéel

Om te bepalen wat de mobiliteitseffecten van het OLS zijn en wat de consequen-
ties daarvan zijn op het wegennet in de KAN-regio wordt uitgegaan van het ver-
voerpotentieel van de te bedienen gebieden. Zoals in Hoofdstuk [ is aangege-
ven gaat het dan in eerste instantie om de binnensteden van Arnhem en Nijme-
gen. Netwerkalternatief A biedt bovendien de mogelijkheid voor het aansluiten
van Winkelcentrum Kronenburg op het tracé MTC valburg — Arnhemse binnen-
stad en netwerkalternatief B voor het aansluiten van het Winkelcentrum Duken-
burg op het tracé Bijsterhuizen — Binnenstad Nijmegen. Het aantal ritten naar
deze gebieden is in 1 op een rij gezet. Zowel de gegevens die kunnen worden
afgeleid uit de invalshoeken productiestructuur en de verkeer en vervoer zijn hier
naast elkaar geplaatst.’

De verschillen tussen beide binnensteden en beide winkelcentra worden veroorzaakt door de
begrenzing van deze gebieden binnen het NRM en de keuze voor specifieke modelzones. An-
dere zones of zonegrenzen zouden tot vergelijkbare vrachtverkeersstromen kunnen leiden.
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Bij de berekening van het vervoerpotentieel zijn tevens de ritten opgenomen met
herkomst of bestemming op zeer korte afstand van de te bedienen gebieden.
Het ligt niet voor de hand dat deze korte ritten zullen worden vervangen door
vervoer per OLS, omdat de transportafstand van de goederen voor deze interne
stadsritten is in de meeste gevallen korter dan de afstand naar de voedingspun-
ten van het OLS. Gezien het beperkte aandeel van deze ritten in het totaal aan-
tal ritten (enkele procenten volgens de NRM-gegevens), is het niet noodzakelijk
deze korte ritten in de berekeningen apart te behandelen.

Invalshoek productiestructuur Invalshoek verkeer en vervoer
(1997) (1994)
Aantal leveringen Aanta+-| ritten Aantal OLS-geschikte
per vrachtauto ritten per vrachtauto
Per werkdag Per werkdag Per werkdag

Nijmegen 1.500 2.150 1.350
Binnenstad
Arnhem 2.400 1.150 725
Binnenstad
Nijmegen 250 850 550
Dukenburg
Arnhem 250 450 285
Kronenburg

Tabel 5.2 Aantal verkeersbewegingen naar de deelgebieden die op korte termijn zouden kunnen
worden aangesloten op een OLS en het aantal verkeersbewegingen dat door een OLS zou kun-
nen worden vervangen (een vrachtwagen die bijvoorbeeld de binnenstad bezoekt genereert twee
ritten: één rit de binnenstad in en één rit de binnenstad uit).

Alternatief A

Netwerkalternatief A bevat een OLS dat uitgaat van een centrale rol voor het
MTC Valburg. Het MTC is gesitueerd aan de A15 (Rotterdam — Ressen) ten oos-
ten van de A50 (’s Hertogenbosch — Zwolle). Het MTC zal in dit alternatief funge-
ren als Logistiek Stadspark voor de binnensteden van Arnhem en Nijmegen en
voor Winkelcentrum Kronenburg.

Uitgaande van de NRM-gegevens betekent dit maximaal 2.910 ritten per werk-
dag bespaard kunnen worden (1.350 ritten van en naar de binnenstad van Nij-
megen; 725 ritten van en naar de binnenstad van Arnhem; 550 naar Dukenburg
en 285 ritten Kronenburg). Het werkelijke aantal ritten dat bespaard wordt zal
bepaald worden door de flankerende maatregelen die getroffen worden. Voor de
sterkste voedingsgebieden van de beide binnensteden is de locatie van het MTC
niet voor de hand liggend. Het vraagt om het afleggen van een grotere afstand
dan de oorspronkelijke bestemming. Belangrijke voedingsgebieden van de bin-
nenstad van Nijmegen zijn de zuidelijke KAN-regio en de noordelijke KAN-regio.
Het belangrijkste voedingsgebied van de binnenstad van Arnhem is het noorde-
like KAN-gebied, inclusief de A12 corridor richting Zevenaar. Het OLS op het
MTC zal daarom niet gebruikt worden vanwege het beperken van de transportki-
lometers. Kostenbesparingen kunnen wel mogelijk worden door:

- het mijden congestie in de steden;
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- gebruik van grotere voertuigen, waarvoor in de binnensteden steeds minder
mogelijkheden geboden worden;

- tijdbesparingen door bezorging op één voedingspunt in plaats van verschil-
lende adressen in de binnenstad.

Flankerende maatregelen zoals beperking van de venstertijden, vergroting van
het autovrij-gebied of striktere eisen aan de maximale maat van voertuigen zal
het gebruik van het voedingspunt op het MTC moeten ondersteunen.

Alternatief B

In variant B is het OLS meer afgestemd op de ligging van de voedingsgebieden
van de binnensteden van Arnhem en Nijmegen. De voedingspunten van het OLS
liggen in de lijn van de goederenverplaatsingen. Dit betekent dat minder flanke-
rende maatregelen noodzakelijk zullen zijn om het OLS te laten functioneren.
Veel van de goederenverplaatsingen zullen eerst het OLS-voedingspunt passe-
ren alvorens de binnenstad te bereiken. In deze situatie zal de effectiviteit van
het OLS op de voedingspunten sterk van invloed zijn op het gebruik ervan. De
mogelijke besparingen zullen vergelijkbaar zijn met het met flankerende maatre-
gelen uitgeruste alternatief A.

In alternatief B zijn de LSP’s gunstiger gelegen ten opzichte van de goederen-
stromen naar de binnensteden en winkelcentra. Voor Nijmegen domineren de
stromen uit het zuiden, zodat hier een LSP op Bijsterhuizen beter aansluit bij de
goederenstromen, dan een LSP op MTC. Voor Arnhem geldt dat in alternatief B
met het LSP op Het Broek vanuit het noorden beter bereikbaar is dan het MTC
(alternatief A). Dit betekent dat voor beide steden naar verwachting minder flan-
kerende maatregelen noodzakelijk zullen zijn dan in alternatief A. De bereikbaar-
heid van het bedrijventerrein Het Broek is echter wel afhankelijk van de kwaliteit
van de doorstroming op de N325 ten zuidoosten van Arnhem; de Pley-route. De
route is thans in de spitsuren zwaar belast. De verandering van de functie van
(een deel) van Het Broek zal naar verwachting leiden tot een toename van het
aantal verkeersbewegingen omdat de aantrekkingskracht van de binnenstad via
het Logistiek Stadspark op Het Broek geleid wordt. Om de mogelijk in te stellen
flankerende maatregelen acceptabel te maken zal een goed bereikbaar OLS-
voedingspunt noodzakelijk zijn.

Intensiteiten

De komst van een OLS in de KAN-regio zal leiden tot een verschuiving van
vrachtverkeersstromen. Niet langer zullen de binnensteden en de winkelcentra
de belangrijkste bestemmingen van de vrachtverkeersstromen zijn. In plaats
daarvan zal het LSP op MTC Valburg of de LSP’s op Het Broek en Bijsterhuizen
deze functie vervullen. Dit betekent dat de verkeersintensiteiten in de stad be-
hoorlijk kunnen afnemen als gevolg van de ontwikkeling van een OLS in de
KAN-regio. De verwachte afname zal overigens niet wezenlijk verschillen tussen
alternatief A en alternatief B, mits alternatief A wordt begeleid door flankerende
maatregelen zoals een verdere beperking van de venstertijden.

In Nijmegen kan de ontwikkeling van een OLS leiden tot een besparing van een
kleine 2000 vrachtautoritten ten opzichte van de huidige situatie. Wanneer deze
ritten verdeeld worden over de invalswegen uit de richtingen Elst, Beuningen,
A73, Wychen en Malden, betekent dit gemiddeld een afname van zo’n 400 voer-
tuigen per etmaal. De intensiteit van deze wegen is gemiddeld circa 25.000 mo-
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torvoertuigen per etmaal. Dit betekent dat de komst van een OLS voor Nijmegen
een afname van 1% a 2% bedraagt. Dit is minder dan de verwachte jaarlijkse
groei van het verkeer.

Voor Arnhem gelden vergelijkbare percentages. De ruim 1.000 vrachtautoritten
die bespaard kunnen worden, zullen op de invalswegen van Arnhem nauwelijks
opgemekrt worden. verdeeld over de richtingen Velperbroek, Elst, Ede en Apel-
doorn gaat het om een afname van gemiddeld 250 motorvoertuigen per etmaal.
Bij een gemiddelde intensiteit op de invalswegen van 20.000 motorvoertuigen
per etmaal levert dit een afname op van de intensiteit van iets meer dan 1%.
Geconstateerd moet worden dat de ontsluiting van beide binnensteden en beide
winkelcentra per OLS slechts een beperkte afname van de intensiteiten op de
invalswegen van Arnhem en Nijmegen tot gevolg heeft. Deze beperkte afname
hangt niet zozeer samen met de beperkte meerwaarde van een OLS voor de
goederenstromen, alswel met het geringe aandeel van het vrachtverkeer in het
totale verkeer in beide steden. Zo heeft het vrachtverkeer maar een aandeel van
zo'n 4% in het totale verkeer in Nijmegen (Gemeente Nijmegen, Visuele ver-
keerstellingen, 1998).

Doorkijk ‘Goederenvervoer toekomst’

In het planjaar 2010 is er in de KAN-regio veel veranderd ten opzichte van 1994.
In het beeld van de goederenstromen neemt het MTC een prominente plaats in.
Het MTC heeft echter geen sterke relatie met de binnensteden van Arnhem en
Nijmegen. De voedingspunten voor de binnensteden zijn dezelfde, zij het dat
deze sterkere stromen genereren. Met name de binnenstad van Arnhem heeft
een veel groter OLS-potentiéel. Ten opzichte van 1994 is dit bijna verdubbeld.
De binnenstad van Nijmegen kent een groei van circa 15%. De vrachtverkeers-
tromen naar de winkelcentra Dukenburg en Kronenburg nemen nauwelijks in
omvang toe.

Met het toenemen van de vrachtverkeerstromen nemen de mogelijkheden voor
toepassing van het OLS toe. De omvang van de goederenstromen naar de bin-
nenstad van Arnhem is in 2010 vergelijkbaar met de binnenstad van Nijmegen.
De behoefte aan een nieuwe vervoerwijze zoals het OLS zal sterker zijn omdat
de congestie toeneemt als gevolg van een toename van de automobiliteit. De
Pleyroute kent in 2010 naar verwachting intensiteiten boven de 70.000 motor-
voertuigen per etmaal terwijl die thans rond de 60.000 motorvoertuigen per et-
maal bedragen. Dit betekent dat de bereikbaarheid van het Logistieke Stadspark
op Het Broek nog meer onder druk kan komen te staan als geen specifieke
maatregelen worden genomen. Overigens wil de Gemeente Arnhem de druk op
het huidige wegennet verminderen door een westelijke stadsring. Mogelijk kan
de ontwikkeling van een dergelijke ring leiden leiden tot een beperking van de
(groei van) de intensiteiten op de Pleyroute.

5.5 Effecten op ruimtelijke ordening en milieu

Milieu en ruimtelijke ordening vormen het vierde cluster van criteria waaraan de
twee netwerkalternatieven zijn getoetst. De studie naar een OLS-systeem is me-
de in gegeven door de verwachting dat een dergelijk systeem belangrijke maat-
schappelijke baten zal opleveren in de vorm van een verbetering van de kwaliteit
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van de leefomgeving. Allereerst zal worden ingegaan op de effecten van de twee
alternatieven op ruimtelijke ordening. Vervolgens zal aandacht worden besteed
aan de (positieve) effecten op milieu.

5.5.1 Ruimtelijke ordening

De ontwikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio heeft verschillende ef-
fecten op de ruimtelijke ontwikkeling van de regio. Bij het beschrijven van de ef-
fecten van de twee alternatieven is onderscheid gemaakt tussen:

Landschap;

Binnensteden;

Meekoppelende ruimtelijke ontwikkelingen;
Nieuwe kansen voor de KAN-regio.

Landschap

De ontwikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio zal de aanleg van nieu-
we infrastructuur met zich meebrengen. Waar het gaat om bovengrondse aanleg
kan dat leiden tot een aantasting van het bestaande landschap van de regio. Bij
het ontwerpen van de twee netwerkalternatieven is al zoveel mogelijk rekening
gehouden met deze negatieve effecten. In beide alternatieven is mede om deze
reden gekozen voor aansluiting bij bestaande infrastructuur. In alternatief A loopt
vrijwel het gehele bovengrondse traject parallel aan spoorlijnen en aan de A325.
In alternatief B is alleen in Nijmegen voorzien in een bovengronds tracé. Dit tra-
ject sluit aan bij de as Graafseweg-A326. Dat betekent dat de aantasting van het
landschap in beide varianten tot een minimum is beperkt. Dit neemt niet weg dat
de gevolgen voor het landschap in alternatief A groter kunnen zijn dan in alterna-
tief B.

Binnensteden

De twee netwerkalternatieven zijn beide gericht op het ontsluiten van de binnen-
steden van Arnhem en Nijmegen per OLS. Deze ontsluiting met een nieuwe mo-
daliteit kan in een aantal opzichten leiden tot een verbetering van de ruimtelijke
kwaliteit en de ruimtelijke potenties van de binnensteden.

De ontsluiting per OLS zal op de eerste plaats betekenen dat het aantal vracht-
en bestelwagens dat gebruik maakt van de wegen in de binnensteden zal afne-
men. De verwachte daling voor Arnhem bedraagt ruim 900 ritten en voor Nijme-
gen ruim 1.700 ritten per werkdag (zie [1). De verblijfskwaliteit in de binnenstad
kan hierdoor aanmerkelijk toenemen, juist omdat de vrachtwagens veel gebruik
moeten maken van de verblijffsgebieden in het centrum. Verwacht wordt dat het
natransport vanaf de WDC'’s slechts beperkte effecten op de verblijfskwaliteit
met zich mee zal brengen. Dit hangt samen met de gebruikte technieken
(rolcontainers, lichte elektrische voertuigen) en de geringe natransportafstand.
De toevoeging van een nieuwe modaliteit kan op de tweede plaats voordelen
bieden aan de individuele winkels en bedrijven. Enerzijds biedt het OLS-systeem
de mogelijkheid om (een deel) van de voorraad te verplaatsen naar het LSP. De
ruimte die hierdoor vrij komt kunnen de bedrijven gebruiken voor uitbreiding van
de (verkoop) activiteiten, zonder dat dit leidt tot een verhoging van de
(huur)lasten. Op langere termijn kunnen hierdoor zelfs kosten voor bedrijfsver-
plaatsing worden voorkomen. Ruimtegebrek is immers de belangrijkste verhuis-

G2354.A0/RO05/KMA/KK -62 - 5 september 2000



Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
Eindrapport

reden voor bedrijven. Hierbij moet wel worden aangetekend dat de mogelijkhe-
den voor verplaatsing van de voorraadfunctie niet moeten worden overschat. In
het verleden is al een deel van de voorraadfunctie verplaatst naar de distributie-
centra, zodat de mogelijkheden voor een verdere afname van de voorraad, 66k
bij aansluiting van de winkels en bedrijven op een OLS, beperkt zijn. Anderzijds
biedt aansluiting op een OLS-systeem ook een concurrentie-voordeel in vergelij-
king met bedrijven die hierop niet zijn aangesloten. Bedrijven en winkels in de
binnensteden zullen immers - meer dan andere bedrijven — in staat zijn om hun
klanten ‘just in time’ te bedienen.

Deze voordelen voor individuele bedrijven hebben ook voordelen voor de steden
als geheel. Zo sluit het voorkomen van bedrijfsverplaatsingen uitstekend aan bij
de wens van Arnhem en Nijmegen om de werkfunctie van de binnensteden te
versterken en in stand te houden. Omgekeerd kan een OLS-systeem een aan-
trekkende werking hebben op nieuwe bedrijven en winkels. Ook kan het OLS-
systeem op langere termijn worden ingezet om de aantrekkingskracht van de
binnenstad als winkelgebied te behouden. Dit kan door OLS en LSP te gebrui-
ken als ‘bezorgdienst’ voor gekochte goederen analoog aan experimenten in
Groningen. Bij het LSP zou dan een transferium kunnen worden gerealiseerd
voor winkelend publiek. Vanaf dit transferium kunnen bezoekers met de bus naar
de binnenstad. De producten die in de stad worden gekocht worden per OLS
naar het LSP gebracht, waar zij door de bezoekers kunnen worden opgehaald
en met de auto naar huis kunnen worden genomen. Het gebruik van het OLS op
deze wijze heeft niet alleen positieve effecten op de aantrekkelijkheid van de
binnensteden, maar kan ook leiden tot een positief mobiliteitseffect.

Het gebruik van het OLS voor goederenstromen naar de binnenstad en het ge-
bruik van het OLS als ‘bezorgdienst’ voor consumenten kunnen bovendien sa-
men de beleidsmatige ruimte creéren voor een verdere vergroting van het voet-
gangersgebied in de binnensteden. Voor zowel consumenten als vervoerders is
immers een alternatief beschikbaar. De vergroting van het voetgangersgebied
kan op haar beurt leiden tot versterking van de aantrekkelijkheid van de binnen-
steden.

Meekoppelende ruimtelijke ontwikkelingen

De ontwikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio zal aanleg van nieuwe
infrastructuur met zich meebrengen. Door de aanleg van het OLS te koppelen
aan andere ruimtelijk ontwikkelingen in de KAN-regio, zouden meerdere ge-
wenste ontwikkelingen tegen lagere totaal-kosten kunnen worden gerealiseerd.
Hier verschillen de twee netwerkalternatieven duidelijk van elkaar.
Netwerkalternatief A biedt een aantal mogelijkheden voor koppeling van ruimte-
like ontwikkelingen. Zo zou de aanleg van een bovengrondstracé langs de
spoorlijn naar Nijmegen kunnen worden gekoppeld aan de ontwikkeling van een
lightrail systeem op de corridor Wijchen — Nijmegen — Arnhem — Zevenaar. Als
bijvoorbeeld blijkt dat voor het aanleggen van een dergelijke lightrail-verbinding
een verbreding van de spoordijk noodzakelijk is, dan zou het buizensysteem van
het OLS in deze spoordijk kunnen worden ingepast. Een tweede mogelijkheid
kan bijvoorbeeld zijn gelegen in de koppeling van de OLS-buisleiding aan de
Nijmeegse spoorbrug aan de realisatie van een fietsbrug.

Ook netwerkalternatief B biedt verschillende mogelijkheden voor koppeling van
ruimtelijke ontwikkeling. Eén van de mogelijkheden is gelegen in de ontsluiting
van het LSP op Het Broek. De problematische bereikbaarheid van dit LSP zou
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ook kunnen worden omgezet in een kans, door een doelgroepstrook te realise-
ren op de Pleyroute die geschikt is voor vrachtwagens naar het LSP en voor
streek- en stadsbussen. De ontwikkeling van een LSP op het bedrijventerrein
Het Broek kan op de tweede plaats een impuls betekenen voor dit te revitalise-
ren bedrijventerreinen. Op dit terrein is ongeveer 30 ha beschikbaar op de voor-
malige terreinen van Billiton, gasfabriek en NS (Segmenterings- en Faserings-
plan, 1997). De ontwikkeling van het LSP kan worden gecombineerd met de
noodzakelijke investeringen voor de revitalisering. De realisatie van het LSP kan
bovendien een aantrekkende werking hebben op andere bedrijvigheid, waardoor
de risico’s van de revitalisering worden verminderd.

Nieuwe kansen voor de KAN-regio

De ontwikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio kan — in samenhang met
andere ontwikkelingen - ook nieuwe kansen bieden.

In netwerkalternatief A liggen er kansen om de logistieke potenties van het MTC
Valburg verder uit te bouwen. De huidige plannen voorzien vooral in een nationa-
le en internationale functie voor het MTC. Het toevoegen van een extra modali-
teit, de hoogwaardige koppeling met de binnensteden in de regio en de aanslui-
ting op het landelijk netwerk zouden tot een verdere uitbouw van de logistieke
functie kunnen leiden. Juist de koppeling aan de eindgebruikers via het OLS en
via het landelijk logistiek netwerk kan aantrekkelijk zijn voor bedrijven die zich
richten op Value Added Logistics. Het OLS kan zo een extra impuls betekenen
voor de ontwikkeling van het MTC.

Een tweede kans die voor beide alternatieven van belang is, is de aansluiting op
de hogesnelheidslijn (HSL). Door de geplande HSL-halte in Arnhem te koppelen
aan het OLS, ontstaan er mogelijikheden om de HSL ook voor snel en hoog-
waardig goederenvervoer te gebruiken. Hier liggen bijvoorbeeld mogelijkheden
voor het vervoer van bloemen vanuit het tuinbouw-concentratiegebied rondom
Huissen naar het Duitse achterland.

De komst van een OLS-systeem in de KAN-regio biedt nog een derde kans. De-
ze is gelegen in een belangrijke voorwaarde van een OLS-systeem: de concen-
tratie van bedrijvigheid. Juist bij een hoge concentratie van bedrijven op enkele
grotere bedrijventerreinen is het mogelijk om een goed functionerend regionaal
OLS-netwerk te ontwikkelen. Het OLS-systeem dwingt met andere woorden tot
een concentratie van de bedrijvigheid, hetgeen uistekend aansluit bij de be-
leidsmatige tendensen tot intensief ruimtegebruik en concentratie van activitei-
ten. Wat het OLS hier aan toevoegt is een toenemend draagvlak onder bedrijven
voor een concentratie van activiteiten. Bij een verdere uitbouw van het OLS-
netwerk zullen bedrijven zelf immers de aanwezigheid van een OLS als vesti-
gingsvoorwaarde gaan hanteren. Beleidsmatige wensen en marktendensen
kunnen zo dichter bij elkaar worden gebracht.

Conclusie

De twee netwerkalternatieven laten slechts beperkte verschillen zien voor wat
betreft de effecten op de ruimtelijke kwaliteit en structuur van de KAN-regio. De
effecten op het landschap zijn voor beide alternatieven beperkt. Verschillen zijn
vooral gelegen in de mogelijke meekoppelingsmogelijkheden. Beide alternatie-
ven bieden hiervoor aangrijpingspunten, maar de mogelijkheden verschillen af-
hankelijk van het buizentracé. Een duidelijke voorkeur voor één van de alterna-
tieven kan hier echter niet uit worden afgeleid.
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5.5.2 Milieu

De aanleg en het gebruik van de twee netwerkalternatieven zal verschillende
(positieve) milieu-effecten met zich meebrengen. Het belangrijkste effect is ui-
teraard de verwachte reductie in het aantal vrachtautokilometers. Deze reductie
is één van de achterliggende redenen voor de studies naar de kansen voor on-
dergronds transport. De analyse van de milieu-effecten heeft zich in deze studie
dan ook toegespitst op het aantal vrachtautokilometers en de daarmee samen-
hangende emissies.

Verandering in het totaal aantal afgelegde vrachtautokilometers

Voor het in kaart brengen van de gevolgen van de twee netwerkalternatieven
voor het aantal vrachtautokilometers is gebruik gemaakt van het Nieuw Regio-
naal Model van Rijkswaterstaat. Het NRM bevat gegevens over de omvang van
de goederenstromen van en naar verschillende herkomst- en bestemmings-
gebieden. Om uit deze gegevens het totaal aantal afgelegde vrachtwagenkilo-
meters in de situatie zonder OLS vast te stellen, is het noodzakelijk om voor ie-
der herkomst/bestemmingsgebied uit te gaan van een ‘maatgevende’ plaats voor
de afstand tussen herkomst/bestemmingsgebied en de vier concentratiegebie-
den van bedrijvigheid (binnenstad Arnhem, binnenstad Nijmegen, Winkelcentrum
Kronenburg en Winkelcentrum Dukenburg). Zo is voor het herkomst/bestem-
mingsgebied West-Nederland uitgegaan van Rotterdam als maatgevende plaats.
Door de afstand tussen Rotterdam en de vier concentratiegebieden te vermenig-
vuldigen met het aantal vrachtauto-verplaatsingen tussen deze gebieden, ont-
staat een totaaloverzicht van het aantal afgelegde kilometers naar de vier gebie-
den. Vervolgens is het noodzakelijk om het aantal afgelegde kilometers in de
situatie met de twee netwerkalternatieven vast te stellen. Hiertoe is voor elk her-
komst/bestemmingsgebied nagegaan wat het aantal kilometers is tussen de
‘maatgevende’ plaats van dat gebied en het betreffende LSP waar de goederen
in het OLS worden ingebracht. Door deze afstanden te vermenigvuldigen met
het aantal vrachtauto-verplaatsingen, wordt een beeld verkregen van het totaal
aantal afgelegde kilometers in de situatie met twee netwerkalternatieven.

De resultaten van deze berekeningen zijn opvallend. Zowel in netwerkalternatief
A als in netwerkalternatief B blijkt het aantal vrachtautokilometers toe te nemen.
Voor alternatief A hangt dit samen met de ligging van het LSP op MTC Valburg.
Het MTC is vooral op een ongunstige locatie gelegen voor het verkeer vanuit het
zuiden naar Nijmegen. Waar in de situatie zonder OLS rechtstreeks kan worden
geleverd aan Nijmegen-binnenstad en Winkelcentrum Dukenburg, moet in de
situatie met OLS worden doorgereden naar het MTC. Dit betekent bijvoorbeeld
dat elke vrachtwagen uit Tilburg zo’n vijf kilometer extra moet afleggen. Door de
grote omvang van de goederenstromen vanuit het zuiden, blijken deze extra ki-
lometers meer gewicht in de schaal te leggen dan het lagere aantal kilometers
voor de goederenstromen vanuit het noorden naar Nijmegen. Voor Arnhem geldt
een soortgelijke redenering. Hier wegen de extra kilometers voor het verkeer
vanuit het noorden ruimschoots op tegen de kortere afstanden voor het verkeer
vanuit het zuiden. In totaal betekent netwerkalternatief A dat het aantal vrachtau-
tokilometers benodigd voor de bevoorrading van de binnensteden van Arnhem
en Nijmegen en de twee stadsdeelcentra met 12 % toeneemt. Voor 2010 is
sprake van een nog sterkere toename in absolute aantallen (zie [J).
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Alternatief B heeft minder grote gevolgen voor het aantal afgelegde vrachtautoki-
lometers. Dit hangt uiteraard samen met het gegeven dat de twee LSP’s in dit
netwerk beter aansluiten bij de bestaande herkomst- en bestemmingsgebieden
van de goederenstromen. Voor Arnhem kan zelfs worden gesteld dat het aantal
afgelegde vrachtautokilometers niet zal veranderen als gevolg van de introductie
van een OLS. Het Broek is immers op een zeer korte afstand van binnenstad en
Winkelcentrum Kronenburg gelegen. Voor Winkelcentrum Dukenburg en het
LSP op Bijsterhuizen geldt min of meer hetzelfde. Anders ligt de situatie voor de
binnenstad van Nijmegen. Hier behoeft het vrachtverkeer uit het zuiden aanmer-
kelijk minder kilometers af te leggen. Het verkeer uit het noorden wordt echter
geconfronteerd met een forse verlenging van de afgelegde afstanden. Per saldo
zal voor de bevoorrading van de Nijmeegse binnenstad een groter aantal kilome-
ters moeten worden afgelegd in de situatie met een OLS volgens netwerkalter-
natief B. Voor de vier concentratiegebieden van bedrijvigheid — de binnensteden
van Arnhem en Nijmegen en de twee stadsdeelcentra - betekent de introductie
van alternatief B dat het aantal vrachtautokilometers met een kleine 4 % toe-
neemt. Ook hier zal in 2010 sprake zijn van een verdere toename van het aantal
afgelegde vrachtautokilometers.

Overigens moet voor beide berekeningen worden aangetekend dat er geen re-
kening is gehouden met mogelijke veranderingen in de gebruikte voertuigen als
gevolg van de introductie van een OLS. Het is bijvoorbeeld niet ondenkbaar dat
vervoerders zullen overschakelen op grotere voertuigen, omdat meerdere zen-
dingen nu op één plaats (het LSP) kunnen worden gedropt. De toename van het
aantal vrachtautokilometers zou dan ook iets lager kunnen liggen dan hier is in-
geschat. Belangrijker dan de veranderingen in het voertuig-gebruik is het feit dat
in de berekeningen is uitgegaan van een OLS-netwerk in de KAN-regio zonder
aansluiting op het landelijk logistiek netwerk. Berekeningen laten zien dat juist de
koppeling van OLS aan het landelijk netwerk kan leiden tot een aanmerkelijke
reductie van het totaal aantal afgelegde vrachtautokilometers (TNO, 1998).

Totaal aantal kilo- Extra kilometers Extra kilometers
meters zonder OLS in alternatief A in alternatief B
Nijmegen Binnenstad 14.753.198 157.217 1.327.796
Arnhem Binnenstad 7.225.911 2.565.415 0
Winkelcentrum Dukenburg 7.776.657 681.794 0
Winkelcentrum Kronenburg 4.638.178 727.130 0
Totaal 34.393.944 4.131.556 1.327.796

Tabel 5.3 De gevolgen van de twee netwerkalternatieven voor het aantal afgelegde vrachtautoki-
lometers per jaar, voor het scenario ‘Goederenvervoer nu’ (NRM 1994).

Afname van het totaal aantal stedelijke vrachtautokilometers

De twee netwerkalternatieven leiden dus niet tot een afname van het totaal aan-
tal afgelegde vrachtautokilometers. Bedacht moet echter worden dat de extra
kilometers vooral op de snelweg zullen worden afgelegd. Het aantal vrachtauto-
kilometers dat binnen de stad wordt afgelegd zal wel dalen in de situatie met een
OLS-netwerk. De ontwikkeling van één van beide alternatieve OLS-netwerken in
de KAN-regio zou met andere woorden wel kunnen leiden tot een verbetering
van de verblijfskwaliteit in de steden Arnhem en Nijmegen.
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Om deze positieve milieu-effecten van de netwerkalternatieven in beeld te bren-
gen is nagegaan hoeveel vrachtautokilometers binnen beide steden worden af-
gelegd in de situatie zonder een OLS-netwerk en in de situatie met netwerkalter-
natief A en B. Hiertoe is voor ieder herkomst/bestemmingsgebied ingeschat wel-
ke route zal worden gevolg en hoeveel stedelijke kilometers dit met zich mee-
brengt. Zo is voor de situatie zonder een OLS-netwerk ingeschat dat het verkeer
uit Noord-Nederland met bestemming Arnhemse binnenstad ongeveer 2 kilome-
ter door de stad zal afleggen, terwijl het verkeer uit zuidelijke richting ongeveer 5
kilometer door de stad (Arnhem-Zuid) zal afleggen. In de situatie met netwerkal-
ternatief A (LSP op het MTC Valburg) is er vanuit gegaan dat het verkeer uit
noordelijke richting alleen van het hoofdwegennet gebruik zal maken en dus
geen stedelijke kilometers zal afleggen. Het verkeer uit zuidelijke richting kan in
dit geval direct naar het MTC, zonder Arnhem te bereiken. Zo is voor ieder con-
centratiegebied van bedrijvigheid en voor ieder herkomst/bestemmingsgebied
een inschatting gemaakt van het aantal stedelijke vrachtautokilometers in de
huidige situatie en in de situatie met netwerkalternatief A en B.

De berekeningen maken duidelijk dat de twee alternatieve OLS-netwerken leiden
tot een aanzienlijke reductie van het aantal vrachtautokilometers binnen de ste-
den Arnhem en Nijmegen. De verschillen tussen alternatief A en alternatief B
blijken klein te zijn. In beide gevallen loopt het aantal binnenstedelijke vrachtau-
tokilometers per jaar terug met ongeveer 2 miljoen kilometer voor de huidige si-
tuatie. Voor het scenario ‘Goederenvervoer toekomst’ leveren de twee netwerk-
alternatieven een grotere reductie op in vergelijking met de situatie zonder OLS.
Dan bedraagt het verschil zo’n 3 miljoen vrachtautokilometers (zie tabel 5.4).

Reductie van het aantal binnen-stedelijke vrachtautokilome-

ters
Goederenvervoer nu Goederenvervoer toekomst
(NRM 1994) (NRM 2010)
Alternatief Alternatief B Alternatief Alternatief B
A A
Nijmegen Binnenstad 1.335.238 1.335.252 1.935.495 1.935.513
Arnhem Binnenstad 369.287 357.021 799.039 783.687
Winkelcentrum Dukenburg 136.289 136.289 175.308 175.308
Winkelcentrum Kronenburg 99.497 99.497 238.618 238.618
Totaal 1.940.311 1.928.0590 3.148.460 3.133.126

Tabel 5.4 De gevolgen van de twee netwerkalternatieven voor het aantal binnenstedelijke vracht-
autokilometers per jaar, voor de huidige en toekomstige situatie.

Afname van de stedelijke emissies

Om een beeld te verkrijgen van de positieve milieu-effecten van de twee net-
werkalternatieven, is de reductie in het aantal binnenstedelijke vrachtautokilome-
ters vertaald naar een reductie van de luchtvervuiling binnen de bebouwde kom.
De analyse is gericht op de belangrijkste emissies die zijn verbonden aan het
(vracht)verkeer. Het gaat om: CO, CO,, NO,, SO,, fijn stof (aerosolen) en Vluch-
tige Organische Stoffen (VOS). De emissie-afname is berekend op grond van de
totale afname van het aantal binnenstedelijke vrachtautokilometers en de be-
kende emissies voor vrachtwagens en trekkers binnen de bebouwde kom (CBS,
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1997). Bij de berekeningen is aangenomen dat er geen emissiebeperkende
maatregelen worden genomen, ook niet in de nabije toekomst. De resultaten van
de analyse zijn weergegeven in [1. De afname van de emissies zoals weergege-
ven in de tabel is vergelijkbaar met de inschattingen in het rapport ‘Transport
onder ons’ (IPOT, 1998).

Emissie Emissie afname binnen bebouwde kom
Goederenvervoer nu Goederenvervoer toekomst
Alternatief A Alternatief B Alternatief A Alternatief B
(60) 17.500 17.500 28.500 28.000
CO2 2.483.500 2.468.000 4.030.000 4.010.000
NOx 40.000 39.500 64.500 64.000
SO, 2.500 2.500 4.500 4.000
aerosool 3.500 3.500 6.000 6.000
VOS 12.500 12.500 20.500 20.000

Tabel 5.5 De emissie-afname binnen de bebouwde kom als gevolg van de twee netwerkalterna-
tieven, uitgedrukt in kilogram per jaar.

Om een beeld te verkrijgen van de betekenis van deze afnamen zijn in 0 ge-
gevens over de emissies voor de provincie Gelderland als geheel weergegeven.
Uit een combinatie van beide tabellen kan worden afgeleid dat de ontwikkeling
van een OLS vooral een positieve bijdrage zal leveren aan de afname van fijn
stof (aerosolen). Daarnaast heeft de reductie van de vrachtautokilometers vooral
betekenis voor de emissie van NO, en SO,. Hoewel de emissie-reducties slechts
een beperkt effect zullen hebben op de totale luchtvervuiling in de provincie Gel-
derland, kunnen op grond van de omvang van de emissie-reducties lokaal
rondom de binnensteden wel degelijk belangrijke verbeteringen in de luchtkwali-
teit optreden.

Totale emissies voor de provincie Gelderland (in tonnen)
(o0) C02 NOx S02 aerosool VOS
Provincie Gelderland 80.9000 5.280.000 53.100 3.250 2.840 23.100

Tabel 5.6 De totale emissies voor de provincie Gelderland, in tonnen per jaar.

5.6 Bedrijfseconomische effecten

De introductie van een OLS-systeem in de KAN-regio zal een wijziging in de lo-
gistieke ketens van de bedrijven in de regio betekenen. Bedrijven die gebruik
maken van een OLS kunnen geconfronteerd worden met een extra overslag van
goederen of met veranderingen in de aan te houden voorraden. Een OLS-
systeem heeft met andere woorden bedrijfseconomische effecten. Deze effecten
staan in deze paragraaf centraal.

Een belangrijk uitgangspunt bij het inschatten van de bedrijfseconomische effec-
ten zijn de kenmerken van de twee netwerkalternatieven. Het gaat dan om een
systeem met één respectievelijk twee LSP’s en vier WDC’s in de binnensteden
van Arnhem en Nijmegen. Gezien het aantal WDC’s wordt ervan uitgegaan dat
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maximaal 300 meter natransport nodig is naar winkels en bedrijven in de twee
binnensteden.

Aangezien er nog onvoldoende kennis beschikbaar is over de kosten van OLS-
terminals, de transportkosten door de buis en het eventuele natransport in de
binnensteden, zullen de bedrijfseconomische effecten vooral in kwalitatieve zin
worden weergegeven. Daar waar mogelijk worden deze effecten kwantitatief on-
derbouwd.

Als referentiekader voor de bedrijffseconomische effecten wordt de situatie in het
huidige (weg)transport genomen. De bedriffseconomische effecten zijn voor
twee denkbeeldige scenario’s in de toekomst weergegeven. In beide scenario’s
wordt er van uitgegaan dat het KAN-gebied deel uitmaakt van een landelijk net-
werk. Het verschil is dat in het eerste scenario er van wordt uitgegaan dat in de
meeste retail/detailhandelketens de retail-distributiecentra hun functie blijven be-
houden. In de tweede scenario wordt er van uitgegaan dat de LSP’s — mede on-
der druk van het beleid van de overheid) en bepaalde markttrends (toename le-
veringsfrequentie, minder logistieke concurrentie) —ook gaan fungeren als se-
cundaire (stads-) distributiepunten voor retailers. Deze twee scenario’s zouden
ook als een fasering in de tijd kunnen worden gezien, waarbij op langere termijn
door veranderingen in de logistieke organisatie van retailers geleidelijk een ver-
schuiving optreedt van scenario 1 naar scenario 2.

De twee scenario’s zijn vertaald naar de twee netwerkalternatieven. Dit heeft ge-
resulteerd in vier beelden van de toekomstige logistieke structuur in de KAN-
regio. De vier ‘beelden’ zijn weergegeven in [.

Bij het inschatten van de bedrijfseconomische effecten is een onderscheid ge-
maakt tussen vier mogelijke extra kosten:

- op- en overslag bij de LSP’s;

- de transportkosten door de buis;

- de servicegraad;,

- de mogelijke extra kosten voor het natransport in de steden.

Op- en overslagkosten LSP's

Indien de huidige structuur in de retaillogistiek blijft bestaan (scenario 1) zal een
OLS vaak leiden tot extra op- en overslagkosten. Het LSP vormt een extra punt
in de keten met extra variabele kosten (laden en lossen, opslag) en extra vaste
kosten. De vaste kosten (huur, personeel, informatiesystemen) van een distribu-
tiecentrum bedragen (ter illustratie) circa 3 miljoen gulden per jaar (voor een re-
latief klein distributiecentrum van 10.000 m?) tot 13 miljoen gulden per jaar (voor
een relatief groot distributiecentrum van 40.000 m?). Deze kosten wegen relatief
zwaar door in de totale logistieke kosten in de retailketens. Een extra op- en
overslagpunt in de keten (in de vorm van een LSP als onderdeel van een OLS)
leidt dus tot aanzienlijke extra kosten. Netwerkalternatief B (met LSP’s op Bijs-
terhuizen en Het Broek) leidt
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Figuur 5.1 Schematische weergave van de logistieke keten voor de twee netwerkalternatieven in

combinatie met de twee scenario’s.
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daarom tot nog meer extra kosten dan netwerkalternatief A (één LSP op MTC
Valburg).

Indien retailers de LSP’s gaan benutten voor de secundaire distributie (en dus
hun eigen distributiecentra niet langer gebruiken), slaan de nadelen van LSP’s
om in voordelen. Ten eerste vormen de LSP’s dan geen extra op- en overslag-
punt meer in de ketens. Ten tweede kan worden verwacht dat het totaal aantal
distributiecentra in Nederland zal afnemen. Alle retailers (food en non-food) in
Nederland hebben tezamen zo’n 80 regionale distributiecentra (dit is nog exclu-
sief specialistische distributiecentra). Indien er een landelijk netwerk ontstaat met
neutrale warehouses (LSP’s) op de belangrijkste logistieke knooppunten kan dit
aantal flink afnemen. Er treden dan schaalvoordelen op die leiden tot lagere kos-
ten dan in de huidige situatie. Voor het KAN-gebied blijft gelden dat twee LSP’s
duurder zijn dan één LSP. Er dient echter wel te worden vermeld dat in een
compleet landelijk netwerk met neutrale LSP’s (ter vervanging van de retail-
distributiecentra), één LSP voor het beide steden (Arnhem en Nijmegen) zou
kunnen leiden tot schaalnadelen. Het is denkbaar dat er dan een dusdanig groot
LSP nodig is dat dit leidt tot in-efficiency.

Transportkosten (buis)

De transportkosten door de buis vanaf het LSP naar de (binnen-)steden zouden
lager kunnen uitvallen dan het huidige (weg)transport. Het huidige wegtransport
naar de winkels in de binnensteden is relatief duur en zal door aangescherpt
flankerend beleid waarschijnlijk nog duurder kunnen worden. Door buizentrans-
port neemt het aantal drops sterk af (alle winkels hoeven niet meer apart te wor-
den beleverd) en er kan meer lading worden gebundeld. Dit kan tijd en geld be-
sparen.

De inschatting is dat in geval van twee LSP’s de totale transportkosten iets lager
uitvallen dat bij één LSP. Dit heeft te maken met de lagere investeringskosten
voor het aanleggen van de buizen. Bij lagere investeringskosten hoeft er minder
terugverdiend te worden. Dit betekent dat de transportkosten lager zullen uitval-
len in netwerkalternatief B (met een totale trajectlengte van 12 kilometer) dan in
netwerkalternatief A (met een totale trajectlengte van ruim 27 kilometer).

Er wordt geen verschil in kosten verwacht voor de twee toekomstscenario’s. Of
er nu een landelijk netwerk met of zonder directe einddistributie ontstaat, de
transportkosten door de buis blijven gelijk. Dit geldt overigens alleen als in beide
scenario’s evenveel gebruik wordt gemaakt van een OLS (bijvoorbeeld omdat
het door de overheid wordt afgedwongen). Scenario 1 zou — vanuit de markt ge-
zien — goed kunnen leiden tot minder gebruik van een OLS in het KAN-gebied.
In dat geval zullen de transportkosten door de buis waarschijnlijk hoger uitval-
len.

Servicegraad

In algemene zin zal de servicegraad van een OLS hoger (moeten) zijn dan het
traditionele transport. Een belangrijk pluspunt kan zijn de toegankelijkheid van
het systeem (een OLS heeft geen last van venstertijden). Verder zou een OLS
dusdanig moeten worden georganiseerd dat alle producten op tijd bij de winkels
komen. Dit zou ook een verbetering van de servicegraad inhouden omdat in het
huidige wegtransport dit door congestieproblemen niet altijd lukt (de gemiddelde
servicegraad op dit gebied is 90%).

G2354.A0/RO05/KMA/KK -71- 5 september 2000



Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
Eindrapport

Naar verwachting verschillen de twee netwerkalternatieven niet sterk voor wat
betreft servicegraad. In alternatief B kan de servicegraad wellicht iets hoger zijn
als gevolg van de kortere buistrajecten en daaraan verbonden kortere reistijd.
Daarentegen heeft alternatief A als voordeel dat meer lading kan worden gebun-
deld in de primaire distributie hetgeen tot meer efficiéntie leidt. In algemene zin
kan wel worden gesteld dat scenario 2 (LSP’s als retail-distributiecentra) leidt tot
een hogere servicegraad dan een OLS waarbij de retail-distributiecentra hun
functie blijven behouden en de LSP’s een extra overslagpunt in de logistieke ke-
ten met zich meebrengen (scenario 1).

Kosten natransport

Voor beide alternatieven en beide scenario’s geldt dat het natransport in de ste-
den leidt tot extra kosten in vergelijking met de huidige distributie. De enige wijze
waarop dit vermeden kan worden is dat winkels een eigen aansluiting hebben op
het buizennet. De voorlopige inschatting is dat dit (vanuit kostenoverwegingen)
voor slechts een klein aantal potentiéle gebruikers haalbaar kan zijn (grote wa-
renhuizen, grote supermarkten, ziekenhuizen etcetera).

Eindbeeld

De bedrijfseconomische effecten van een OLS-systeem in de KAN-regio zijn op
een rij gezet in (101,

Het eindbeeld laat zien dat een landelijk net met ondergrondse logistieke syste-
men waarbij de retail-distributiecentra hun functie blijven behouden (scenario 1)
leidt tot negatieve bedrijffseconomische effecten. Met name de extra kosten van
een LSP wegen zwaar door in deze eindbeoordeling. Dit is ook de reden dat
netwerkalternatief B (met twee LSP’s) slechter scoort dan netwerkalternatief A
(met één LSP).

De situatie verandert als de LSP’s gaan fungeren als retail-distributiecentra
(scenario 2). In dat geval zou een OLS in het KAN-gebied tot positieve bedrijfs-
economische effecten kunnen leiden. Er is geen sprake meer van een extra op-
en overslagpunt ten opzichte van de huidige situatie hetgeen tot aanzienlijke
voordelen kan leiden. Alleen het natransport in de steden zal een probleem blij-
ven. Ook in dit geval scoort netwerkalternatief A (iets) beter dan netwerkalterna-
tief B. In het geval van twee LSP’s zijn er extra kosten voor de op- en overslag te
verwachten en deze wegen relatief zwaar door in de eindbeoordeling.

Overigens moet hier wel worden opgemerkt dat vanuit het optiek van schaal-
grootte een OLS met twee LSP’s wellicht de voorkeur geniet. De geinterviewde
bedrijven hebben immers aangegeven dat zij niet uitsluiten dat één LSP te
grootschalig is (zie bijlage 3).
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Scenario 1: korte termijn Scenario 2: lange termijn
LSP naast retail-distributiecentra LSP als retail-
distributiecentrum
Alternatief A Alternatief B Alternatief A Alternatief B
Op- en overslagkosten -- - ++ +
Transportkosten (buis) 0/+ + 0/+ +
Servicegraad + + ++ ++
Kosten natransport -- -- -- --
Eindbeeld - -- +H++ +

Tabel 5.7 Bedrijfseconomische effecten van de twee netwerkalternatieven in vergelijking met de
huidige logistieke organisatie voor twee toekomstscenario’s (korte en lange termijn).

Toelichting:

- = negatief effect (bijvoorbeeld extra kosten)
0 = geen effect

+ positief effect

Zoals eerder in deze paragraaf al is aangegeven zouden de twee scenario’s in
Tabel 5.7 ook kunnen worden opgevat als een fasering in de tijd (in plaats van
een keuze tussen twee opties). Scenario 1 geldt daarbij voor de korte termijn
waarbij de kans op scenario 2 op langere termijn zal toenemen. Dit zou kunnen
betekenen dat bij de aanleg van een OLS rekening moet worden gehouden met
aanloopverliezen, maar dat deze op langere termijn wel weer terugverdiend kun-
nen worden.

5.7 Kosten

5.7.1 Investeringskosten

De totale kosten van de aanleg van een OLS-systeem worden bepaald door de
kosten van de samenstellende delen: Logistiek Stadspark, buisleidingensysteem
en Wijkdistributiecentra. Voor de twee netwerkalternatieven zullen de investe-
ringskosten verbonden aan elk van deze onderdelen op een rij worden gezet. Op
basis hiervan zullen de totale investeringskosten per netwerkvariant worden in-
geschat. Bij het inschatten van de kosten is gebruik gemaakt van onder andere
informatie van COLS (Consultants Ondergronds Logistiek Systeem), studies
naar de shuttleverbinding tussen Schiphol en een eiland in de Noordzee en in-
formatie van een aannemersbedrijf.

Netwerkalternatief A

In netwerkalternatief A worden de binnensteden van Arnhem en Nijmegen ontslo-
ten via één centraal LSP gelegen op het MTC of in de directe omgeving daarvan.
De binnensteden worden met een buizenstelsel van in totaal 27,25 kilometer
aangesloten op dit LSP. In elk van de binnensteden zijn vier WDC'’s voorzien.

Bij de berekening van de kosten van het LSP is uitgegaan van het OLS-
potentieel van de binnensteden van Arnhem en Nijmegen volgens het toekomst-
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scenario. Voor de binnensteden samen gaat het om een goederenvolume van
30.000 m® per week dat per OLS kan worden vervoerd. Er is uitgegaan van het
toekomstscenario om te voorkomen dat wordt geinvesteerd in een systeem dat
op korte termijn al met capaciteitsproblemen te kampen heeft.

Bij het berekenen van de capaciteit van het LSP is rekening gehouden met ruim-
te voor opslag en behandeling van goederen. Voor de opslag van goederen is
uitgegaan van een buffer om opslag voor een periode van een week mogelijk te
maken. Als wordt uitgegaan van ongeveer 8 pallets gestapeld op 1 m? die gedu-
rende een week worden opgeslagen, dan is voor opslag van 30.000 m® goede-
ren een opperviak nodig van ongeveer 3.500 m?>. Voor behandeling van de goe-
deren en overslag op OLS voertuigen is een opperviak van 5.000 m? ingeschat.
Het totale opperviak van het LSP bedraagt dan ongeveer 8.500 m®. Uitgaande
van een vierkante meter prijs van ongeveer 1.000 gulden, komen de kosten voor
aanleg van een LSP van deze omvang op ongeveer f 8,5 min.

Voor netwerkalternatief A is aanleg van een buizen-systeem van in totaal 27,25
kilometer noodzakelijk. Hiervan kan 22 kilometer boven de grond worden gerea-
liseerd en 5,25 kilometer onder de grond. De kosten verbonden aan het boven-
grondse buizen-systeem worden bepaald door de aanlegkosten per kilometer en
door de extra kosten die voortviloeien uit kruisingen met wegen, vaarwegen en
spoorwegen. De kosten van het ondergrondse systeem zijn in belangrijke mate
afhankelijk van de buisdiameter. Voor alle ondergrondse en bovengrondse tra-
cés is uitgegaan van een inwendige buisdiameter van 2 meter en een wanddikte
van ongeveer 0,25 meter.

Het traject MTC — Nijmegen binnenstad omvat de volgende onderdelen. Tussen
het MTC en de spoorbrug is voorzien in een bovengronds tracé met twee buizen
ten behoeve van tweerichtingsverkeer. Het tracé bevat vier belangrijke infra-
structuurkruisingen: A15, Griftdijk (tweemaal) en Waal. Bij de berekening van de
kosten is er rekening mee gehouden dat op termijn nog meer kruisingen moeten
worden aangelegd. In de variant wordt er vanuit gegaan dat aan de spoorbrug
twee buizen worden bevestigd. Als het niet mogelijk is om buizen aan de be-
staande brug te koppelen, zal het noodzakelijk zijn om een tunnel onder de Waal
te boren of een nieuwe brugconstructie te realiseren. In de raming van de kosten
is hiermee geen rekening gehouden. Vanaf de brug wordt uitgegaan van een
cirkelvormig ondergronds tracé onder de binnenstad van Nijmegen. Door te kie-
zen voor een cirkelvormig tracé kan worden volstaan met één buis voor eenrich-
tingsverkeer.

Het traject MTC — Arnhem binnenstad is vergelijkbaar met het traject naar de
binnenstad van Nijmegen. Ook voor Arnhem wordt uitgegaan van een boven-
gronds tweerichtingentracé (twee buizen) tot en met de brug over de Nederrijn.
Deze Nederrijn is tevens de belangrijkste kruising in het tracé. Vanaf de brug
wordt uitgegaan van een cirkelvormig ondergronds tracé onder de binnenstad
van Arnhem.

Op grond van deze uitgangspunten worden de investeringskosten voor het bui-
zen-systeem naar de binnenstad van Nijmegen geraamd op f 49,5 min. De kos-
ten voor het traject naar Arnhem liggen iets hoger: f 51,5 min. De totale investe-
ringskosten voor het buizen-systeem in alternatief A bedragen dan f 101 min.

De raming voor het buizenstelsel omvat de kosten verbonden aan het tracé
(kruisingen, koppeling aan bruggen, koppeling van bovengronds en ondergronds
tracé) en de kosten verbonden aan ventilatieschachten en dergelijke. In de ra-
ming is geen rekening gehouden met de kosten van OLS-voertuigen en bijbeho-
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rende voorzieningen zoals remises, opstelplaatsen, infrastructuur en gebouwen
ten behoeve van elektriciteit en onderhoudswerkplaatsen. Ook zijn de kosten
voor het besturingssysteem buiten beschouwing gelaten.

Naast LSP en het buizensysteem bepalen de WDC'’s in de binnensteden van
Arnhem en Nijmegen de kosten van alternatief A. Voor beide steden wordt uitge-
gaan van vier WDC’s die aan het ondergrondse tracé worden gekoppeld. Met
andere woorden, alle WDC’s worden onder de grond gerealiseerd, waar mogelijk
in aansluiting op bestaande kelders van winkels en bedrijven. De omvang van de
WDC'’s is afgeleid uit de totale omvang van het goederenvervoer per OLS. Deze
omvang is 30.000 m® goederen per week voor de twee binnensteden als geheel.
Dit komt overeen met 600 m® per WDC per werkdag. Bij de berekening is er
verder vanuit gegaan dat op het WDC vrijwel geen voorraad wordt aangehou-
den. Dit is ook niet nodig: het OLS biedt de mogelijkheid om de goederen op
verzoek ‘just in time’ aan de WDC'’s te leveren. Dit betekent dat alleen ruimte
nodig zal zijn voor de behandeling van de goederen. De omvang van een WDC
is dan geraamd op ongeveer 400m?.

De kosten voor het realiseren van een WDC onder het maaiveld bedragen naar
verwachting op ongeveer f 1.600 per m°. Daarmee komen de totale investe-
ringskosten voor de 8 WDC’s op f 6 min.

De kosten voor de drie samenstellende delen van netwerkalternatief A zijn in [J[]
op een rij gezet. De kosten voor het LSP bedragen f 8,5 min, voor het gehele
buisleidingenstelsel f 101 min en voor de acht WDC’s f 6 min. Het buisleidin-
genstelsel neemt met andere woorden de bulk van de kosten voor zijn rekening.

Netwerkalternatief B

In netwerkalternatief B worden de binnensteden van Arnhem en Nijmegen af-
zonderlijk ontsloten. Het LSP voor Arnhem is voorzien op bedrijventerreinen Het
Broek/Kleefsche Waard/Westervoortsedijk, het LSP voor Nijmegen op bedrijven-
terrein Bijsterhuizen. De twee binnensteden worden met een buizenstelsel van
5,25 kilometer respectievelik 6,75 kilometer aangesloten op deze LSP’s.
Evenals in netwerkalternatief A zijn ook in alternatief B in elk van de binnenste-
den vier WDC'’s voorzien.

Bij de berekening van de kosten van de LSP’s zijn dezelfde uitgangspunten ge-
hanteerd als voor alternatief A. Dit betekent dat de beide LSP’s samen zorg dra-
gen voor een doorvoer van een goederenvolume van 30.000 m® per week. Dit
volume zal — gezien de omvang van de goederenstromen volgens de productie-
structuur-benadering - ongeveer gelijkelijk zijn verdeeld over beide binnenste-
den. Het totaal benodigde oppervlak voor twee LSP’s zal ten gevolge van effici-
entie-verlies hoger zijn dan voor één LSP. Aangenomen is dat het totale opper-
vlak ongeveer 2.000 m* hoger zal liggen. De kosten voor de twee LSP’s komen
dan op f 10,5 min.

Voor netwerkalternatief B is aanleg van een buizen-systeem van in totaal 12 ki-
lometer noodzakelijk. Hiervan kan 4,5 kilometer boven de grond worden gereali-
seerd en 7,5 kilometer onder de grond.

Het traject Bijsterhuizen — Nijmegen binnenstad kan voor 4,5 kilometer boven-
gronds worden aangelegd en voor 2,25 kilometer ondergronds. In het tracé zijn
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twee belangrijke kruisingen voorzien: A73 en Maas-Waalkanaal. Bij de bereke-
ning van de kosten is er rekening mee gehouden dat op termijn meer kruisingen
moeten worden aangelegd. In de variant wordt er vanuit gegaan dat aan de brug
over het kanaal twee buizen worden bevestigd. Als het niet mogelijk is om buizen
aan de bestaande brug te koppelen, zal het noodzakelijk zijn om een tunnel te
boren of een nieuwe brugconstructie te realiseren. In de raming van de kosten is
hiermee geen rekening gehouden. Het ondergrondse deel van het tracé zal cir-
kelvormig onder de binnenstad van Nijmegen worden aangelegd. Door te kiezen
voor een cirkelvormig tracé kan worden volstaan met één buis voor eenrichtings-
verkeer. Voor het traject Het Broek — Arnhem binnenstad is uitgegaan van een
volledig ondergronds tracé van 5,25 kilometer. Er is gekozen voor één buis
overgaand in een cirkelvormig tracé onder de binnenstad van Arnhem. Bij de
berekening van de kosten zijn dezelfde uitgangspunten gehanteerd als in alter-
natief A. Op grond van deze uitgangspunten bedragen de investeringskosten
voor het Nijmeegse tracé f 32,3 min en voor het Arnhemse tracé f 49 min. De
totale investeringskosten voor het buizen-systeem in alternatief A komen dan op
ongeveer f 82 min.

Tenslotte is ook in netwerkalternatief B voorzien in vier WDC'’s in elke binnen-
stad. De totale investeringskosten liggen uiteraard op hetzelfde niveau als alter-
natief A. De kosten voor de 8 WDC'’s bedragen f 6 min. De kosten voor de drie
samenstellende delen van netwerkalternatief A zijn in (1] op een rij gezet. De
kosten voor het LSP bedragen f 10,5 min, voor het gehele buisleidingenstelsel f
82 min en voor de acht WDC’s f 6 min. Het buisleidingenstelsel neemt dus ook
in alternatief B de bulk van de kosten voor zijn rekening.

Aanvullende kosten

De investeringskosten van de infrastructuur — LSP’s, buizenstelsel en WDC’s —
bestaan niet alleen uit de directe kosten verbonden aan het aanleggen van de
infrastructuur. Naast deze directe kosten zijn nog een aantal andere kostenpos-
ten van belang. Het gaat om de indirecte kosten (waaronder overhead-kosten),
bijkomende kosten (in de vorm van onder andere ontwerp, onderzoek en
landaankopen), onvoorziene kosten en het geldende BTW-tarief. Voor al deze
kostenposten zijn ramingen gemaakt voor de twee varianten. Deze aanvullende
kosten zijn weergegeven intabel 5.8. Bij de berekening van alle kosten is prijspeil
1999 aangehouden.
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Netwerkalternatief A Netwerkalternatief B

Omvang Kosten Omvang Kosten
LSP 8.500 m? 8,5 min 2*5.250 m? 10,5 min
Buisleidingen bovengronds
Arnhem 13,5 km 27,5 min - -
Nijmegen 8,5 km 21,5 min 4,5 km 11,3 min
Buisleidingen ondergronds
Arnhem 3 km 28 min 5,25 km 49 min
Nijmegen 2,25 km 24 min 2,25 km 21 min
WDC's 8 * 400 m? 6 min 8 * 400 m? 6 min
Indirecte kosten - 30,5 min - 26 min
Bijkomende kosten - 42 min - 36 min
Onvoorziene kosten - 28 min - 24 min
BTW 17,5% 38 min 17,5% 32 min
Totaal
50% kans op overschrijding 254 min 216 min
Totaal
15% kans op overschrijving 304 min 277 min

Tabel 5.8 De kosten voor een OLS-systeem in de KAN-regio volgens netwerkalternatief A en net-
werkalternatief B.

In tabel 5.8 zijn de totale kosten voor de twee alternatieven op een rij gezet. De
tabel laat zien dat de twee alternatieven elkaar niet veel ontlopen. De investe-
ringskosten van alternatief B liggen als gevolg van de kortere buizenstelsels on-
geveer f 38 min lager dan de kosten voor alternatief A. De verschillen zijn be-
perkt in vergelijking met de lengte van de buistracés in beide varianten. Alterna-
tief Alis immers 2,5 keer zo lang als alternatief B. De kosten van alternatief A zijn
relatief laag doordat een groot deel van het benodigde buizenstelsel boven-
gronds kan worden gerealiseerd. De verschillen tussen alternatief A en B worden
verder verkleind door de hogere kosten die zijn verbonden aan de aanleg van
twee LSP’s in alternatief B.

Overigens moet wel worden aangetekend dat de exploitatiekosten van alternatief
B wel eens fors lager zouden kunnen liggen. Door de kortere buistrajecten zal
het mogelijk zijn om met relatief minder OLS-voertuigen te opereren. Bovendien
zullen de investeringskosten voor onder andere de voertuiggeleidingssystemen
hoger liggen dan in alternatief B.

5.7.2 Exploitatie van een OLS

Bij de ontwikkeling van nieuwe infrastructuur spelen uiteraard niet alleen de in-
vesteringskosten een rol. Ook de exploitatie van het vervoerssysteem is van be-
lang. De exploitatie van het OLS-systeem zal in deze paragraaf op twee manie-
ren worden benaderd. Enerzijds zullen de kosten verbonden aan de exploitatie
van een OLS in beeld worden gebracht. Anderzijds is een inschatting gemaakt
van de benuttingsgraad van het OLS-systeem. De verwachte benuttingsgraad is
immers een belangrijke overweging bij het aanleggen van nieuwe infrastructuur.
Nieuwe wegen en spoorwegen worden pas aangelegd als de verwachte benut-
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tingsgraad een zeker niveau heeft bereikt. Om deze reden is een analyse uitge-
voerd naar de verwachte benuttingsgraad van beide netwerkalternatieven.

Exploitatiekosten

Het inschatten van de exploitatiekosten van een OLS is geen eenvoudige opga-
ve. Tot nu toe is er nog geen ervaring opgedaan met vergelijkbare vervoerssys-
temen, waardoor het niet eenvoudig is om de hoogte van de verschillende kos-
ten in te schatten. Om in het kader van deze studie toch een beeld te verkrijgen
zZijn twee varianten doorgerekend: een ‘goedkope’ en een ‘dure’ variant. In de
twee varianten zijn verschillende aannamen voor de kosten gehanteerd. Door
met twee varianten te werken kan een beeld worden verkregen van de band-
breedte waarbinnen de exploitatiekosten zich naar verwachting bevinden.

De exploitatiekosten van een OLS worden enerzijds bepaald door de kosten ver-
bonden aan de infrastructuur en anderzijds door de kosten die voortvioeien uit
het gebruik een OLS-systeem. De kosten verbonden aan de infrastructuur be-
staan uit afschrijvings- en onderhoudskosten van de infrastructuur. De hoogte
van deze kosten hangt vrijwel rechtstreeks samen met de omvang van de inves-
teringen. Voor de goedkope en dure variant zijn deze kosten dan ook als een
percentage van de investeringskosten uitgedrukt. In 1] zijn de percentages die
in de twee varianten zijn gehanteerd op een rij gezet.

Naast de kosten voor afschrijving en onderhoud van de infrastructuur, worden de
exploitatiekosten van een OLS bepaald door de kosten verbonden aan het ge-
bruik van het OLS. Het gaat dan om de gezamenlijke kosten van besturingssys-
teem en OLS-voertuigen. De kosten voor het besturingssysteem zijn in deze
studie losgekoppeld van de investeringskosten, omdat de keuze voor het bestu-
ringssysteem erg afhankelijk is van de gebruikte voertuigen. Grofweg gaat het
daarbij om de keuze tussen intelligente voertuigen en een ‘dom’ besturingssys-
teem (bijvoorbeeld conventionele rails) en ‘domme’ voertuigen in combinatie met
een slim besturingssysteem (bijvoorbeeld electronische banen).

Het aandeel van voertuigen en besturingssysteem in de exploitatie van een OLS

wordt bepaald door de kosten voor afschrijving en onderhoud van voertuigen en

systeem. Dit betekent dat de investeringskosten voor deze OLS-onderdelen in
beeld moeten worden gebracht. Deze zien er voor de voertuigen en het bestu-
ringssysteem als volgt uit:

- De investeringskosten voor de voertuigen zijn afhankelijk van het aantal
voertuigen dat noodzakelijk is voor het accommoderen van het verwachte vo-
lume en van de prijs van een voertuig. Het aantal voertuigen is berekend op
grond van aannamen over onder andere het volume van de OLS-voertuigen,
de snelheid van de voertuigen, de laad- en lostijd en het aantal uren dat het
OLS-systeem kan worden gebruikt (zie [1[]). Op grond van deze uitgangs-
punten is berekend dat voor netwerkalternatief A een kleine 200 voertuigen
nodig zijn en voor netwerkalternatief B een kleine 90 voertuigen. Het verschil
tussen beide varianten is gelegen in het feit dat de voertuigen in alternatief A
een langer traject moeten afleggen. Hierdoor is een voertuig langer onder
weg om dezelfde hoeveelheid goederen tussen LSP en WDC te vervoeren.
De consequenties is dat meer voertuigen nodig zijn voor het vervoeren van
dezelfde hoeveelheid goederen. De prijs van de voertuigen is uiteraard af-
hankelijk van het type voertuig dat wordt gekozen. ‘Domme’ voertuigen zullen
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relatief goedkoop zijn en ‘slimme’ voertuigen relatief duur. Ten behoeve van
deze studie wordt uitgegaan van een prijs van respectievelijk f 100.000 en f
200.000.

- De investeringskosten voor het besturingssysteem zijn afhankelijk van de
lengte van het buisleidingen-tracé en de prijs per kilometer. De lengte van
het buisleidingentracé in de twee netwerkalternatieven is weergeven in . De
prijs per kilometer is afhankelijk van het systeem: een ‘dom’ besturingssys-
teem is uiteraard goedkoper dan een ‘slim’ systeem. Voor deze studie wordt
uitgegaan van een kilometerprijs van respectievelik f 500.000 en f
1.500.000.

De investeringskosten van de goedkope en dure variant kunnen op basis van
deze cijfers worden bepaald. Voor de goedkope variant zal worden uitgegaan
van een goedkoop besturingssysteem en dure voertuigen, voor de dure variant
geldt de omgekeerde combinatie. Op basis hiervan kunnen de investeringskos-
ten in voertuigen en besturingssysteem worden ingeschat. Deze zijn tabel 5.9 op
een rij gezet. De exploitatiekosten voor voertuigen en besturingssysteem (af-
schrijving en onderhoud) kunnen vervolgens worden afgeleid uit deze investe-
ringskosten.

Netwerkalternatief A Netwerkalternatief B

Goedkope variant  Dure variant ~ Goedkope variant Dure variant

Voertuigen 38.305.556 19.152.778 8.562.500 8.562.500
Besturingssysteem 13.625.000 40.875.000 6.000.000 18.000.000
Totaal 51.930.556 60.027.778 14.562.500 26.562.500

Tabel 5.9 De investeringskosten voor OLS-voertuigen en besturingssysteem, voor de twee net-
werkalternatieven en de goedkope en dure exploitatievariant.

De investeringskosten voor infrastructuur en voor voertuigen en besturingssys-
teem vormen de basis voor het inschatten van de exploitatiekosten van het OLS.
Zoals hiervoor aangegeven worden deze bepaald door de kosten voor afschrij-
ving en onderhoud. Voor de goedkope en dure variant zijn deze kosten dan ook
als een percentage van de investeringskosten uitgedrukt. In tabel 5.10 zijn de
percentages die in de twee varianten zijn gehanteerd op een rij gezet.
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Goedkope variant Dure variant
Afschrijving Onderhoud Afschrijving Onderhoud
Buizenstelsel 2,5% 5,0% 4,0% 10,0%
LSP’'s en WDC'’s 2,5% 5,0% 4,0% 10,0%
Voertuigen 10,0% 5,0% 20,0% 10,0%
Besturingssysteem 10,0% 5,0% 20,0% 10,0%

Tabel 5.10 De aannamen waarop de berekening van de exploitatiekosten is gebaseerd, uitge-
splitst naar goedkope en dure variant.

Op basis van de hiervoor beschreven uitgangspunten kunnen de exploitatiekos-
ten in beeld worden gebracht. In [J[] en [I[] zijn deze kosten voor netwerkalter-
natief A en B op een rij gezet. De tabellen laten zien dat er aanzienlijke verschil-
len zijn tussen de twee netwerkalternatieven. In de goedkope variant is alterna-
tief A ruim twee keer zo duur als alternatief B: f 30 miIn respectievelijk f 14 min.
In de dure variant zijn de verschillen minder groot. De jaarlijkse exploitatiekosten
bedragen in dit geval ruim f 60 min voor alternatief A en bijna f 47 min voor al-
ternatief B. De jaarlijkse exploitatiekosten zijn op grond van het te vervoeren vo-
lume in het scenario ‘Goederenvervoer toekomst’ vertaald naar een prijs per ku-
bieke meter. Uitgaande van een te vervoeren volume van 30.000 m® voor het
scenario ‘Goederenvervoer toekomst' (zie [11] 3.12) varieert deze prijs in de
goedkope variant tussen f 10,- voor alternatief B en f 20,- voor alternatief A.
Voor de dure variant liggen de cijfers op respectievelijk f 31,- en f 40,- per ver-
voerde ‘kuub’. Deze kosten zijn qua omvang vergelijkbaar met de prijs die Van
Gend en Loos berekent voor het leveren van pallets (f 60,- tot f 100,- per pallet)
(DynaVision Management Consultancy, 1999).

Bij het interpreteren van de cijfers moet overigens wel worden bedacht dat het
vervoer per OLS slechts een deel van het transport zal overnemen. De totale
transportkosten zullen bestaan uit vervoer per vrachtauto en per OLS. Verder
moet worden opgemerkt dat bij het inschatten van de exploitatiekosten van het
OLS geen rekening gehouden is met de energie- en personele kosten die aan
het gebruik van een OLS zijn verbonden. Verwacht wordt dat deze kosten relatief
bescheiden zijn ten opzichte van de kosten verbonden aan afschrijving en on-
derhoud, juist ook omdat voor het OLS wordt uitgegaan van een hoogwaardig en
semi-automatisch systeem van laden en lossen.
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Goedkope variant
Netwerkalternatief A Netwerkalternatief B
Afschrijving Onderhoud Onderhoud Afschrijving
Buizenstelsel 6,6 min 5,8 min 4,6 min 26,6 min
LSP’s en WDC'’s 1,0 min 1,2 min 0,9 min 3,8 min
Voertuigen 3,8 min 0,9 min 0,2 min 1,9 min
Besturingssysteem 1,3 min 0,6 min 0,1 min 4,1 min
Jaarlijkse exploitatiekos- 30,5 min 14,2 min
ten
Prijs per vervoerde m® T 20,- f10,-

Tabel 5.11 Exploitatiekosten van de twee netwerkalternatieven voor de goedkope variant, uitge-
drukt in jaarlijkse exploitatiekosten en in gulden per vervoerde m°.

Dure variant
Netwerkalternatief A Netwerkalternatief B

Afschrijving Onderhoud Afschrijving Onderhoud

Buizenstelsel 10,6 min 26,6 min 9,2 min 23,0 min
LSP’s en WDC'’s 1,5 min 3,8 min 1,9 min 4,7 min
Voertuigen 3,8 min 1,9 min 1,7 min 0,9 min
Besturingssysteem 8,2 min 4,1 min 3,6 min 1,8 min
Jaarlijkse exploitatiekos- 60,6 min 46,7 min

ten

Prijs per vervoerde m® 1 40,- f31,-

Tabel 5.12 Exploitatiekosten van de twee netwerkalternatieven voor de dure variant, uitgedrukt in
jaarlijkse exploitatiekosten en in gulden per vervoerde m?®.

Benuttingsgraad OLS-systeem

De verwachte benuttingsgraad van infrastructuur is een belangrijke overweging
bij de besluitvorming over de aanleg van die infrastructuur. Snelwegen en spoor-
liinen worden pas gerealiseerd als voldoende verkeer op de nieuwe verbindingen
wordt verwacht. Een OLS verschilt in dit opzicht niet: pas als een behoorlijke be-
nuttingsgraad op de buistrajecten mag worden verwacht, ligt het voor de hand
om een OLS aan te leggen.

De benuttingsgraad van nieuwe infrastructuur wordt bepaald door de capaciteit
van die infrastructuur en het verwachte gebruik. Om een inschatting te maken
van de verwachte benuttingsgraad van de twee netwerkalternatieven is de capa-
citeit van het OLS-systeem geconfronteerd met het verwachte volume aan goe-
deren dat per OLS zal worden vervoerd.

De capaciteit van een OLS-systeem wordt bepaald door een groot aantal facto-
ren, zoals snelheid van de voertuigen, het volume per voertuig, de benodigde
laad- en lostijd, de logistieke inrichting van LSP en WDC. Bij het ontbreken van
vergelijkbare systemen, is het noodzakelijk om aannamen te maken over deze
kenmerken van het OLS-systeem. De relevante aannamen zijn op een rij gezet
in tabel 5.13. In de aannamen is een onderscheid gemaakt tussen de kenmer-
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ken van de OLS-voertuigen, de kenmerken van de knooppunten in het netwerk
en de kenmerken van het OLS-systeem als geheel. Samen zijn deze ‘systeem-
onderdelen’ bepalend voor de capaciteit van het gehele systeem.

De kenmerken van de OLS-voertuigen bepalen de maximale theoretische capa-
citeit van het OLS-systeem. Zoals de capaciteit van een snelweg wordt bepaald
door de snelheid van de personenauto’s en de afstanden tussen de passerende
auto’s, zo geldt ook voor een OLS dat de snelheid van de voertuigen en de on-
derlinge afstand tussen de voertuigen bepalend is voor de maximale capaciteit
van het systeem. In aansluiting bij studies naar mogelijke vervoerstechnieken
wordt in deze studie uitgegaan van automatisch geleide voertuigen die zich over
het buizentracé verplaatsen met een snelheid van ongeveer 20 km/u en met een
onderlinge afstand van ongeveer 22 meter (DTO, 1997). Dit betekent een volg-
tijd van de voertuigen van 4 seconden. Uitgaande van deze cijfers kunnen zich
theoretisch maximaal 900 voertuigen per uur door het OLS verplaatsen (3600
seconden / 4 seconden volgtijd).

Kenmerken Aannamen
OLS-voertuigen Formaat (I x b x h) 2 x1x1,25 meter
Snelheid 20 km/u of 5,5 m/s
Minimale onderlinge afstand in tijd 4 seconde
Laadvermogen 2,5 m°
Knooppunten Opstelcapaciteit WDC 2 of 5 voertuigen
Verdeling goederen over WDC'’s één WDC met belasting van 50%
Manouvreer- en laad- en lostijd 2 minuten
OLS-systeem Operationaliteit 16 uur per dag

6 dagen per week
50 weken per jaar

Tabel 5.13 De aannamen die zijn gehanteerd voor de berekening van de capaciteit van het OLS-
systeem in de KAN-regio.

Een dergelijke maximale theoretische capaciteit is alleen haalbaar als het gaat
om verplaatsingen over een tracé zonder knooppunten. Net zoals op- en afritten
en kruisingen bepalend zijn voor de capaciteit van snelwegen, zo spelen ook de
knooppunten in het OLS-systeem een bepalende rol voor de reéle theoretische
capaciteit van het OLS. De knooppunten in het OLS-systeem omvatten de LSP’s
en WDC'’s. Daar moeten goederen worden geladen en gelost en moeten voer-
tuigen elkaar kunnen passeren. Verwacht mag worden dat vooral de WDC'’s in
de praktijk bepalend zullen zijn voor de capaciteit van het gehele OLS. De
WDC'’s zijn immers redelijk klein van omvang en bieden daardoor weinig ruimte
voor het opstellen van voertuigen voor laden en lossen.

De berekening van de reéle theoretische capaciteit is dan ook gebaseerd op
aannamen over de kenmerken van de WDC'’s. In de berekening is ervan uitge-
gaan dat voertuigen op een WDC op een ‘zijspoor’ worden geplaatst voor lossen
en laden. Na het laden en lossen kunnen de voertuigen hun weg vervolgen op
het ‘hoofdspoor’ in de richting van LSP of een volgend WDC. De exacte opstel-
ruimte is bepalend voor het aantal voertuigen dat tijdelijk bij het WDC kan wor-
den opgesteld en daarmee voor het ‘knooppunt-effect’ van het WDC. Hoe meer
voertuigen bij het WDC kunnen worden opgesteld, hoe lager dit ‘knooppunt-
effect’.
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Om een beeld te krijgen van de omvang van het ‘knooppunt-effect’ zijn twee va-
rianten onderscheiden. In de eerste variant zijn op elke WDC slechts twee op-
stelplaatsen voor OLS-voertuigen aanwezig, in de tweede variant zijn vijf van
deze opstelplaatsen aanwezig. In dit laatste geval zal op iedere WDC een be-
hoorlijke opstelruimte moeten worden gecreéerd (tenminste 15 m?). Een tweede
aanname betreft de verdeling van de goederen over de vier WDC’s. Hoe meer
goederen hetzelfde WDC als bestemming hebben, hoe meer dit WDC bepalend
zal zijn voor de capaciteit van het gehele systeem. Bij het berekenen van de ca-
paciteit is ervan uitgegaan dat één WDC maximaal 50% van alle vervoerde goe-
deren ontvangt. Tenslotte is een aanname noodzakelijk over de laad- en lostijd
van een voertuig. Deze tijd bepaalt immers hoe snel het ‘zijspoor’ op het WDC
weer vrij is voor het volgende voertuig. Voor deze studie is uitgegaan van een
manouvreer- en laad- en lostijd van 2 minuten. Dit is een reéle tijd als wordt uit-
gegaan van automatisch laden en lossen en een hoogwaardig manouvreer-
systeem (Visser, Vermunt & Binsbergen, 1998: 19).

Op basis van de aannamen over opstelruimte bij de WDC, verdeling van de
goederen en laad- en lostijd kan worden berekend hoeveel voertuigen er per uur
door het OLS-systeem kunnen worden verwerkt. In de variant met opstelruimte
voor slechts twee voertuigen, zal de onderlinge afstand tenminste 30 seconden
moeten bedragen. Dan is er voldoende tijd om een voertuig te laden en te lossen
en weer bijtijds op te nemen in de reeks van voertuigen op het ‘hoofdspoor’. Dat
betekent dat er per uur 120 voertuigen door het OLS-systeem kunnen worden
verwerkt. In de variant met opstelruimte voor vijf voertuigen, dan kan deze af-
stand worden gereduceerd tot 12 seconden. Per uur kunnen er in deze variant
300 voertuigen door het OLS worden verwerkt.

Voor het berekenen van de reéle theoretische capaciteit is het tenslotte noodza-
kelijk om aannamen te hanteren over het aantal uren en dagen dat het OLS-
systeem operationeel is. De meerwaarde van het OLS is gelegen in een bereik-
baarheid die de huidige venstertijden voor de binnensteden ruimschoots over-
stijgt. Voor deze studie is uitgegaan van een operationaliteit van 16 uur per dag
en 6 dagen per week. In tabel 5.14 is de capaciteit voor de twee varianten op
een rij gezet.

Variant Rekenwijze Resulterende capaciteit
2 opstelplaatsen 120 voertuigen per uur x 16 uur per dag x 28.000 m® / week

bij WDC 6 dagen per week x 2,5 m® per voertuig

5 opstelplaatsen 300 voertuigen per uur x 16 uur per dag x 72.000 m® / week

bij WDC 6 dagen per week x 2,5 m® per voertuig

Tabel 5.14 De capaciteit van het OLS per week voor de twee varianten (van het aantal opstel-
plaatsen bij de WDC’s).

Overigens zal de werkelijke capaciteit van het OLS-systeem in de praktijk naar
verwachting iets lager liggen dan de reéle theoretische capaciteit. Zo kunnen
storingen of defecte voertuigen leiden tot tijdelijke verlaging van de capaciteit.
Ook zullen vertragingen bij laden en lossen zich direct vertalen in een verlaging
van de werkelijke capaciteit van het systeem.

De capaciteit vormt de basis voor het berekenen van de benuttingsgraad van het
OLS-systeem in de KAN-regio. De benuttingsgraad wordt afgeleid uit de verhou-
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ding tussen capaciteit en te vervoeren volume. Theoretische ligt de benuttings-
graad tussen 0% en 100%. In het eerste geval wordt de infrastructuur in het ge-
heel niet gebruikt, in het tweede geval wordt de capaciteit volledig benut.

Voor het te vervoeren volume wordt gebruik gemaakt van de gegevens uit de
invalshoek productiestructuur. Bij het berekenen van de benuttingsgraad is ervan
uitgegaan dat voorlopig alleen de binnensteden van Arnhem en Nijmegen wor-
den aangesloten op het OLS-systeem. De winkelcentra Kronenburg en Duken-
burg worden hier dus buiten beschouwing gelaten. De omvang van het te ver-
voeren volume komt daarmee in het scenario ‘Goederenvervoer nu’ op 19.500
m? en in het scenario ‘Goederenvervoer toekomst’ op ongeveer 29.000 m®.

De benuttingsgraad van het OLS-systeem is zowel voor het scenario ‘Goederen-
vervoer nu’ als het scenario ‘Goederenvervoer toekomst’ in beeld gebracht. De
resultaten hiervan zijn weergegeven in tabel 5.15. De tabel laat zien dat in de
variant met twee voertuig-opstelplaatsen per WDC sprake is van zeer hoge cij-
fers voor de benuttingsgraad. Voor het scenario ‘Goederenvervoer toekomst’ is
zelfs sprake van een lichte overbezetting. Dit betekent dat aanpassingen in het
OLS-systeem noodzakelijk zijn om het verwachte volume zonder problemen te
vervoeren. Dit kan bijvoorbeeld door op de meest bezochte WDC’s het aantal
opstelplaatsen uit te breiden. De variant met vijf voertuig-opstelplaatsen per
WDC biedt veel meer ruimte om het te vervoeren volume te accommoderen. In
dit geval is er ook voor de langere termijn voldoende capaciteit om ruimte te bie-
den aan de verwachte groei van het OLS-potentieel.

Overigens liggen de cijfers voor de benuttingsgraad in beide varianten en beide
scenario’s relatief hoog. Voor weginfrastructuur is een benuttingsgraad van on-
geveer 25% een redelijke score. Dit hangt samen met het beperkte aantal spits-
uren en het grote aantal ‘stille’ uren. De benuttingsgraad van het OLS-systeem
ligt juist hoog, omdat het systeem gedurende alle operationele uren gelijkmatig
kan worden gebruikt. Dit kan door het te vervoeren volume vanuit het LSP op
gelijkmatige wijze in het systeem in te brengen.

Variant Capaciteit Te vervoeren volume Benuttingsgraad
Nu Toekomst Nu Toekomst

2 opstelplaatsen  28.000 m® 19.500 m* 29.000 m® 70% 104%

5 opstelplaatsen ~ 72.000 m® 19.500 m° 29.000 m® 27% 40%

Tabel 5.15 De benuttingsgraad van het OLS-systeem voor twee varianten (van het aantal opstel-
plaatsen bij de WDC’s).

5.8 Vergelijking van alternatieven

Uit de vergelijking van de netwerkalternatieven A en B aan de hand van de on-
derscheiden criteria vallen de volgende aspecten op:

- Mobiliteit en bereikbaarheid

Alternatief B lijkt op dit punt beter te scoren dan alternatief A. In alternatief B sluit
de ligging van de LSP’s beter aan bij de herkomstgebieden van de goederen-
stromen. Hierdoor mag worden verwacht dat een groter deel van de goederen-
stromen per OLS zal worden vervoerd en dat de belasting van het stedelijke we-
gennetwerk in alternatief B lager zal liggen dan in alternatief A. In alternatief A
zullen flankerende maatregelen noodzakelijk zijn om een zelfde resultaat de be-
reiken. In beide varianten zullen de effecten op de congestie beperkt zijn.
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- Ruimtelijke ordening

De twee alternatieven ontlopen elkaar niet veel voor wat betreft de effecten op
ruimtelijke kwaliteit en ruimtelijke structuur. Beide alternatieven hebben slechts
beperkte effecten op het landschap, versterken de positie van de binnensteden
van Arnhem en Nijmegen en bieden mogelijikheden om de ontwikkeling van een
OLS te koppelen aan andere ruimtelijke ontwikkelingen in de KAN-regio. Wel
verschillen de twee alternatieven in de concrete meekoppelingsmogelijkheden
die zich aandienen.

- Milieu

De positieve milieu-effecten van het OLS niet zozeer zijn gelegen in de reductie
van de totale uitstoot van emissies, maar in de verbetering van de milieukwaliteit
in de binnensteden. In beide netwerkvarianten kan de ontwikkeling van een OLS
leiden tot de afname van zo’n 1.000 vrachtauto’s per dag per binnenstad. Op
lokaal schaalniveau zal dit leiden tot een daling van de emissies en een verbete-
ring van de verblijfskwaliteit.

- Bedrijfseconomische effecten

Ook voor wat betreft de bedrijfseconomische effecten ontlopen de twee alterna-
tieven elkaar niet veel. De kosten voor op- en overslag van goederen liggen naar
verwachting hoger in een systeem met twee LSP’s (alternatief B), terwijl de
transportkosten door de buis hoger liggen in alternatief A als gevolg van de lan-
gere buislengte. Per saldo liggen de kosten voor de bedrijven iets hoger in alter-
natief B.

- Investeringskosten

Voor wat betreft kosten zijn er duidelijke verschillen tussen de twee alternatie-
ven. De totale kosten van alternatief A bedragen f 304 min, die van alternatief B
f 277 min. De kosten van alternatief A liggen hoger als gevolg van de lengte van
de aan te leggen buizentracés. De verschillen tussen beide alternatieven zijn
relatief beperkt, omdat enerzijds een groot deel van het buizentracé in alternatief
A boven de grond kan worden gerealiseerd en anderzijds de kosten voor het
aanleggen van één LSP (alternatief A) lager liggen dan de kosten voor het reali-
seren van twee LSP’s (alternatief B).

- Exploitatie van een OLS

De netwerkalternatieven laten behoorlijke verschillen zien in de exploitatiekosten
van een OLS. Uitgaande van lage cijfers voor afschrijving en onderhoud bedra-
gen de jaarlijkse exploitatiekosten voor het OLS f 30 min in alternatief Aen f 14
min in alternatief B. Per vervoerde ‘kuub’ (m®) bedragen de kosten respectievelijk
f 20,- en f 10,-. Netwerkalternatief A is met andere woorden ongeveer twee keer
zo duur als alternatief B.

De benuttingsgraad is in beide netwerkalternatieven gelijk. Afhankelijk van de
inrichting van het OLS-systeem en de hoeveelheid te vervoeren goederen ligt de
benuttingsgraad tussen de 27% en 100%. Deze cijfers liggen op hetzelfde ni-
veau of zelfs beduidend hoger dan de gemiddelde benuttingsgraad van wegin-
frastructuur (ongeveer 25%).
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Op basis van deze vergelijking kan met enige voorzichtigheid worden geconclu-
deerd dat aan netwerkalternatief B iets positievere effecten zijn verbonden dan
aan netwerkalternatief A. De voordelen van alternatief B liggen vooral op het ge-
bied van verkeer en vervoer, de investeringskosten en de exploitatie van het
OLS.

De voordelen op het terrein van verkeer en vervoer hangen samen met het feit
dat de ligging van de LSP’s in alternatief B beter aansluit bij de goederenstro-
men dan in alternatief A. Hierdoor is enerzijds de kans op een zo maximaal mo-
gelijk gebruik van het OLS hoger. Voor alternatief A zal een stringenter beleid in
de binnensteden moeten worden gevoerd om verzekerd te zijn van succes. An-
derzijds heeft de goede ligging van de LSP’s in alternatief B als voordeel dat het
totaal aantal vrachtautokilometers slechts beperkt zal toenemen bij de introductie
van een OLS in de KAN-regio. In alternatief A wordt een behoorlijke groei van
het totaal aantal vrachtautokilometers verwacht, omdat een groot deel van het
vrachtverkeer extra kilometers zal moeten maken om de goederen af te leveren
bij het LSP op het MTC Valburg. Overigens zij hier nogmaals benadrukt dat bij
het berekenen van het aantal vrachtautokilometers is uitgegaan van een OLS-
netwerk in de KAN-regio zonder aansluiting op het landelijk logistiek netwerk. De
koppeling van regionale OLS aan een landelijk logistiek netwerk leidt, voor beide
netwerkalternatieven, naar verwachting tot een afname van het totaal aantal
vrachtautokilometers.

Netwerkalternatief B heeft ook voordelen voor wat betreft de kosten van het
OLS-netwerk. Zowel de investeringskosten als de exploitatiekosten liggen in al-
ternatief B lager dan in alternatief A. Ook hier speelt de ligging van de LSP’s een
cruciale rol. De ligging van de LSP’s nabij de binnensteden in alternatief B leidt
tot relatief korte tracés en daarmee ook relatief lage kosten. De verschillen in de
investeringskosten zijn overigens beperkt, omdat in alternatief een belangrijk
deel van het OLS-tracé bovengronds kan worden gerealiseerd.

Overigens is het nog te vroeg voor een definitieve keuze tussen één van beide
netwerkalternatieven. De analyse van de effecten van de twee netwerkalterna-
tieven levert bovenal belangrijke inzichten voor een verdere uitwerking van een
OLS-netwerk voor de KAN-regio.
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6. NAAR EEN REGIONAAL NETWERK VANUIT EEN PRODUCTIE-
LOGISTIEKE VISIE?

6.1 Inleiding

In het voorgaande hoofdstuk zijn twee netwerken-alternatieven uitgewerkt op
basis van de goederenstromen in de KAN-regio. Het OLS is daar opgevat als
oplossing voor de huidige en verwachte problemen in het wegvervoer. In dit
hoofdstuk zal met een andere blik naar OLS worden gekeken. De kansen van
het logistieke concept staan daarbij voorop. De achterliggende gedachte van
deze visie luidt dat OLS méér is dan een nieuwe modaliteit. De verwachting is
dat OLS in samenhang met een landelijk logistiek netwerk nieuwe mogelijkhe-
den kan bieden die met de bestaande modaliteiten buiten beeld blijven.

In dit hoofdstuk zullen op grond van deze productie-logistieke visie de eerste
contouren van een regionaal netwerk worden geschetst. Allereerst zal de visie
verder worden uitgediept. Hieruit zullen een aantal uitgangspunten voor het regi-
onale netwerk worden afgeleid. Vervolgens zullen in paragraaf [1 de contouren
van het regionale netwerk worden geschetst.

6.2 De betekenis van OLS voor de regio

Het OLS is méér dan een oplossing voor de verkeers- en vervoersproblemen
van vandaag of morgen. Het OLS is bovenal een nieuwe technologie, die nieuwe
manieren van vervoeren, organiseren en produceren mogelijk maakt. Net zoals
het wegvervoer een forse verandering teweeg heeft gebracht in productie- en
logistieke processen, kan ook de ontwikkeling van een OLS-netwerk leiden tot
aanzienlijke veranderingen in de organisatie van logistiek en productie. De ken-
merken en kwaliteiten van een OLS kunnen in een tweetal opzichten nieuwe
kansen bieden voor de organisatie van logistiek en productie.

De kansen van het OLS zijn allereerst gelegen in de combinatie met het landelijk
logistiek netwerk. Zoals in hoofdstuk 2 en paragraaf [1[] is aangegeven, zal de
introductie van een OLS binnen de huidige logistiecke ketens leiden tot een toe-
name van het aantal op- en overslagpunten. Dit betekent dat een landelijk logis-
tiek netwerk een voorwaardenscheppende rol voor een OLS vervult. Alléén bij
koppeling van OLS aan een landelijk logistiek netwerk kan een toename van het
aantal op- en overslagpunten worden voorkomen en kan zelfs een efficiéntere
organisatie van de logistiek worden gerealiseerd. Binnen een landelijk netwerk
kunnen de LSP’s namelijk gaan functioneren als distributiecentra, waardoor zelfs
het aantal overslagpunten in de huidige logistieke keten kan worden beperkt (zie
ook Figuur 2.3 en [1). De combinatie van een landelijk logistiek netwerk en een
OLS is echter méér dan een alternatief voor de bestaande logistieke organisatie.
Het leidt namelijk tot een hoogwaardigere logistiek, omdat de combinatie van
landelijk netwerk en OLS het mogelijk maakt dat producenten en retailers met
zeer hoge frequenties goederen tegen relatief lage kosten aan elkaar kunnen
leveren. De bundeling van zendingen van verschillende producenten en retailers
maakt dit mogelijk. De combinatie van een landelijk logistiek systeem en OLS
kan in het optimale geval uitgroeien tot een ‘Intelligent Logistiek Systeem’ (ILS).
Een ILS bestaat uit een stelsel van hoogwaardige verbindingen voorzien van een
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optimaal informatie- en communicatiesysteem. Zendingen kunnen in dit ILS-
systeem worden ingebracht en zoeken als het ware vanzelf de meest optimale
en snelle verbinding naar de plaats van bestemming. Daarbij kan gebruik worden
gemaakt van weg, spoor of water voor interregionale verbindingen en van een
OLS voor de intra-regionale verbindingen. In theorie is het daarbij zelfs mogelijk
om goederen al voor de bestelling in te brengen in het ILS-netwerk, waardoor de
levertijden tot het uiterste minimum kunnen worden beperkt. Dit is mogelijk door
de combinatie van een netwerk van verbindingen en een hoogwaardige commu-
nicatie-technologie. Hierdoor kunnen traditionele voorraden worden vervangen
door het principe van een ‘floating stock’. Het mag duidelijk zijn dat een ILS met
deze kenmerken niet alleen aantrekkelijk is voor de winkels in de binnenstad,
maar ook voor andere bedrijven in de regio. Voor beide betekent het ILS een
kwalitatieve sprong in vergelijking met de huidige logistieke organisatie.

De kansen van een OLS liggen niet alleen in de combinatie met het landelijk
netwerk. Een OLS biedt ook kansen voor de bedrijvigheid in de regio zelf. Deze
kansen zijn vooral gelegen in een optimale aansluiting op hoogwaardige ver-
voersknooppunten. Door een bedrijventerrein met een OLS aan hoogwaardige
infrastructuur te koppelen, zoals een haven, een luchthaven of een HSL-station,
kunnen de bedrijven op het betreffende bedrijventerrein maximaal profiteren van
de hoogwaardige infrastructuur zonder daadwerkelijk in de onmiddelijke nabij-
heid van die infrastructuur gevestigd te zijn. Bij de ontwikkeling van de OLS-
verbinding tussen Schiphol, Aalsmeer en Hoofddorp speelt deze gedachte een
belangrijke rol. Voor de bedrijven zelf biedt een dergelijke hoogwaardige verbin-
ding kansen voor het verbeteren van de organisatie van de productie. Enerzijds
kan een perfecte verbinding tussen bedrijf en hoogwaardige vervoersknooppun-
ten leiden tot een vergroting van de betrouwbaarheid in het verzenden en ont-
vangen van goederen. Hierdoor worden de mogelijkheden vergroot om direct op
de wensen van de markt in te spelen, ook als deze op grotere afstand is gele-
gen. Anderzijds is het door de directe koppeling aan hoogwaardige vervoers-
knooppunten niet langer noodzakelijk om goederen binnen het bedrijf te bunde-
len. Die bundeling van goederen kan immers op de vervoersknooppunten plaats
vinden. Hierdoor wordt het bedrijffseconomisch aantrekkelijk om kleinere ladin-
gen te verzenden. Ook dit leidt tot een vergroting van de mogelijkheden om di-
rect in te spelen op de markt. De veranderingen in de logistiek kunnen zo ook
leiden tot een verandering in de organisatie van de productie. Deze kan immers,
meer dan in een situatie zonder OLS en landelijk logistiek netwerk, worden toe-
gesneden op de vragen van de markt.

Op langere termijn kan een OLS ook zorgdragen voor zeer hoogwaardige ver-
bindingen tussen bedrijven in een regio, verbindingen die qua stiptheid en be-
trouwbaarheid overeenkomen met de verbindingen die momenteel alleen binnen
één bedrijffshal zijn te realiseren. Dit betekent dat bedrijven die onderling zijn
aangesloten op een OLS hun productieprocessen als het ware kunnen integre-
ren. Een OLS kan op deze wijze een nieuwe impuls geven aan bestaande trends
van toelevering en uitbesteding. Bedrijven in één regio kunnen hierdoor optimaal
van elkaars nabijheid en expertise profiteren, waardoor een versterking van de
regionaal-economische productiestructuur kan ontstaan.

Omgekeerd zal de ontwikkeling van een landelijk logistiek netwerk en een regio-
naal OLS-netwerk op langere termijn ook leiden tot veranderingen in de vesti-
gingsplaatsvoorkeuren van bedrijven. Bij een succesvol functioneren van OLS
en landelijk netwerk zal de aansluiting op deze modaliteit in de toekomst meer
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en meer worden gezien als een noodzakelijke voorziening om de bereikbaarheid
van het bedrijf te waarborgen en daardoor steeds meer als een ‘normale’ voor-
ziening waarop bepaalde soorten bedrijven direct of indirect moeten zijn aange-
sloten. Op langere termijn mogen met andere woorden ook gevolgen worden
verwacht voor de segmentering van bedrijventerreinen.

De hier beschreven visie op OLS heeft overigens niet alleen voordelen voor de
organisatie van logistiek en productie. De TNO-studie Ondergronds transport in
buizen: een integrale afweging laat zien dat een landelijk logistiek netwerk in
combinatie met regionale OLS-netwerken leidt tot lager energieverbruik en min-
der vrachtwagenkilometers, dan mogelijk is bij een optimalisering van de huidige
logistieke ketens (TNO, 1998).

6.3 Uitgangspunten voor een regionaal netwerk

De beschreven visie op OLS laat zien dat het vanuit dit perspectief niet zozeer
gaat om de problemen die een OLS kan oplossen, alswel om de kansen die een
OLS kan bieden. Dit betekent dat een OLS niet alléén is gericht op de ontsluiting
van de huidige zwaartepunten in de goederenstromen. Op grond van de produc-
tie-logistieke visie kunnen de volgende uitgangspunten voor een regionaal OLS-
netwerk worden geschetst:

- De visie maakt duidelijk dat de combinatie van een landelijk logistiek netwerk
en OLS aanzienlijke logistieke voordelen kan opleveren. Het ligt vanuit dit
perspectief voor de hand om zoveel mogelijk bedrijven aan te sluiten op het
OLS en via het OLS op het landelijk netwerk. Zowel vanuit het perspectief
van de bedrijven als vanuit maatschappelijk perspectief is dit aantrekkelijk.
Dit betekent dat naast de binnensteden vooral ook de grotere bedrijventer-
reinen op het OLS moeten worden aangesloten. Deze bedrijven kunnen op
deze wijze profiteren van het nieuwe logistieke concept. Voor de KAN-regio
betekent dit dat bedrijventerreinen als Het Broek in Arnhem, Winkelsteeg en
het havengebied in Nijmegen, Centerpoort-Nieuwgraaf in Duiven, Hengelder
in Zevenaar en Wychen-Oost in aanmerking zouden kunnen komen voor
aansluiting op OLS en het landelijk logistiek netwerk. Omgekeerd is de aan-
sluiting van zoveel mogelijk bedrijven ook van belang om de aansluiting tus-
sen een OLS in het KAN-gebied en de bestaande initiatieven voor een lande-
lijk netwerk te garanderen;

- Een tweede uitgangspunt dat voortvloeit uit de beschreven visie betreft de
aansluiting op hoogwaardige vervoersknooppunten. De meerwaarde van het
OLS is hier vooral gelegen in het onderling verknopen van modaliteiten. Ver-
taald naar de KAN-regio kan dankzij een OLS bijvoorbeeld de uitstraling van
het rail service center en het binnenvaart service center op het MTC Valburg
of van het toekomstig HSL-station in Arnhem worden vergroot en kunnen de
kansen van deze hoogwaardige modaliteiten maximaal worden benut;

- De productie-logistieke visie maakt op de derde plaats duidelijk dat het voor-
delen kan opleveren om bedrijven onderling te verbinden. Het gaat daarbij in
ieder geval om bedrijven in de productiesfeer. Daarnaast ligt ook de aanslui-
ting van bedrijventerreinen en binnensteden voor de hand. Dit laatste biedt
bedrijven de mogelijkheid om voor de regionale afzet van consumptie-
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goederen gebruik te maken van het OLS. De onderlinge verbinding van be-
drijven kan tot een meerwaarde voor de regio leiden. Het karakter van het
OLS verandert in dit geval van een extra modaliteit naar een belangrijke pro-
ductiefactor.

Deze uitgangspunten maken duidelijk dat vanuit de beschreven visie niet zozeer
de binnensteden centraal komen te staan in het OLS-netwerk, maar veeleer de
relaties tussen concentraties van bedrijvigheid en infrastructurele knooppunten.
Vanuit de productie-logistieke visie worden dan ook de contouren zichtbaar van
een regionaal OLS-netwerk. Overigens hebben de binnensteden ook binnen een
dergelijk regionaal netwerk een plaats als belangrijke zwaartepunten in de goe-
derenstromen.

In aansluiting op de productie-logistieke visie kunnen nog drie uitgangspunten
worden geformuleerd die uit de kenmerken van een OLS kunnen worden afge-
leid:

- De ontwikkeling van een regionaal OLS-netwerk zal naar verwachting leiden
tot een hoger gebruik van het OLS. De ontwikkeling van meerdere LSP’s die
zijn gelegen op goed bereikbare multimodale knooppunten van infrastructuur
wordt dan van belang. Meerdere LSP’s zijn in een regionaal netwerk niet al-
leen uit capaciteitsoogpunt noodzakelijk, maar ook om de betrouwbaarheid
van een regionaal netwerk bij calamiteiten te vergroten. Hoe groter het aan-
deel van een OLS is in de verwerking van de inkomende goederenstromen in
de regio, hoe groter de afhankelijkheid van het systeem wordt. Het belang
van meerdere goed bereikbare LSP’s neemt bij een groter netwerk dan ook
aan belang toe. Gezien de omvang van de goederenstromen van en naar de
KAN-regio ligt het voor de hand om uit te gaan van drie a vier LSP’s;

- Het streven naar een optimum in de verhouding tussen de omvang van het
netwerk en de omvang van de goederenstromen. De financieel-economische
haalbaarheid van een regionaal netwerk neemt sterk toe indien met een zo
klein mogelijk netwerk zoveel mogelijk goederen kunnen worden vervoerd.
Niet alleen de zwaartepunten in de goederenstromen, maar ook de relaties
tussen binnensteden, bedrijventerreinen en andere concentraties van bedrij-
vigheid zijn vanuit dit oogpunt van groot belang. Het zoeken van een opti-
mum tussen investeringskosten en goederenstromen vormt juist bij een regi-
onaal netwerk één van de belangrijkste opgaven. Voor de KAN-regio bete-
kent dit dat in het netwerk-ontwerp de nadruk zal moeten liggen op de ver-
stedelijkingsas Wychen-Zevenaar. Op deze as zijn immers vrijwel alle be-
langrijke concentratie van bedrijvigheid gelegen;

- De combinatie van landelijk logistiek netwerk en OLS zal niet alle goederen-
stromen van en naar de KAN-regio voor haar rekening nemen. Zo mag ver-
wacht worden dat meer perifeer gelegen regio’s in eerste instantie niet op het
landelijk logistiek netwerk zullen worden aangesloten. Ook Belgié en Duits-
land zullen naar verwachting niet direct op het netwerk zijn aangesloten. Dit
betekent dat de binnensteden en bedrijventerreinen voor een deel op de tra-
ditionele manier worden bevoorraad. Om de potenties van een regionaal
netwerk zo optimaal mogelijk te benutten en ook deze goederenstromen via
het OLS te laten verlopen, is het noodzakelijk dat wordt aangesloten bij de
herkomst en bestemming van deze goederenstromen. Vanuit deze invals-
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hoek is een meerwaarde te bereiken door de LSP’s te koppelen aan belang-
rijke transportassen in de KAN-regio. Hierdoor kan het aandeel van het goe-
derenvervoer op het regionale wegennet worden beperkt, waardoor de con-
gestie op een aantal relaties kan worden verminderd. Hierdoor kan het regi-
onaal netwerk optimaal worden gebruikt om zoveel mogelijk goederenver-
voer dat bestemmingen heeft in de regio ‘van de weg’ te halen. Vertaald naar
de ligging van de LSP’s leiden deze uitgangspunten tot de keuze voor LSP’s
in het noorden, westen en zuiden van de KAN-regio, aansluitend op de her-
komst- en bestemmingsgebieden van de goederenstromen. Voor wat betreft
de transportassen ligt het voor de hand om aansluiting te zoeken bij de A12,
A50/A15 en de A73. Voor de langere termijn kan zelfs een locatie worden
overwogen bij het toekomstige knooppunt van de A12 en A15, de ‘Duivense
knoop'.

6.4 Contouren van een regionaal netwerk

Redenerend vanuit deze uitgangspunten kunnen de contouren van een regio-
naal netwerk voor het KAN-gebied worden geschetst. In [ is een eerste schets
van dit netwerk opgenomen, waaruit de ligging van het netwerk ten opzichte van
belangrijke concentraties van bedrijvigheid in de regio kan worden afgeleid.

Beschrijving van het netwerk

Centraal in het regionale netwerk liggen de (binnen)steden van Arnhem en Nij-
megen. De binnensteden blijven ook in het regionale netwerk van belang als
zwaartepunten in het regionale goederenvervoer. Zeker in combinatie met de
aansluiting op het landelijk logistiek netwerk biedt de ontsluiting van de binnen-
steden per OLS kansen voor een hoog OLS-potentieel. Naast de binnensteden
Zijn de belangrijkste regionale concentraties van bedrijvigheid aan het netwerk
gekoppeld. Hierdoor kan het netwerk ook een functie gaan vervullen voor het
intra-regionale goederenvervoer. Verder zijn twee belangrijke infrastructuur-
knooppunten in het netwerk opgenomen, die de belangrijke koppeling kunnen
leggen met het landelijk logistiek netwerk: het MTC Valburg en het toekomstige
HSL-station in Arnhem.

In het netwerk zijn minimaal drie LSP’s voorzien, namelijk op Bijsterhuizen, het
MTC Valburg en Het Broek. Afhankelijk van de toekomstige herkomst-
bestemmingsrelaties en de directe aansluitings-mogelijkheden van bedrijven op
het netwerk kan op het traject Het Broek — Zevenaar op termijn nog een vierde
LSP nodig zijn. Als mogelijke multimodaal ontsloten locatie kan dit vierde LSP
bijvoorbeeld gekoppeld worden aan de ‘Duivense knoop’, maar ook andere mul-
timodale locaties langs dit traject zijn mogelijk (Duiven, Zevenaar). Via de LSP’s
op Bijsterhuizen en het MTC Valburg kunnen de goederen in het netwerk worden
gebracht, die worden aangevoerd vanuit het landelijk logistiek netwerk of vanuit
de zuidelijke gebieden die niet zijn aangesloten op het landelijk netwerk. In dat
laatste geval zijn Bijsterhuizen en MTC gunstig gelegen voor goederen die wor-
den aangevoerd vanaf de A73, A50, A15 en Betuwelijn. Vanaf het LSP op Het
Broek worden goederen in het netwerk gebracht vanuit de noordelijke gebieden
die niet zijn aangesloten op het landelijk logistiek netwerk. Het gaat dan om goe-
deren die nu via de A12, A50, A18 en het spoor worden aangevoerd. Ook goede-
ren die vanuit Duitsland naar de regio worden aangevoerd zouden hier in het
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OLS-netwerk gebracht kunnen worden. Op langere termijn is het zelfs denkbaar
dat goederen die vanuit Duitsland naar Nederland als geheel worden vervoerd,
in de KAN-regio in het landelijk netwerk kunnen worden gebracht. De regio zou
op deze wijze de scharnierfunctie tussen Nederland en het Duitse achterland
verder kunnen versterken. De drie of vier LSP’s dragen er zo door hun ligging en
ontsluitingsmogelijkheden zorg voor dat goederenstromen vanuit alle richtingen
kunnen worden overgeslagen in het netwerk.

Een bijzondere plek in het regionale OLS-netwerk wordt ingenomen door het
MTC Valburg. Binnen het regionale netwerk is de ligging van een LSP op het
MTC niet alleen ingegeven door de locatie en de multimodale ontsluiting van het
MTC. Vooral de functie van het MTC is een belangrijke overweging om het wes-
telijke LSP juist op het MTC te situeren. Het regionale OLS-netwerk kan namelijk
de betekenis van het MTC voor activiteiten op het gebied van Value Added Lo-
gistics verder versterken. Het regionale OLS-netwerk maakt het mogelijk dat de-
ze activiteiten niet noodzakelijkerwijs beperkt blijven tot het MTC, maar ook ge-
lokaliseerd kunnen zijn in de ruimere regio. Hierdoor kan enerzijds de VAL-
functie van het MTC worden versterkt en kan anderzijds het regionale bedrijfsle-
ven optimaal profiteren van het de ontwikkeling van het MTC. Het LSP op het
MTC heeft in dit opzicht een dubbele functie. Aan de ene kant kunnen er de
goederen vanuit het landelijk logistiek netwerk worden ingebracht. Aan de ande-
re kant kunnen LSP en OLS worden gebruikt voor het versterken van de kwali-
teiten van het MTC als knooppunt is intercontinentale en internationale goede-
renstromen.
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Figuur 6.1 Contouren van een regionaal netwerk voor het KAN-gebied.

Overigens moet worden opgemerkt dat de versterking die het regionale OLS-

netwerk kan betekenen voor de scharnierfunctie van de KAN-regio tussen Ne-

derland en Duitsland, betrekking heeft op bepaalde soorten goederen. Verwacht

5 september 2000

-93-

G2354.A0/R005/KMA/KK



Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
Eindrapport

mag worden dat het hier slechts tot op zekere hoogte zal gaan om goederen
voor de detailhandel. De logistiek en distributie van consumentenartikelen is
vooralsnog sterk nationaal georganiseerd. Voor de nabije toekomst wordt niet
verwacht dat een Europese distributie tot ontwikkeling zal komen. De verschillen
tussen de Europese markten (producten, partijen en regelgeving) zijn hiervoor
nog te groot. Ook maken logistieke vereisten (snelle bevoorrading inspelend op
de vraag van de consument) een dergelijke organisatie niet eenvoudig. Eén en
ander neemt overigens niet weg dat de KAN-regio de scharnierfunctie tussen
Nederland en Duitsland wel kan vervullen voor andersoortige producten in de
sfeer van de productie.

Opvallend is dat het regionale netwerk grotendeels kan ontstaan uit een combi-
natie van de alternatieven A en B, aangevuld met de bedrijventerreinen gelegen
tussen de binnenstad van Arnhem en Zevenaar. De alternatieven A en B kunnen
tegen deze achtergrond worden getypeerd als een eerste fase in de opbouw van
een mogelijk regionaal netwerk voor goederenvervoer in het KAN-gebied.

Kansen voor de KAN-regio

Het geschetste regionale netwerk biedt een aantal kansen voor de organisatie
van logistiek en productie in de KAN-regio.

Op de eerste plaats leidt de ontwikkeling van het regionale netwerk tot de onder-
linge verknoping van de belangrijkste bedrijventerreinen in de KAN-regio. In de
omgeving van Nijmegen gaat het dan bijvoorbeeld om de onderlinge verbinding
van MTC Valburg en Bijsterhuizen. Door de hoogwaardige verbinding tussen de-
ze twee terreinen wordt het mogelijk om ook activiteiten op het gebied van value
added logistics te situeren op Bijsterhuizen. Het OLS kan in dit geval worden
vergeleken met de ‘combi road’ die voorzien is tussen de haven en het Rail Ser-
vice Centre op het MTC. Net zoals de combi road zorgt voor een naadloze ver-
binding tussen haven en spoor, zo kan het OLS zorgen voor een perfecte aan-
sluiting tussen de productie-activiteiten op Bijsterhuizen en de logistieke organi-
satie van het MTC. Het OLS-tracé maakt het bovendien mogelijk om ook Win-
kelsteeg en het geplande bedrijventerrein De Grift te verbinden met het MTC.
Ook in de zone langs de A12 zijn er mogelijkheden voor een onderlinge koppe-
ling van bedrijventerreinen. Het gaat dan onder andere om de grootschalige be-
drijventerreinen Centerpoort en Hengelder.

Op de tweede plaats biedt het regionale netwerk optimale mogelijkheden om
maximaal gebruik te maken van het multimodale karakter van de KAN-regio. Het
OLS kan zorgdragen voor een optimale ontsluiting van de spoor- en waterinfra-
structuur van het MTC en op de stop van de hoge snelheidstrein in Arnhem. Het
OLS maakt deze hoogwaardige logistieke voorzieningen gemakkelijk toeganke-
liik voor de bedrijventerreinen in de regio. Door de koppeling aan het MTC kan
het vervoer per spoor en over water een reéle mogelijkheid worden voor een
groter deel van de bedrijven in de KAN-regio. De ontwikkeling van een OLS in de
KAN-regio kan zo op twee manieren leiden tot een reductie van het aantal
vrachtwagenkilometers: enerzijds door de onderlinge koppeling van OLS en het
landelijk logistiek netwerk en anderzijds door de onderlinge verbinding van be-
drijven met hoogwaardige en milieuvriendelijke infrastructuurvoorzieningen.
Waar het gaat om de koppeling aan het HSL-station moet vooral worden ge-
dacht aan het vervoer van hoogwaardige, tijdsgevoelige, goederen. Het OLS zou
in dit verband een functie kunnen gaan vervullen voor de agrologistiek (zie bij-
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voorbeeld ATO-DLO, 1997). Dankzij het OLS kunnen bedrijven en HSL optimaal
op elkaar worden aangesloten, waardoor de HSL ook een alternatief kan gaan
bieden voor goederen die nu nog per vliegtuig worden vervoerd.

Aandachtspunten verdere uitwerking van het netwerk

Bij de opbouw van het regionale netwerk zijn enkele opvallende aspecten naar
voren gekomen die voor een deel nog om een nadere afweging of uitwerking
vragen.

Ten eerste lijkt een regionaal netwerk in het zuidelijk KAN-gebied makkelijker in
te passen dan in het noordelijk KAN-gebied. Dit hangt samen met de ruimtelijk-
economische structuur van beide deelgebieden. Door een LSP zowel op Bijster-
huizen als op het MTC-Valburg te vestigen en door beide LSP’s met elkaar te
verbinden, kunnen de concentraties van bedrijven en de binnenstad van Nijme-
gen in een relatief kort netwerk met elkaar worden verbonden. Ook voor de lan-
ge termijn lijkt dit een voor de hand liggend netwerk dat aansluit bij de voorziene
ruimtelijke ontwikkelingen. Bovendien liggen beide LSP’s aan die kant van het
stedelijk gebied, waar vandaan de meeste goederen worden aangevoerd (name-
lijk uit zuidelijke en westelijke richting). Na de doortrekking van de A73 kan zelfs
een ‘lus van eenrichtingsverkeer’ ontstaan van circa twaalf kilometer lengte (een
afstand die goed aansluit bij de capaciteitsspecificaties van het OLS-concept).
Kortom, in het zuidelijk KAN-gebied kan zo een relatief compact netwerk ont-
staan.

In het noordelijk deel van het KAN-gebied zijn de afstanden in het netwerk gro-
ter, onder meer door de grotere afstand ten opzichte van het MTC-Valburg en
door de ‘lineaire’ ligging van de regionale bedrijventerreinen op de as binnenstad
Arnhem — Zevenaar. Een vraag die bovendien opkomt is of Het Broek in een re-
gionaal netwerk wel de beste locatie is voor een LSP. Andere locaties in oostelij-
ke richting beschikken over meer ruimte om logistieke ontwikkelingen op te kun-
nen vangen en zijn mogelijk eenvoudiger multimodaal te ontsluiten (bijvoorbeeld
omgeving Duivense knoop). In de uitwerking van een regionaal netwerk voor het
noordelijk deel van het KAN-gebied moet dan ook nog rekening worden gehou-
den met de vestiging van een vierde LSP, of met een eventuele verschuiving van
het LSP op Het Broek naar een locatie in meer oostelijke richting.

Een tweede aandachtspunt heeft betrekking op de locatie van het LSP ten oos-
ten van Arnhem. Vanuit de gedachte om zoveel mogelijk goederenvervoer bin-
nen de regio in het netwerk te brengen, lijkt een koppeling van het LSP aan de
A50/A12 meer voor de hand te liggen. De congestie op de A12 (en de Pleyroute)
zou hierdoor mogelijk kunnen worden verminderd. Een terrein dat hiertoe op
langere termijn wellicht mogelijkheden biedt is het terrein van KEMA/Business
Park Arnhem. Dit terrein biedt mogelijkheden tot aansluiting op spoor en de ha-
venfaciliteiten aan de Rijn. Een dergelijke locatie in het noordwesten van Arnhem
heeft voordelen ten opzichte van Het Broek, omdat verwacht mag worden dat
deze locatie gunstiger is gelegen voor de goederenstromen uit het noorden. Dit
betekent dat verwacht mag worden dat een groter deel van de goederenstromen
die niet via het landelijk logistiek netwerk in het OLS worden ingebracht, gebruik
zal maken van een LSP ten westen van Arnhem. Het gebruik van het OLS wordt
hierdoor gestimuleerd, waardoor ook minder flankerende maatregelen nodig zul-
len zijn.
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Een derde aandachtspunt betreft de eventuele aansluitingsmogelijkheden van
bedrijven en instellingen in de dienstensector aan het netwerk (kantorenlocaties,
ziekenhuizen, universiteiten en dergelijke). In het OLS-concept worden deze in-
stellingen in het algemeen wel kansrijk geacht om in een netwerk te worden op-
genomen. In de huidige opbouw van het regionale netwerk is met deze meekop-
pelingsmogelijkheden echter nog niet expliciet rekening gehouden. Het gaat
hierbij vooral om bedrijven en instellingen die in het ‘overig stedelijk gebied’ van
Arnhem en Nijmegen zijn gevestigd. Uit de analyse van de goederenstromen is
gebleken dat deze stromen naar omvang weliswaar groot zijn, maar echter ook
zeer verspreid voorkomen. Dit beperkt de bundelingsmogelijkheden.

Een laatste aandachtspunt voor de verdere uitwerking van het regionale OLS-
netwerk betreft de beoordeling van de effecten van dat netwerk. Evenals de twee
netwerkalternatieven voor stedelijke distributie kan ook het regionale netwerk
worden beoordeeld op grond van de effecten op mobiliteit en bereikbaarheid,
ruimtelijke ordening en milieu, de bedrijffseconomische kosten en de investe-
rings- en exploitatiekosten. Deze analyse valt buiten het kader van deze verken-
nende haalbaarheidsstudie, maar is wel noodzakelijk voor een verdere uitwer-
king van het regionale OLS-netwerk. De kosten en baten zijn immers bepalend
voor de haalbaarheid van het netwerk. Bij het beoordelen van de effecten van
het regionale netwerk zal overigens terdege rekening moeten worden gehouden
met de forse veranderingen die een regionaal netwerk teweeg kan brengen in de
organisatie van productie en logistiek. Hierdoor zullen naast de directe effecten
van het netwerk, zoals vermindering van het aantal vrachtautokilometers, ook
een aantal indirecte en minder voorspelbare effecten optreden. Dit betekent dat
bij het beoordelen van de effecten niet zonder meer de werkwijze uit deze studie
kan worden aangehouden, maar dat aanvullende studie op verschillende terrei-
nen noodzakelijk zal zijn.
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7. DE AGENDA VOOR DE NABIJE TOEKOMST

7.1 Inleiding

In dit afsluitende hoofdstuk worden de resultaten van het onderzoek ‘Verkenning
mogelijkheden ondergronds logistiek systeem in het Knooppunt Arnhem-
Nijmegen’ op een rij gezet. De resultaten zijn gebaseerd op het onderzoek en de
analyses die in de voorgaande hoofdstukken zijn gepresenteerd, alsmede op de
regionale workshop en de interviews met logistieke dienstverleners.

In dit hoofdstuk worden allereerst de belangrijkste inzichten die uit deze studie
naar voren zijn gekomen gepresenteerd (paragraaf [1). Vervolgens zullen een
aantal voorstellen voor nader onderzoek worden uitgewerkt (paragraaf [1). Ten-
slotte wordt ingegaan op de noodzaak om reeds nu in te spelen op de mogelijke
komst van een OLS in de KAN-regio. de regionale overheden wordt aanbevolen
om nu al een aantal toekomstgerichte acties voor de nabije toekomst op te pak-
ken (paragraaf 7.4)

7.2 Inzichten uit de studie

De verkennende haalbaarheidsstudie naar een OLS in de KAN-regio, de regio-
nale workshop en de interviews met bedrijven hebben inzichten opgeleverd over
onder andere het OLS-concept, over de goederenstromen in de KAN-regio, over
de inpassing van een OLS in de regionale ruimtelijke structuur en over de moge-
like effecten van een OLS. De belangrijke inzichten zullen hier puntsgewijs aan
de orde worden gesteld.

- De kern van het OLS-concept is gelegen in de bundeling van ladingen, rou-
tes en bestemmingen. Door de bundeling van ladingen kunnen logistieke én
maatschappelijke voordelen worden behaald. In logistiek opzicht kan bunde-
ling leiden tot verlaging van de totale kosten in de logistieke keten. In maat-
schappelijk opzicht kan bundeling leiden tot een vermindering van het aantal
vrachtautokilometers en daarmee tot een verbetering van de bereikbaarheid
en verhoging van de milieukwaliteit.

- Een landelijk logistiek netwerk is voorwaardelijk voor het regionale netwerk.
De analyse laat niet alleen zien dat een OLS in de KAN-regio zonder een
landelijk netwerk zal leiden tot extra overslag en extra kosten voor bedrijven.
Uit de analyse komt ook naar voren dat een OLS zonder landelijk netwerk
niet zal leiden tot een reductie van het aantal vrachtautokilometers op het
hoofdwegennet. Grote maatschappelijke voordelen van een regionaal net-
werk zijn dan ook vooral te behalen in combinatie met een landelijk logistiek
netwerk.

- De KAN-regio heeft een aantal belangrijke troeven in handen voor toekom-
stige aansluiting op het landelijk logistiek netwerk. De nationale en internati-
onale ligging maken van de KAN-regio een goed gelegen schakel in dit net-
werk. In nationaal perspectief zou de KAN-regio een schakelfunctie kunnen
vervullen voor Oost-Nederland. In internationaal perspectief is de regio opti-
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maal gelegen tussen West-Nederland en het Duitse achterland. De regio zou
in dit verband het aanlandingspunt van het landelijk netwerk voor internatio-
nale goederenstromen kunnen zijn. Ook het MTC Valburg is een belangrijke
troef voor de KAN-regio. Juist door de multimodale bereikbaarheid en de
centrale ligging in de regio zou dit terrein kunnen uitgroeien tot een belangrij-
ke schakel in een landelijk netwerk. Naast de ligging van de KAN-regio en
het MTC Valburg kan verder het toekomstige HSL-station in Arnhem als een
troef worden aangemerkt. Juist de combinatie van OLS en HSL biedt nieuwe
kansen voor distributie en logistiek.

- Indien vooruitlopend op de aansluiting bij een landelijk logistiek netwerk een
begin wordt gemaakt met de ontwikkeling van een OLS in de KAN-regio, dan
ligt ontsluiting van de binnensteden van Arnhem en Nijmegen het meest voor
de hand. Het OLS vervult in dit geval een rol in de stedelijke distributie, met
een accent op de bevoorrading van de detailhandel. De binnensteden zijn
niet alleen aantrekkelijk gezien de omvang en aard van de goederenstromen,
maar ook vanwege de concentratie van de goederenstromen in een klein
gebied en de knelpunten in de huidige of toekomstige bevoorrading van deze
gebieden. De binnensteden van Arnhem en Nijmegen genereren beide on-
geveer 10.000 leveringen per week, hetgeen neerkomt op een vervoerd vo-
lume van ongeveer 15.000 m® per week. Hiervan is op kortere termijn 60%
geschikt voor transport via OLS en op de langere termijn ongeveer 80%. Als
beide binnensteden zouden worden aangesloten op een OLS-netwerk, dan
zou 10% tot 14% van al het goederenvervoer met bestemming KAN-regio
per OLS kunnen worden vervoerd.

- Bij uitwerking van het netwerk voor stedelijke distributie kunnen in essentie
twee alternatieven worden onderscheiden. In netwerkalternatief A worden de
binnensteden van Arnhem en Nijmegen ontsloten via één centraal Logistiek
Stadspark (LSP) op het MTC Valburg of in de directe omgeving daarvan. Het
OLS-tracé heeft in deze variant een lengte van ruim 25 kilometer. In net-
werkalternatief B worden de binnensteden van Arnhem en Nijmegen afzon-
derlijk ontsloten. De Arnhemse binnenstad wordt vanuit een LSP op bedrij-
venterrein Het Broek ontsloten met een buistracé van ongeveer 5 kilometer.
Voor Nijmegen is een LSP voorzien op bedrijventerrein Bijsterhuizen. Het
buistracé naar de binnenstad heeft in dit geval een lengte van een kleine 7
kilometer.

- De investeringskosten voor het aanleggen van een OLS naar de beide bin-
nensteden bedragen ongeveer f 300 miljoen in beide varianten. De lengte
van de benodigde buizentracés voor de ontsluiting van de binnensteden lei-
den tot relatief hoge kosten, het gegeven dat een belangrijk deel van de tra-
cés bovengronds kan worden aangelegd leidt tot relatief lage kosten. De in-
vesteringskosten zijn aan de hoge kant gezien de beperkte hoeveelheid
goederen die per OLS zullen worden vervoerd. Tegelijkertijd moet worden
geconstateerd dat de exploitatiekosten van het OLS vergelijkbaar zijn met de
huidige logistieke kosten voor het vervoer van goederen. Afhankelijk van de
gehanteerde uitgangspunten liggen de kosten voor het vervoeren van 1m®
goederen door het OLS tussen de f 10,- en f 40,-.
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- De genoemde exploitatiekosten zullen in een situatie zonder landelijk logis-
tiek netwerk vrijwel volledig boven op de reguliere logistieke kosten komen.
Dit betekent dat de bedrijfseconomische kosten voor de bedrijven zullen toe-
nemen in een situatie zonder landelijk netwerk. In combinatie met een lande-
lik netwerk kan een OLS echter tot positieve bedrijfseconomische effecten
leiden.

- De ontsluiting van de binnensteden van Arnhem en Nijmegen per OLS zal
een beperkt effect hebben op de afname van de congestie in de regio. Daar-
voor is het aandeel van het vrachtverkeer in het totale verkeer op de hoofd-
transportassen te beperkt. Wel kan de introductie van een OLS leiden tot
een aanzienlijke daling van het aantal vrachtauto’s in beide binnensteden.
Per etmaal gaat het dan om zo’'n 1.000 vrachtauto’s per binnenstad.

- In aansluiting bij het voorgaande moet worden geconstateerd dat de positie-
ve milieu-effecten van het OLS niet zozeer zijn gelegen in de reductie van de
totale uitstoot van emissies, maar in de verbetering van de milieukwaliteit in
de binnensteden. De afname van zo'n 1.000 vrachtauto’s per dag per bin-
nenstad zal leiden tot een behoorlijke daling van bepaalde emissies op lokaal
niveau. Op regionaal niveau moet echter rekening worden gehouden met
een toename van het aantal vrachtautokilometers en het aantal emissies als
gevolg van de ongunstige ligging van het LSP ten opzichte van de herkomst-
gebieden van de goederenstromen. De ligging van de LSP’s ten opzichte van
deze herkomstgebieden is dan ook van groot belang voor de regionale effec-
ten van een OLS.

- Ook in ruimtelijk opzicht kan een OLS positieve effecten met zich meebren-
gen. De aansluiting van de binnensteden van Arnhem en Nijmegen kan in
een aantal opzichten leiden tot een versterking van de voorgestane ruimtelij-
ke structuur van de regio. De komst van het OLS zal onder andere leiden tot
verhoging van de verblijfskwaliteit van de binnensteden, vergroting van het
winkelareaal in de binnensteden, versterking van de multimodale bereikbaar-
heid van het MTC en vergroting van de uitstraling van het HSL-station in
Arnhem.

- De analyse van de effecten van een OLS in de KAN-regio laat zien dat aan
netwerkalternatief B iets positievere effecten zijn verbonden dan aan net-
werkalternatief A. De (beperkte) voordelen van alternatief B zijn gelegen in
de iets lagere investerings- en exploitatiekosten en de ligging van de LSP’s in
aansluiting op de herkomstgebieden van de goederenstromen. Dit laatste
verhoogt de kans op succes van het OLS, omdat naar verwachting een gro-
ter deel van de goederenstromen via het OLS zal verlopen. Overigens is het
nog te vroeg voor een keuze tussen één van beide netwerkalternatieven. De
analyse van de effecten is vooral een bron van informatie voor een verdere
uitwerking van een OLS-netwerk voor de KAN-regio.

- De meerwaarde van een OLS kan mogelijk worden vergroot door het OLS-
netwerk uit te breiden tot een regionaal netwerk. In dit regionale netwerk
worden niet alleen de binnensteden aangesloten op het OLS, maar ook regi-
onale bedrijventerreinen en hoogwaardige knooppunten van infrastructuur.
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Een dergelijk netwerk ligt op grond van de huidige goederenstromen welis-
waar (nog) niet voor de hand, maar is gezien de potenties van een OLS niet
ondenkbaar. Deze potenties liggen dan enerzijds in de ontwikkeling naar een
‘floating stock’ van goederen, hetgeen juist ook voor de bedrijven op de regi-
onale bedrijventerreinen aantrekkelijk is. Anderzijds liggen de potenties in de
onderlinge verbinding van bedrijventerreinen en MTC Valburg en HSL-
station. Door deze onderlinge koppeling kunnen de multimodale kwaliteiten
van de KAN-regio optimaal worden benut door de regionale bedrijvigheid.

7.3 Voorstellen voor nader onderzoek

De kennis die deze verkennende haalbaarheidsstudie heeft opgeleverd over de
mogelijke betekenis van een OLS voor de KAN-regio leidt tot de volgende voor-
stellen voor nader onderzoek:

- Een eerste voorstel heeft betrekking op de verdere uitwerking van de pro-
bleemgerichte visie op OLS. De analyse van de goederenstromen in deze
haalbaarheidsstudie is gebaseerd op de analyse van secundaire gegevens
(kengetallen, vuistregels, modelberekeningen en dergelijke). Om een volledi-
ger inzicht te krijgen in de kenmerken van de goederenstromen in de KAN-
regio is primair onderzoek noodzakelijk. Het primaire onderzoek moet vooral
gericht zijn op het verkrijgen van een beeld van de wijze waarop de logistieke
organisatie in verschillende typen bedrijven en winkels in elkaar zit. Juist de-
ze specifieke logistieke organisatie van bedrijven en winkels in de KAN-regio
zal bepalend zijn voor de vraag of gebruik zal worden gemaakt van een OLS
voor stedelijke distributie.

- Het tweede voorstel heeft betrekking op de nadere onderbouwing en verdere
uitwerking van het regionale netwerk gebaseerd op de productie-logistieke
visie op OLS. Een nadere onderbouwing is in twee opzichten gewenst. Het
gaat enerzijds om het vergroten van het inzicht in de goederenstromen naar
de regionale bedrijventerreinen in het KAN-gebied. De omvang, aard en her-
komst- en bestemmingsgebieden van deze goederenstromen zullen mede
bepalend zijn voor de kansen van een regionaal OLS-netwerk. Het gaat an-
derzijds om een verkenning van de effecten van de koppeling van een regio-
naal netwerk en het landelijk logistiek netwerk voor de organisatie van pro-
ductie en logistiek. Verwacht mag worden dat niet alleen directe effecten zul-
len optreden, zoals vermindering van het aantal vrachtautokilometers, maar
dat ook een aantal indirecte en minder voorspelbare effecten zullen optre-
den. Juist deze indirecte effecten zullen bepalend zijn voor het beoordelen
van de totale effecten van een regionaal OLS-netwerk. Overigens verdient
primair onderzoek de voorkeur bij zowel de analyse van de goederenstromen
als bij de studie naar de effecten van een regionaal netwerk, omdat alleen op
die wijze recht kan worden gedaan aan de grote diversiteit in de typen bedrij-
ven en in de organisatie van productie en logistiek.

- Een derde voorstel voor onderzoek richt zich op de kosten en opbrengsten
van bundeling van goederen met behulp van een OLS-systeem. Deze haal-
baarheidsstudie heeft een eerste beeld van de kosten opgeleverd. Bij de ra-
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ming van de kosten is noodgedwongen een groot aantal aannamen ge-
maakt. Er is immers nog geen ervaring opgedaan met OLS als nieuwe
modaliteit en belangrijke onderdelen van het OLS-systeem, zoals LSP’s,
WDC’s en OLS-voertuigen zijn nog in ontwikkeling. Bovendien zijn de kosten
van het OLS in de KAN-regio nog niet geconfronteerd met de opbrengsten.
Wel geeft de studie aanleiding te veronderstellen dat een OLS niet bij
voorbaat op grond van de kosten moet worden afgewezen. Gezien het be-
lang van kosten en opbrengsten voor de haalbaarheid van een OLS, is het
echter van groot belang om een beter beeld te krijgen van investerings- en
exploitatiekosten van het OLS. Daarbij zal niet alleen gebruik moeten worden
gemaakt van — verder uitgewerkte en nader getoetste — eenheidsprijzen,
maar zal ook aandacht moeten worden besteed aan de regio-specifieke
inpassingskosten (zoals de specifieke bodemgesteldheid en rivie-
rovergangen). Het onderzoek naar de kosten kan zowel betrekking hebben
op de verdere onderbouwing van de twee netwerkalternatieven voor stede-
lijke distributie, als op de kosten verbonden aan het regionale OLS-netwerk.

- Een laatste voorstel van onderzoek betreft de mogelijkheden voor koppeling
van OLS en de voorziene lightrail-verbinding tussen Wijchen en Zevenaar.
Zowel in netwerkalternatief A als in het regionale netwerk sluit een belangrijk
deel van het OLS-netwerk aan bij het tracé voor de lightrail. Gezien de hoge
kosten die verbonden zijn aan beide investeringen, is het van groot belang
om mogelijkheden voor het combineren van beide investeringen in beeld te
brengen. Het verdient dan ook aanbeveling na te gaan of en, zo ja, hoe een
koppeling van OLS en lightrail mogelijk is. Mogelijke relaties kunnen daarbij
variéren van het koppelen van de aanleg tot het integreren van de vervoer-
systemen (combinatie personen- en goederenvervoer).

7.4 Toekomstgerichte acties

De haalbaarheidsstudie laat zien dat een OLS-systeem in de KAN-regio, zeker
op langere termijn, niet moet worden uitgesloten. Weliswaar is uit de studie naar
voren gekomen dat de investeringskosten relatief hoog zijn ten opzichte van de
hoeveelheid goederen die per OLS kunnen worden vervoerd en dat er nog on-
zekerheden zijn over de effecten van een dergelijk systeem. Tegelijkertijd moet
echter worden geconstateerd dat een OLS, zeker in combinatie met een landelijk
logistiek netwerk, ook belangrijke kansen voor de KAN-regio kan bieden. De op-
gave voor de KAN-regio is er dan ook in gelegen om reeds nu voor te sorteren
op deze mogelijke toekomst.

Tegen deze achtergrond wordt aanbevolen om een aantal toekomstgerichte ac-
ties te ondernemen. Op landelijk niveau hebben de acties betrekking op de posi-
tie van de KAN-regio binnen het landelijk netwerk. Op regionaal niveau gaat het
enerzijds om het opstarten van experimenten voor het bundelen van goederen-
vervoer en anderzijds om het behouden en scheppen van beleidsmatige en
ruimtelijke voorwaarden voor OLS. De toekomstgerichte acties sluiten deels aan
bij de probleemgerichte visie en deels bij de productie-logistieke visie op OLS. In
belangrijke mate hebben de toekomstgerichte acties echter betrekking op beide
visies. Hoewel de visies worden gekenmerkt door verschillende vertrekpunten,
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kan er voor de nabije toekomst een belangrijke mate van overlap zijn. Hierdoor
is het mogelijk om beide visies in wisselwerking verder uit te werken.

De volgende toekomstgerichte acties worden aanbevolen:

- Aansluiting zoeken bij landelijk logistiek netwerk

Het is van groot belang dat de regionale overheden aansluiting zoeken bij de
lopende voorbereidingen voor een landelijk logistiek netwerk. Een dergelijke
aansluiting is zowel van belang vanuit de probleemgerichte visie op OLS, als
vanuit de productie-logistieke visie. Gezien de scharnierfunctie die de KAN-
regio in een landelijk netwerk kan vervullen en de multimodale kenmerken
van de regio, is aansluiting van de KAN-regio op het landelijk netwerk zeer
wel mogelijk. Deze aansluiting zal echter niet zonder slag of stoot worden ge-
realiseerd. Intensieve betrokkenheid bij de lopende voorbereidingen is dan
ook een ‘must’, niet alleen voor de aansluiting op het landelijk netwerk maar
ook voor de ontwikkeling van een regionaal netwerk in de toekomst.

- Uitvoeren van bundelings-experimenten

De haalbaarheidstudie laat zien dat een landelijk logistiek netwerk en een
OLS-netwerk in de KAN-regio van elkaar afhankelijk zijn. Enerzijds nemen
de kansen van een OLS-netwerk in de KAN-regio sterk toe als aangesloten
kan worden op een landelijk netwerk. Anderzijds kan een landelijk netwerk
alleen functioneren als op regionale schaal goederen worden gebundeld. Het
verdient dan ook aanbeveling om te verkennen in hoeverre er al op korte
termijn mogelijkheden zijn voor het bundelen van goederenstromen in de
KAN-regio. Deze mogelijkheden hoeven niet direct te worden gezocht in
combinatie met een OLS. Juist minder kosten-intensieve vormen van bunde-
ling bieden op zeer korte termijn aangrijpingspunten voor bundeling. Het gaat
er in deze verkenningen om de verschillende alternatieven voor de bundeling
van ladingen, routes en bestemmingen in kaart te brengen. De verkenningen
kunnen het karakter hebben van een experiment, waarbij kan worden nage-
gaan in hoeverre bedrijven en winkels geinteresseerd zijn in en kansen bie-
den voor bundeling van goederenstromen. Twee mogelijke experimenten
dienen zich aan:

- Experiment stedelijke distributie. Dit experiment is gericht op de moge-
likheden voor bundeling van goederenstromen in de binnensteden van
Arnhem en Nijmegen. De opgave is hier om (kleine) winkels te vinden die
hun logistiek zouden willen bundelen. Daarbij kan nadrukkelijk rekening
worden gehouden met de specifieke fijnmazige distributie van elk van de
mogelijke deelnemende winkels. Gezamenlijke aan- en afvoer van goe-
deren is hier een mogelijkheid, maar ook kan gedacht worden aan het
bundelen van de bevoorrading op €én punt in de stad in een soort bin-
nenstedelijk LSP. Een dergelijk punt zou bovendien kunnen worden ge-
bruikt voor het afhalen van goederen door de consument.

- Experiment productie-logistieke visie. De productie-logistieke visie richt
de aandacht op de mogelijkheden voor en meerwaarde van bundeling
van goederenstromen op bedrijventerreinen. Een tweede bundelingsex-
periment zou zich dan ook kunnen richten op de bedrijven gevestigd op
één of meer grote regionale bedrijventerreinen in de KAN-regio. Centraal
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staat daarbij de opgave om samen met bedrijven te zoeken naar kansen
voor bundeling van goederenstromen op het bedrijventerrein, tussen be-
drijventerreinen of tussen bedrijventerreinen en infrastructurele voorzie-
ningen als havens en railterminals. Naast de regionale bedrijventerreinen
zouden in dit verband ook de kansen op het gebied van agrologistiek
kunnen worden verkend.

De experimenten kunnen zowel een opstap zijn voor de aansluiting bij het
landelijk logistiek systeem, als voor een OLS-netwerk in de KAN-regio. Op
korte termijn liggen de voordelen bovendien in de reductie van vrachtauto-
kilometers en verbetering van de milieukwaliteit. Gezamenlijk kenmerk van
beide experimenten is dat samen met het bedrijfsleven naar bundeling wordt
gestreefd die logistiecke én maatschappelijke voordelen kan hebben, afhan-
kelijk van de omvang en aard van de problematiek in beide steden.

- Beleidsmatige voorwaarden scheppen

De verkennende haalbaarheidsstudie maakt duidelijk dat ondergrondse lo-
gistieke systemen — zeker op langere termijn — een reéel alternatief kunnen
vormen voor de vier bekende modaliteiten: weg, spoor, water en lucht. Het is
dan ook noodzakelijk om in belangrijke beleidsdocumenten expliciet aan-
dacht te besteden aan de mogelijkheden voor OLS in de KAN-regio. Voor
een verdere ontwikkeling van een OLS-netwerk voor de KAN-regio is het van
groot belang dat OLS in alle relevante ruimtelijke en verkeer- en vervoers-
plannen expliciet wordt aangemerkt als een vijfde modaliteit naast de vier
andere modaliteiten. Voor de reservering van gelden voor OLS in deze plan-
nen is het naar verwachting overigens nog te vroeg.

- Ruimtelijke voorwaarden behouden en scheppen

Het is, tenslotte, van groot belang dat regionale en gemeentelijke overheden

de ruimtelijke voorwaarden behouden of scheppen om op te termijn in te

kunnen spelen op de ontwikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio.

Het scheppen van deze voorwaarden is vooral aan de orde bij de investe-

ringsbeslissingen die op korte termijn worden genomen. Het gaat dan onder

andere om de volgende strategische keuzen:

- Reserveren van ruimte op strategische locaties. VVoor de ontwikkeling van
een OLS-systeem in de KAN-regio zal onder- én bovengronds ruimte
noodzakelijk zijn. Bovengronds zal vooral ruimte nodig zijn voor de LSP’s,
onder de grond is behoefte aan ruimte voor het buizenstelsel en voor de
WDC’s. Voor een optimale situering van de LSP’s is het noodzakelijk om
reeds nu ruimte te reserveren op locaties die bij uitstek geschikt zijn voor
een LSP (zoals bijvoorbeeld Bijsterhuizen, MTC Valburg). Voor een opti-
maal functioneren van een LSP is het tevens wenselijk om bij de uitgifte
van bedrijfsterrein de voorkeur te geven aan bedrijven die in de toekomst
de functie van het LSP kunnen versterken of optimaal gebruik kunnen
maken van het LSP. Ook ondergronds is het reserveren van ruimte op
strategische locaties en trajecten van belang, met name voor het verze-
keren van de aansluiting van concentratiegebieden op een toekomstig
OLS-netwerk in de KAN-regio.

- (Binnen)stedelijke herstructurering. Hier liggen kansen om op korte ter-
mijn al de voorwaarden te creéren voor de noodzakelijke OLS-
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voorzieningen in de binnensteden. Zo kunnen bij de aanleg van nieuwe
ondergrondse parkeergarages of kelders de voorwaarden worden ge-
schapen voor bijvoorbeeld de WDC'’s.

- Investeringen in weginfrastructuur. Hier gaat het er vooral om ruimte vrij
te houden of te scheppen voor een OLS-tracé. Concreet liggen hier kan-
sen bij de omvorming van de A325 tot stadsweg, bij de doortrekking van
de A73 en de A15 en bij de studies naar de rondweg voor Arnhem. Bij de
A325 gaat het nadrukkelijk om het inpassen van een OLS in het nieuwe
wegprofiel. Voor de mogelijke doortrekking van de A73 en A15 gaat het
vooral om het inventariseren van de mogelijkheden om met minimale in-
vesteringen een toekomstig koppeling met een OLS mogelijk te maken.
Het gaat daarbij bijvoorbeeld om de dimensionering van de brug over
Waal respectievelijk Pannerdensch Kanaal.

- Investeringen in railinfrastructuur. Hier ligt de koppeling met de lightrail
verbinding tussen Wijchen en Zevenaar en met het HSL-station voor de
hand. Bij de uitwerking van de lightrail verbinding zijn meerdere koppe-
lingsmogelijkheden denkbaar. Gedacht kan worden aan het integreren
van een OLS-systeem in de spoordijk voor de light rail. Ook zou in de
voorbereidingen voor de lightrail kunnen worden nagegaan in hoeverre
goederen- en personenvervoer in één systeem kunnen worden geinte-
greerd. Bij de studies voor het HSL-station gaat het er vooral om ruimte
te reserveren voor een eventuele koppeling van HSL en OLS.
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Bijlage 1: Methodiek voor het berekenen van de OLS-potentie in het KAN-
gebied op basis van de invalshoek productiestructuur

De verkennende studie naar de mogelijkheden voor een Ondergronds Logistiek
(OLS) concept in het Knooppunt Arnhem-Nijmegen gaat uit van een aanbod- en
een vraaggerichte benadering. Bezien vanuit het perspectief van de vraag be-
paalt de omvang van de vervoerstromen in de KAN-regio de kansen voor een
OLS-systeem. De omvang van de vervoerstromen zal in deze studie in beeld
worden gebracht uitgaande van de productiestructuur van gemeenten, binnen-
steden en bedrijventerreinen. Uitgaande van deze productiestructuur zal aan de
hand van een rekenmethodiek en bijbehorende vuistregels de omvang van de
goederenstromen worden berekend. Rekenmethodiek en vuistregels worden in
deze notitie uiteen gezet.

1. Rekenmethodiek

De rekenmethodiek voor het berekenen van de OLS-potentie is gebaseerd op
een interpretatie van de werkwijze uit het DTO-rapport Buisleidingentransport
voor stedelijk goederenvervoer.

De hier voorgestelde methodiek gaat uit van een verdeling van de bedrijven in
zes bedrijfstakken. Deze indeling wijkt enigszins af van de indeling uit het DTO-
rapport. In verband met de beschikbaarheid van gegevens over het aantal vesti-
gingen is besloten om de bedrijfstakken ‘detailhandel modisch’ en ‘detailhandel
duurzaam’ samen te voegen tot één bedrijfstak ‘detailhandel modisch en duur-
zaam’. Voor het bepalen van de vuistregels voor bijvoorbeeld aantal leveringen
en type verzendeenheden voor deze samengevoegde bedrijfstak is steeds uit-
gegaan van het gemiddelde van de twee bedrijfstakken zoals onderscheiden in
het DTO-rapport.

Bedrijfstak

Industrie

Groothandel

Detailhandel (voedings- en genotmiddelen)
Detailhandel (modisch en duurzaam)
Horeca

Dienstverlening
Tabel 1.1 Indeling van bedrijven in zes bedrijfstakken.

Per bedrijfstak én per type verzendeenheid wordt het volume (in m®) van de in-
komende goederenstromen als volgt berekend:
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Aantal vestigingen per bedrijfstak
X
Aantal leveringen per bedrijfstak
X
Aantal verzendeenheden per levering
X
Aandeel van bijvoorbeeld pallets in elke levering
X
Gemiddeld volume van bijvoorbeeld een pallet

Volume van inkomende goederenstromen per bedrijfstak en per type verzendeenheid
Tabel 1.2 Berekening van het volume van inkomende goederen per bedrijfstak
en type verzendeenheid.

Deze berekening moet voor elk type verzendeenheid (pakketten/dozen, (kle-
ding)rekken, rol-containers, (box-) pallets en overig) worden uitgevoerd om het
volume van de goederenstromen voor één bedrijffstak in beeld te brengen. De
sommatie van de gegevens voor de zes bedrijfstakken resulteert vervolgens in
cijffer over het totale volume van de inkomende goederen voor een gemeente,
binnenstad of bedrijventerrein.

Voor het bepalen van het aandeel in de goederenstromen dat per ondergronds
logistiek systeem kan worden vervoerd (OLS-potentieel) is nog een aanvullende
stap noodzakelijk. Hiervoor zal moeten worden bepaald welk deel van elk type
verzendeenheid per OLS kan worden vervoerd. De rekenwijze voor het OLS-
potentieel ziet er als volgt uit.

Aantal vestigingen per bedrijfstak
X
Aantal leveringen per bedrijfstak
X
Aantal verzendeenheden per levering
X
Aandeel van bijvoorbeeld pallets in elke levering
X
Gemiddeld volume van bijvoorbeeld een pallet
X
Aandeel van bijvoorbeeld pallets dat per OLS kan worden vervoerd

Aandeel in volume van inkomende goederenstromen dat per OLS kan worden vervoerd

(per bedrijfstak en per type verzendeenheid)
Tabel 1.3 Berekening van het OLS-potentieel in het volume van inkomende
goederen per bedrijfstak en type verzendeenheid.

De laatste stap in de berekening heeft betrekking op de vertaling naar het aantal
ritten en aantal voertuigkilometers. Deze stap is noodzakelijk voor het bepalen
van de effecten van een OLS-systeem in de KAN-regio op onder andere bereik-
baarheid en milieu. Voor de vertaling van aantal leveringen naar aantal ritten
wordt de methodiek gevolgd zoals weergegeven in tabel 1.3. Het aantal voer-
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tuigkilometer wordt vervolgens berekend op grond van een vuistregel over het
aantal kilometers per rit.

Aantal vestigingen per bedrijfstak
X
Aantal leveringen per bedrijfstak

Gemiddeld aantal leveringen per rit

Totaal aantal ritten voor een gemeente, binnenstad of bedrijventerrein
Tabel 1.3 Berekening van het totaal aantal ritten.

2. Vuistregels

Hieronder worden de vuistregels gepresenteerd die worden gehanteerd in de
rekenmethodiek. De vuistregels zijn geformuleerd voor de huidige situatie (‘Goe-
derenvervoer nu’) en voor een toekomstige situatie (‘Goederenvervoer toe-
komst’). De vuistregels zijn gebaseerd op een interpretatie van de DTO-
rapporten Buisleidingentransport voor stedelijk goederenvervoer (1997).

2.1 Vuistregel voor aantal leveringen per bedrijfstak

In het DTO-rapport (1997, deel B: 12) zijn vuistregels geformuleerd voor het aan-
tal leveringen per bedrijffstak per week, gebaseerd op een drietal studies naar
goederenvervoer in vijf steden. In deel A (p. 16) wordt de verwachting uitgespro-
ken dat — als gevolg van vermindering van voorraadvorming en verkleining van
de levergrootte — het aantal leveringen met zo'n 25% zal stijgen. Er zijn geen
gegevens om dit groeicijfer verder uit te splitsen naar bedrijfstak. Deze twee ge-
gevens leveren de volgende vuistregels voor ‘Goederenvervoer nu’ respectieve-
lijk ‘Goederenvervoer toekomst’ op:

Goederenvervoer nu Goederenvervoer

toekomst
Industrie 7,4 9,2
Groothandel 11 13
Detailhandel (voedings- en genotmiddelen) 10,2 12,7
Detailhandel (modisch en duurzaam) 6 7,5
Horeca 7,3 9,1
Dienstverlening 7,2 9

Tabel 2.1 Aantal leveringen per bedrijfstak per week.
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2.2 Vuistregel voor het aantal verzendeenheden per levering

Een levering kan bestaan uit verschillende verzendeenheden, zoals dozen, pal-
lets of rolcontainers. Het DTO-rapport bevat geen duidelijke vuistregels voor het
aantal verzendeenheden per levering. Wel kan uit de gegevens over het aantal
leveringen en het aantal verzendeenheden een gemiddelde worden afgeleid
(DTO 1997, deel A: 17). Dit levert voor ‘Goederenvervoer nu’ een cijfer op van
5,5 verzendeenheden per levering. Een verdere uitsplitsing naar bedrijfstak is
niet mogelijk. Het cijfer ligt overigens iets lager dan het cijfer van 5,9 dat op een
andere plek in het DTO-rapport (1997, deel B: 13) zonder verdere fundering
wordt genoemd.

Goederenvervoer nu Goederenvervoer Toe-
komst
Aantal verzendeenheden per levering 55 5.1

Tabel 2.2 Aantal verzendeenheden per levering.

Voor ‘Goederenvervoer toekomst’ zal worden uitgegaan van een iets lager cijfer
voor het aantal verzendeenheden per levering. Dit heeft te maken met de ver-
kleining van de leveringsgrootte die naar verwachting in de toekomst zal optre-
den (DTO- 1997, deel A: 16). Het cijfer van 5,1 is overigens gebaseerd op de
DTO-cijfers over aantal leveringen en aantal verzendeenheden in de toekomst.

2.3 Vuistregel voor het aandeel van verschillende verzendeenheden in elke
levering

In het DTO-rapport (1997, deel A: 11; deel B: 12) zijn vuistregels opgenomen
voor het aandeel van verzendeenheden in elke levering, onderscheiden naar
bedrijfstak. De vuistregels zijn gebaseerd op één empirische studie en één defi-
nitie-studie. De vuistregels zien er als volgt uit:

Pakketten, dozen, (kleding) Rol- (Box) Overig w.o.
vaten e.d. rekken containers pallets stukgoederen
Industrie 57% - - 13% 30%
Groothandel 15% 10% 20% 30% 25%
Detailhandel (vgm) 50% 17% 17% 17% -
Detailhandel (d+m) 50% 17% 17% 17% -
Horeca 50% 17% 17% 17% -
Dienstverlening 80% - - 1% 19%

Tabel 2.3 Aandeel van verzendeenheden per levering per bedrijfstak.

De tabel laat bijvoorbeeld zien dat het overgrote deel van alle goederen aan de
dienstverlening wordt aangeleverd in de vorm van pakketten, dozen etcetera.

Er zijn geen gegevens beschikbaar op grond waarvan voor ‘Goederenvervoer
toekomst’ andere cijfers kunnen worden gehanteerd. Ook voor het toekomst-
scenario zullen deze gegevens daarom worden gehanteerd.

2.3 Vuistregel volume per type verzendeenheid
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In het DTO-rapport (1997, deel B: 13) zijn vuistregels opgenomen voor het ge-
middeld volume voor verschillende typen verzendeenheid. Het is niet duidelijk op
welke rapporten of gegevens deze gemiddelden zijn gebaseerd.

Pakketten, do- (kleding) Rol- (Box) Overig w.o.
zen, vaten e.d. rekken containers pallets stukgoede-
ren
Gemiddeld volume 0,06 m® 1,00 m® 0,58 m® 0,77 m? 0,20 m*

per verzendeenheid
Tabel 2.4 Gemiddeld volume per type verzendeenheid.

Uit de tabellen 2.3 en 2.4 kan worden afgeleid dat de bedrijfstakken verschillen
voor wat betreft het gemiddelde volume per levering. Vooral de groothandel zal
worden gekenmerkt door een hoog gemiddeld volume per levering als gevolg
van het aandeel van 20% rolcontainers (met gemiddeld volume van 0,58 m°),
30% pallets (met gemiddeld volume van 0,77 m®) en 25% overig (met gemiddeld
volume van 0,20 m®).

2.4 Vuistregel OLS-potentieel

De vuistregel voor het OLS-potentieel kan, in tegenstelling tot de bovenstaande
vuistregels, niet worden gebaseerd op empirisch onderzoek. Het OLS-potentieel
is bovendien in belangrijke mate afhankelijk van toekomstige ontwikkelingen en
bijvoorbeeld het beleid in de binnensteden. Bovendien geldt ook voor een OLS-
systeem dat aanbod kan leiden tot vraag. De vuistregels voor OLS-potentieel is
tegen deze achtergrond vooral een kwestie van expert-judgement. Bovendien
lijkt het verstandig om de consequentie van verschillende vuistregels in beeld te
brengen. Bijvoorbeeld door uit te gaan van een optimistisch en een pessimistisch
scenario.

In het DTO-rapport (1997, deel A: 44-45) wordt van twee modellen uitgegaan,
afhankelijk van de diameter van het buizensysteem. In het rapport wordt uitge-
gaan van een buisdiameter van 1 of 2 meter. Bovendien wordt in het rapport on-
derscheid gemaakt naar type verzendeenheid.

De twee modellen kunnen ook worden gezien als scenario’s voor het mogelijke
OLS-potentieel. Voor deze studie zal voor het inschatten van het OLS-potentieel
voor ‘Goederenvervoer nu’ worden uitgegaan van een voorzichtige benadering
en voor ‘Goederenvervoer toekomst’ voor een optimistisch scenario. Dit is mede
ingegeven door de verwachting dat aanbod een vraag kan scheppen.

De vuistregels zien er dan als volgt uit:

Goederenvervoer nu Goederenvervoer toe-
komst
Pakketten, dozen, vaten e.d. 80% 90%
Rekken, containers, pallets, overig 60% 80%

Tabel 2.5 OLS-potentieel bij verschillende buisdiameter volgens DTO-rapport.
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2.5 Vuistregel voor het aantal ritten

Het aantal ritten wordt afgeleid uit het aantal leveringen in combinatie met een
vuistregel voor het aantal leveringen per rit. In de DTO-studie (1997, deel B: 14)
wordt uitgegaan van 2,8 leveringen per rit. Daarbij worden niet alleen vrachtwa-
gens, maar ook bestelwagens en personenauto’s meegenomen. Voor ‘Goede-
renvervoer toekomst’ zal worden uitgegaan van hetzelfde cijfer.

2.6 Vuistregel voor het aantal voertuigkilometer

Ook het aantal voertuigkilometer zal worden afgeleid uit het aantal leveringen in
combinatie met een vuistregel voor het aantal kilometer per levering. In de DTO-
studie (1997, deel A: 17) wordt uitgegaan van 5 kilometer per levering. Voor
‘Goederenvervoer toekomst’ ligt het cijfer iets lager, als gevolg van beter afge-
stemde logistieke organisatie. Het cijfer bedraagt dan 4,8 kilometer per levering.

Goederenvervoer nu Goederenvervoer toe-
komst
Aantal leveringen per rit 2,8 2,8
Aantal kilometer per levering 5 4.8

Tabel 2.6 Aantal leveringen per rit en aantal kilometers per levering.
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Bijlage 2: Spreiding van logistieke dienstverleners en retail-
distributiecentra in de ruime KAN-regio.
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Relevante logistieke dienstverleners (Bron: Buck Consultants International).
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Retail-distributiecentra (Bron: Buck Consultants International).
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Bijlage 3: Korte weergave van de resultaten van de interviews met logistie-
ke bedrijven.

In het kader van de haalbaarheidsstudie is een viertal interviews met logisticke
dienstverleners gehouden. Er is gekozen voor bedrijven die enerzijds beschikken
over veel logistieke kennis en logistieke netwerken en anderzijds actief zijn in de
bevoorrading van binnensteden. Het gaat om de volgende vier bedrijven:

- Kruidvat in Heteren (retailer)

- Schuitema in Elst (een logistiecke dienstverlener voor onder andere C1000
supermarkt)

- De Klok Logistics in Nijmegen (logistiek dienstverlener, tevens aandeelhou-
der in de Nederlandse Pakketdienst)

- Van Gend en Loos in Arnhem (logistiek dienstverlener)

De interviews hebben zowel waardevolle inzichten opgeleverd met betrekking tot
het landelijk logistiek netwerk, als met betrekking tot een OLS in de KAN-regio.

Landelijk logistiek netwerk

Uit de interviews met de vestigingsmanagers van de vier bedrijven is naar voren
gekomen dat het landelijk logistiek netwerk een geschikt concept is voor het
bundelen van deelladingen en dat het kansen biedt voor kilometerreducties en
verlaging van de transportkosten. Een landelijk netwerk wordt in eerste instantie
gezien als een goed concept voor kleinere afnemers van goederen. Ook voor
retailers met meerdere distributiecentra kan het interessant zijn. Aangetekend
wordt echter dat de rol van het eigen distributiecentrum voorlopig voorop zal blij-
ven staan. Voor de retailer is het voorlopig (uit concurrentie-overwegingen) on-
denkbaar dat het eigen distributiecentrum vervangen wordt door neutrale distri-
butiecentra op de logistieke knooppunten (logistieke stadsparken) in het landelijk
netwerk.

Volgens de vertegenwoordigers van de geinterviewde bedrijven ligt het voor de
hand dat het KAN-gebied in een landelijk netwerk verbonden wordt met de regio
Utrecht en Noord-Brabant (bijvoorbeeld Den Bosch of Eindhoven). Uiteraard is
deze opvatting gebaseerd op de eigen vervoersrelaties en niet op die van ande-
re partijen. De kennis daartoe ontbreekt bij de vertegenwoordigers van de gein-
terviewde bedrijven. Eén van de bedrijven gaf aan dat er - gezien de vervoer-
stromen van het bedrijf - ook gedacht zou kunnen worden aan een vervoersrela-
tie met het Ruhr-gebied.

De ontwikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio

De interviews met de vier logistieke bedrijven hebben niet alleen inzichten opge-
leverd over de inpassing van de KAN-regio in het landelijk netwerk. De vesti-
gingsmanagers van de bedrijven is ook gevraagd hun visie te geven op de ont-
wikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio. Dit heeft geresulteerd in in-
zichten over de kansen, voorwaarden en mogelijke bedreigingen voor een OLS-
systeem.

Kansen voor een OLS-systeem
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OLS wordt door alle bedrijven als een mogelijke oplossing voor de problematiek
voor stadsdistributie gezien. De toename van leveringsfrequenties, venstertijden
en beperkingen voor vrachtwagens in de retailmarkt drukt steeds meer op de
transportkosten. Een OLS maakt een constante stroom van goederen mogelijk
en omzeilt de problemen van venstertijden en regelgeving voor vrachtwagens.
Bovendien houdt een OLS in dat de verlader (leverancier of retailer) niet meer
elke afzonderlijke winkel hoeft aan te leveren, maar alleen nog maar de logistie-
ke stadsparken. Het aantal drops kan dus enorm afnemen, hetgeen leidt tot kos-
tenvoordelen.

De geinterviewde vertegenwoordigers van de bedrijven geven wel nadrukkelijk
aan dat OLS alleen een succes kan worden indien het bedrijfsleven er van het
begin af aan bij betrokken wordt. Het dient niet vanuit de overheid opgedrongen
te worden. Daarnaast is het van groot belang dat niet één commerciéle partij het
beheer in handen krijgt. Een OLS vraagt om een gedegen organisatorische uit-
werking waarbij potenti€le gebruikers betrokken worden.

Een belangrijke vraag bij de ontwikkeling van een OLS-systeem in de KAN-regio
betreft het aantal Logistieke Stadsparken. Gezien de dominante positie van de
steden Arnhem en Nijmegen in de goederenstromen in de KAN-regio is het dan
vooral de vraag of de steden apart of gezamenlijk op het landelijk netwerk moe-
ten worden aangesloten. Vanuit het systeem zijn beide varianten denkbaar.

De interviews met de vier logistieke bedrijven hebben niet geresulteerd in een
eenduidig antwoord op deze vraag. Aan beide mogelijkheden zijn voor- en nade-
len verbonden. Het voordeel van één LSP is dat er meer lading wordt gegene-
reerd en er slechts één extra op- en overslagpunt is. Eén LSP zou echter ook
wel eens te grootschalig kunnen zijn. De grote omvang van één LSP zou kunnen
leiden tot problemen met de aan- en afvoer naar het LSP over de weg naar het
LSP en tot een problematische interne logistiek van het LSP. Voor een OLS-
systeem met twee LSP’s ligt de situatie net omgekeerd. Hier is het voordeel de
geringere kwetsbaarheid voor wat betreft aan- en afvoer over de weg. Het na-
deel is juist gelegen in de geringere aantrekkingskracht van een LSP.

Voorwaarden OLS-systeem

Om een OLS te laten slagen dient aan een aantal voorwaarden te zijn voldaan.
In algemene zin dient het een betere prijs-kwaliteitverhouding te bieden dan alle
andere alternatieven. Verder zijn in de interviews de volgende elementen aan
bod gekomen:

- De meerwaarde van een OLS ten opzichte van het huidige wegtransport zou
de (24 uurs) toegankelijkheid moeten zijn;

- Daarnaast zou het mogelijk moeten zijn om voorraad bij de LSP’s neer te
leggen (in plaats van de winkels in de steden);

- Een OLS zou ook meerwaarde kunnen bieden als het een hoge servicegraad
garandeert. In het huidige wegtransport wordt gemiddeld hooguit een servi-
cegraad (het op tijd afleveren van de juiste producten) van 90% gehaald. In-
dien een OLS een servicegraad van tegen de 100% garandeert, is dit een
belangrijk pluspunt;

- Tot slot dient een OLS toegankelijk te zijn voor zoveel mogelijk producten. Er
dient daarom te worden gewerkt met standaard laadeenheden voor verschil-
lende producttypen (vries, koel en ongeconditioneerd).
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Mogelijke bedreigingen

Er zijn (uiteraard) ook bedenkingen ten aanzien van ondergronds buizentrans-
port aan de orde gekomen in de gesprekken. De volgende mogelijke bedreigin-
gen zijn naar voren gekomen:

- In algemene zin wordt getwijfeld aan de financiéle haalbaarheid. Behalve de
hoge investeringskosten voor buisinfrastructuur (die volgens de bedrijven
voor rekening van de overheid dient te komen) is er nog totaal geen zicht op
de transportkosten van een OLS;

- Er wordt ook sceptisch gekeken naar het natransport in de binnensteden.
Behalve dat dit tot extra kosten leidt, wordt er ook verwacht dat het natrans-
port tot aanzienlijke overlast kan leiden in de steden. Indien het natransport
bijvoorbeeld met kleinere (elektrische) wagentjes wordt uitgevoerd, zal dit
leiden tot veel extra voertuigbewegingen in de binnensteden. Een OLS-
systeem (onder andere verbetering leefbaarheid) zou dan zijn doel voorbij
kunnen schieten;

- Een derde mogelijke bedreiging voor een OLS is de tendens dat het relatieve
belang van de binnensteden afneemt als gevolg van de groei van de grote
stadsdeelcentra en perifere detailshandelsconcentraties. Dit betekent dat er
minder relatief volume valt te genereren voor de winkels in de binnensteden,
hetgeen weer het draagvlak voor een OLS vermindert;

- Een laatste mogelijke bedreiging is dat de problemen op het gebied van
stadsdistributie in het KAN-gebied volgens de bedrijven wel meevallen in
vergelijking tot de Randstad. In dit opzicht is het wellicht minder gemakkelijk
draagvlak te creéren voor een OLS-KAN.
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Bijlage 4: Ligging van de in het rapport genoemde gebieden binnen de
KAN-regio.

De nummers verwijzen naar de kaart.

Binnenstad Nijmegen

Binnenstad Arnhem

Winkelcentrum Dukenburg, Nijmegen
Winkelcentrum Kronenburg, Arnhem
Winkelcentrum Presikhaaf, Arnhem
Meubelboulevard De Laar Oost, Arnhem
Bedrijventerrein De Aam, Elst
Bedrijventerrein Centerpoort-Nieuwgraaf, Duiven
Bedrijventerrein Wijchen-Oost, Wijchen
Bedrijventerrein Hengelder, Zevenaar
Bedrijventerrein Beuningen, Beuningen

2 2 OCoONOOAPRWN-=-

- O

12 MTC Valburg

13 De Griftdijk

14 Bijsterhuizen

15 Het Broek/Kleefsewaard/Westervoortsedijk
16 IJsseloord Il

17 IJsseloord Il

18 Terrein KEMA/Business Park Arnhem

19 Duivense Knoop
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COLOFON

Opdrachtgever en begeleidingscommissie

De verkennende haalbaarheidsstudie naar de mogelijkheden van een OLS in het
Knooppunt Arnhem-Nijmegen is uitgevoerd in opdracht van de Kamer van koop-
handel voor Centraal Gelderland. De studie is begeleid door een commissie
waarin de volgende vertegenwoordigers zitting hadden.

de heer J.A. Raaijman, Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
de heer T. Geuzendam, Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
de heer H. Gordijn, Inderdepartementale Projectorganisatie Ondergronds Trans-
port (IPOT)

de heer C.H. Bieker, Provincie Gelderland

de heer A. Heuting, Projectbureau KAN

de heer P.J.H. Buskens, Projectbureau KAN

de heer K.W. Pruijsen, Gemeente Nijmegen

de heer H. van der Burgt, Gemeente Nijmegen

de heer J.T. Vermeulen, Gemeente Arnhem

de heer G.J.A. Zwaal, Gemeente Arnhem

de heer J. Benraad, Gelderse Ontwikkelings Maatschappij

Opdrachtnemer

De verkennende haalbaarheidsstudie is uitgevoerd door HASKONING Ingeni-
eurs- en Architectenbureau in samenwerking met Buck Consultants Internatio-
nal. Het projectteam bestond uit de volgende personen.

de heer P.A.A.M. Lamberigts, projectleider, HASKONING
de heer Ch.J.C.M. Martens, HASKONING

de heer J.H.A. Fernhout, HASKONING

de heer P.A.J.C. Kunst, HASKONING

de heer F.J.W. Legters, HASKONING

de heer J. Deckers, HASKONING

de heer E. Wever, Buck Consultants International

de heer R. Buck, Buck Consultants International

Interviews

Om een eerste indruk te krijgen van de wenselijkheid van een OLS is een be-
perkt aantal gesprekken gevoerd met vestigingsmanagers van logistieke bedrij-
ven in de regio. De volgende personen zijn geinterviewd.

de heer Van Diggelen, Schuitema Elst

de heer Ten Berge, De Klok Logistics, Nijmegen
de heer Vos, Kruidvat, Heteren

mevrouw Otto, Van Gend & Loos, Arnhem
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Regionale workshop

Als onderdeel van de studie heeft op woensdag 21 april 1999 een regionale
workshop plaatsgevonden. Tijdens de workshop is informatie uitgewisseld over
het onderwerp, zijn de tussenresultaten van de studie gepresenteerd en is vrij-
blijvend discussie gevoerd over de wenselijkheid en haalbaarheid van een OLS
in het Knooppunt Arnhem-Nijmegen. De volgende personen hebben aan de
workshop deelgenomen.

Forum workshop:

de heer A.J.M. Vermunt, Platform Transport per buisleiding en Katholieke Uni-
versiteit Brabant

de heer B.A.M. Vehmeyer, Commissie Logistiek, Raad voor de Nederlandse De-
tailhandel

de heer J. Katgerman, RUPS Adviseurs voor innovatie

de heer J.H.A. Fernhout, HASKONING

Deelnemers workshop:

de heer R. Dix, provincie Gelderland

de heer Derks, provincie Gelderland

de heer C. Bieker, provincie Gelderland

de heer A. Hueting, Projectbureau KAN

de heer K.W. Pruijsen, Gemeente Nijmegen

de heer H. Berends, Gemeente Nijmegen

de heer G.J.A. Zwaal, Gemeente Arnhem

de heer A. van der Valk, Rijkswaterstaat Directie Oost-Nederland
de heer C. Jansen, Gelderse Ontwikkelings Maatschappij
mevrouw M. Kruizinga, Inspectie Ruimtelijke Ordening

mevrouw E. Bakker, Centrum Management Nijmegen

de heer H.B. Carlier, Raad Nederlandse Detailhandel

de heer M. Muller, IPOT

de heer H.E. Gordijn, IPOT

de heer N. Ten Brink, Katholieke Universiteit Nijmegen

mevrouw J. Leenders, TransMissie

de heer Valks, ALS BV

de heer J.A. Raaijman, Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
de heer T.B. Geuzendam, Kamer van Koophandel voor Centraal Gelderland
de heer P.A.A.M. Lamberigts, HASKONING

de heer Ch.J.C.M. Martens, HASKONING

de heer E. Wever, Buck Consultants International
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