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De logistieke uitdaging

de rolvan logistiekalsconcurrentiefactor

Ditadvies bevatvoorstellen die een belangrijke bijdrage kunnen leveren aan het

versterkenvan de Nederlandse economie. Datis hard nodig, wantzoals in het

rege era kko o rd is aa ngegeven, ha p ertde ec on om ie en vers l echtertde interna ti ona l e

concurrentiepositievan Nederland in snel tempo.Veel bedrijvigheid verdwijntuit

ons land. 

n ieuwe en be sta an de eco n omie hangen nauwsam en

De opkomstvan de kenniseconomiewordtvaakals alternatiefaangedragen om

hetverdwijnenvan traditionele bedrijfsactiviteiten uitNederland op tevangen.

De Raad is echtervan mening datde kenniseconomie nietals alternatiefvoor de

bestaande voortbrengingseconomie kan worden gezien. Nieuwe en bestaande

economie hangen nauwmetelkaar samen en zullen datblijven doen. Water na

de internethype gebeurde, heeftdathardhandig aangetoond. Immers, geenclicks

zonder bricks. Kennisontwikkeling kan nietin eenvacuüm plaatsvinden.

Andersom is een goede kennisinfrastructuur eenvereistevoor economische voort-

brengingsprocessen. Op beide terreinenverliestNederland zijnvooraanstaande

positie in Europa.

lo g istie kvan bedrijven

Devoorstellen in ditadviesrichten zich op de logistiekvan bedrijven. Logistiekis

de integrale beh e ers ing van go e d eren s trom en. Vervo er en distrib u tie van go e d eren

vormen de bloedsomloop van economische processen. De Raad constateertdatde

overheid veel aandachtheeftvoor de dienstverlenende transportsectoren, ook

wel go e d erenvervo er gen o emd. Ookp rob e ertzij via de tra n s p o rt sector in te spel en

op de grote logistiekeveranderingen die op ditmomentwereldwijd optreden

binnen hetverladende en ontvangende bedrijfsleven. Hetgaathierbij om het

zogenaamde supplychain management: de besturing en beheersingvan alle

materiaal-, geld- en informatiestromen in de logistieke keten, vanafde inkoop

van grondstoffen toten metde leveringvan eindproducten aan de eindgebruiker.

Schaalvergroting, verkortingvan de doorlooptijdvan bestelling totaflevering en

frequentere belevering metkleinere hoeveelheden zijn hierbij aan de orde.

im plem entatie van bele i d

Verladers en ontvangers zijn totdusver nietrechtstreeks bij hetlogistieke en

goederenvervoerbeleid betrokken. Daardoor is datbeleid nietaltijd effectief.

Tegelijkertijdconstateertde Raad dathetoverheidsbeleid op hetgebied van

transporten logistiekversnipperd is oververschillende overheden en

departementen. Als gevolg daarvan is hetbeleid nietgoed op elkaar afgestemd
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en sluithetnietaltijd aan op de behoeftenvan hetbedrijfsleven en andere

maatschappelijke sectoren. Ditgeldtookvoor initiatieven om de logistieke sector

te innoveren. Er bestaan vele projecten, maar deze zijnverspreid over een groot

aantal innovatiethema’s en kennen geen gecoördineerde aansturing. 

De implementatievan beleid stoktdaaromveelal in de verkennende ofpilotfase.

Hierdoor kunnen grote logistieke uitdagingenwaarmee de Nederlandse economie

te maken heeft, nietadequaatworden aangepakt.

visie, samenhang, maarvooralactie

Metditadvies beoogtde Raad een brederevisie te geven op hetbelangvan

logistiekvoor de Nederlandse economie. Daarbij kijkthij vooral naar de logistieke

uitdagingenwaarmee hetverladende en ontvangende bedrijfsleven binnen en

buiten Nederland te maken heeft. Hetadviesrichtzich op die logistieke

uitdagingen dierelatiefsnel en metrelatiefbeperkte overheidsinvesteringen met

name door hetbedrijfsleven terealiseren zijn. Derol van de overheid is dan ook

voorwaardenscheppend en gerichtop positieve beïnvloedingvan hetgedragvan

hetbedrijfsleven. Ditis in lijn metde in hetregeerakkoord geformuleerde wens

totminder bureaucratie enregelzucht, concrete beleidsdoelstellingen en een

voortvarende aanpakvan langslepende problemen.

sam enge vat zijn de uitdag i ngen: 

binnenlandse distributie-efficiencybinnenvijfjaar mettwintig procent

verhogen; 

wegvervoer binnenvijfjaar mettien procentnaar andere modaliteiten

verschuiven; 

ruimtelijkeclusteringvan bedrijven in de waardeketen, verbonden door 

congestievrije (Europese) netwerken.

co n cu r rentie voo r deel

Transporten logistiekdragen directen indirectbij aan hetscheppenvan

toegevoegde waarde enwerkgelegenheid. Pakkenwe deze logistieke uitdagingen

n ieto p, dan zal de Neder la n d se ec on om ie een van haar bela ngri j ks te c on c u rrentie -

voordelenverliezen. Daarnaastzijn er extra investeringen nodig om de 

infrastructurele achterstand in te halen die de afgelopen decennia is opgelopen

in de aanlegvan wegen en hetonderhoud van spoor- en binnenvaartwegen.

Weliswaar zal ditgeletop de huidige situatievan de overheidsfinanciën moeilijk

zijn, maar hetis wel eenvoorwaarde voor hetbehoud van onzeconcurrentie-

krachtop lange termijn. 

o n o rth od oxen pragmatisch

Innovaties om de grote logistieke uitdagingen hethoofd te bieden kunnen

bijdragen aan hetversterkenvan de structurele concurrentiepositievan de
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N e d er la n d se ec on om ie. Daarom heeftde Raad in dita dvies nieta l l e en uitdag ingen

geformuleerd, maar daar ookambitieuze doelstellingen aan gekoppeld.

Doelstellingen die alleen metintegraal beleid terealiseren zijn. Willenwe deze

logistieke uitdagingen oppakken, dan is een onorthodoxe en pragmatische 

aanpakvereist. De Raad presenteertvoor deze aanpakeenTaskforce Logistieken

Economie die metname de logistieke innovatie gestalte dientte geven. 

DezeTaskforce kan derhalveworden gezien als verbijzonderingvan hetin het

regeerakkoordvoorgestelde Innovatieplatform.

Een deelvan de uitdagingen en beleidsvoorstellen overstijgtNederland. De Raad

zietditadvies dan ookals een kans voor hetNederlandsevoorzitterschap van de

Europese Unie in 2004 om belangrijke dossiers op hetgebied van infrastructuur,

goederenvervoer en logistiekte agenderen. 

urgentie

Uitvooronderzoekdatin opdrachtvan de Raad is uitgevoerd blijktdatbedrijven

willen meedenken en mee-investeren in duurzame logistiek, maar datde 

overheid de voorwaarden moethelpen scheppen. Anderzijds komtdaaruitook

naarvoren datzij hetzich nietkunnen permitteren om tijd teverliezen met

la ngd u rige over l eg p ro ces sen. Daarvoor is de urgentie te hoog en de interna ti ona l e

concurrentie te groot.

Als politiek, overheid en bedrijfsleven de visievan de Raad, zoals verwoord in dit

advies, onderschrijven, dan kan in elkgeval een begin gemaaktworden metde

aanpakvan de grote logistieke uitdagingen. Voor een structurele oplossing zijn

echter aanzienlijkmeer middelen nodig. Hetgaathierbij nietom subsidies, maar

om gerichte investeringenvan zowel de overheid als hetbedrijfsleven.

ra ad voor ver keer en watersta at 

mr. F. de Zeeuw,Voorzitter

Leden adviescommissie Integraal Goederenvervoerbeleid

prof. dr. ir. N. Wijnolst, Voorzitter

drs. R.H.P.W. Kottman

ir. K.J. Noordzij

Mw. G. Prins

mr. F.E. Schaake

Den Haag, 18 juni 2003
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Conclusies en aanbevelingen

1.1 de rolvan logistiek

zo n der bas isgeen to p

Bedrijvigheid verplaatstzich naar elders in Europa. Ditwordtnietlouter

gecompenseerd doordatwe metNederland op weg zijn naar een diensten-, een

kennis- ofzelfs eenvirtuele economie. Deze nieuwe economievervangtnamelijk

nietde huidige.Ze is er juistonlosmakelijkmee verbonden. De top van de

economische piramide kan weliswaar kennisintensiefzijn, maar die top steuntop

een brede basis van blijvend noodzakelijke, fysieke economische activiteiten.

Zonder basis geen top. Bovendien zorgtde kenniseconomie nietvoor minder,

maar juistvoor meer en intensiever transport: je kuntwel eten, computers of

meubels bestellenvia internet, maar je kuntze nietdownloaden. Er is juist

sprakevan een toenemende vraag meteen intensieververvoervan kleinere

huis-tot-huis zendingen. De huidige economie is en blijfteen netwerkeconomie,

ookal is ze onderweg naar eenverdere kennisintensivering. 

i ntegrale benaderi ng

Hetbelangvan een integrale benaderingvan de gehele voortbrengingsketen en

dus de logistiekneemttoe. Hetverladende en ontvangende bedrijfsleven moet

immers steeds meer nadrukleggen op voorraadreductie, snellere levertijden,

kleinere maar frequentere orders en hetvermijdenvan tussenopslag bij een

groothandel. Hetvervoer zelfis hier slechts een klein onderdeelvan. 

Wil deze integrale aanpakgoed renderen, dan is bereikbaarheid essentieel.

Congestievaltnamelijknietmeer op tevangen door levering uitbuffervoorraden.

Die zijn ervaaknietmeer. Fabricagewordtsteeds meer eenvormvan 

assemblage.Tothetproductieproces behoren dan ooktijdige aanvoervan

onderdelen, waarde toevoegen op locatie en efficiëntdistribueren. 

e x traco n cu r reren d

Ditsoortbedrijvigheid en de bijbehorende werkgelegenheid zijn nietmeer

vanzelfsprekend verankerd op één locatie.Veranderen de omstandigheden, dan

verplaatsen ze zich naar elders. Aangezien ditsoortfootlooseactiviteiten niet

alleen door ‘witte’, maar ookdoor ‘blauwe boorden’ worden uitgeoefend, 

is hetbelangvoor de Nederlandse economie groot.Te meer daar ons land, 

in tegenstelling totde concurrenten Duitsland, Frankrijken hetVerenigd

Koninkrijk, een kleine thuismarktheeft. Ditis een nadeel, omdatinternationale

bedrijven geneigd zijn om zich tevestigen in landenwaar hun grootste
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De logistieke processenvan de Nederlandse bedrijvenversterken, daarover

gaatditadvies. Extra inspanningen zijn nodig om Nederland aantrekkelijk

te houden als ves tig ing s land voor bedri j vigheid. Te meer nu hetec on om i sch e

zwaartepuntvanwege de uitbreidingvan de Europese Unieverschuift.



afzetmarkten zijn. Nederland moetdus van oudsher ditnadeelcompenseren door 

op andere sleutelfactoren extraconcurrerend te zijn, bijvoorbeeld op hetgebied

van transporten bereikbaarheid.

u itbo uwen wa ar onsland goed in is

De sleutelpositie die Nederland binnen Europa heeftop hetgebied van transport

en logistiek, is aan slijtage onderhevig. De internationaal opererende bedrijven in

Nederland hebbenweliswaar nog steeds eenconcurrentievoordeel, maar ditkan

snelverdwijnen naarmate hetzwaartepuntvan de Europese economie naar het

oostenverschuift. Nederland moetdan ookverder uitbouwenwaar hetgoed in

is. Datis de logistiekten behoevevan de bedrijfsprocessen. Diewordtsteeds

belangrijker. Hetbeleid zal zich moetenrichten op hetbehouden en uitbouwen

van ditconcurrentievoordeel door innovatieve logistieke initiatieven in Nederland

en in de Europese Unie geaccepteerd te krijgen. 

an dere kijk

Hetbeleid van hetministerievan Verkeer enWaterstaatis vooral gerichtgeweest

op hetversterkenvan de dienstverlenende transportsectoren. Implicietging men

ervan uitda twa tgoed is voor hettra n s p o rt, goed is voor de ver la d ende bedri j ven .

Ditbeleid is ooknoodzakelijkvoor de toekomsten daarom moetde kennis van

de transportsectoren binnen hetdepartementworden behouden. 

Ditgezegd hebbende, is hettevens tijd om anders tegen hetbestaande beleid

aan te kijken. Datheeftte maken metde snelheid van veranderingen die

zichwereldwijdvoordoen op hetgebied van logistiekin hetproducerende en

distribuerende bedrijfsleven. 

kn elpu nten

De grote Nederlandseverladers en ontvangersconstateren op hetgebied van hun

supplychainmanagementeen aantal knelpunten dievoortvarend moeten

worden aangepaktom hunconcurrentiepositie te behouden. Deze zijn in een

voorstudie bij ditadviesvastgelegd. Deconclusiesvattenwe hier kortsamen
1

.

1
IG&H ManagementConsultants – Integraal

LogistiekBeleid als sleutel vooreconomische

groei en duurzaamheid, 2003. 

Deze internationale trendanalyse is uitgevoerd in

opdrachtvan de Raad voor Verkeer en

Waterstaat. Een samenvattingvan ditrapportis

in bijlage 2 opgenomen. Hetcompleterapportis

te downloadenvan www.raadvenw.nl; 

een hardcopyis via hetsecretariaatvan de Raad

verkrijgbaar.
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2
Voorspellingen in hetkadervan hetNationaal

Verkeers- enVervoersplan: tussen 1995 en 2020

neemthetautoverkeer met38% tot49% toe en

hetvrachtverkeer groeittussen de 50% en

200%. Na 2010 wordtoverigens een afvlakking

van de groei verwacht(AdviesdienstVerkeer en

Vervoer,Perspectiefop Cijfers – enkele feiten

oververkeerenvervoerop eenrij,

Ministerievan Verkeer enWaterstaat, Den Haag,

1999).

conclusiesvoorstudie

A a n s l u i ting op interna ti onale s u p p l ych ainont w i kkel ingen in hetb e d ri j fs l even

is cruciaal voor de concurrentiepositievan Nederland.

H etb e d ri j fs l even wo rd tin Neder land gec on fronte erd mete en aa ntal kn el p unten

op hetgebied van goederenvervoer,waaronder afnemende bereikbaarheid 

en een te groteverscheidenheid aan locale maatregelen op hetgebied van

venstertijden, toegestane voertuiglengte,voertuiggewicht, e.d.

Knelpunten in bereikbaarheid leiden nu al totaanzienlijke economische

schade; in de toekomstwordtditerger door de verschuivingvan het

economisch zwaartepuntin Europa. 

De economische betekenis van goederenvervoer en logistiekvoor het

verladende bedrijfslevenwordtdoor de relevante departementen onvoldoende

onderkend en nietintegraal benaderd.

1.2integraallogistiekketen- en innovatiebeleid

De Raad vertaaltdezeconclusies naar drie typen praktische maatregelen die het

tij kunnen doen keren:

makenvan een inhaalslag op hetgebied van de aanleg en hetonderhoud van

infrastructuur; 

aangaan van de grootste logistieke uitdagingenvan ditmomentzonder dat

hiervoor omvangrijke overheidsinvesteringen nodig zijn; 

nadrukleggen op hetkordaaten integraal realiserenvan beleid in plaats van

hetmakenvan meer beleid. 

be prijzi ng

Over heteerste type maatregelen - de inhaalslag op infrastructuurgebied – heeft

de Raad reeds geadviseerd in zijn adviesBewustmobiel, beterbereikbaar

(januari 2003). De prognoses over de groei van hetgoederenvervoer tonen aan

datde huidigecongestieproblemen alleen nog maar in omvang zullen toenemen,

zowel nationaal als Europees
2

.Vandaar datde Raad alle mogelijkhedenwil

mobiliseren om de dreigende congestie tevoorkomen. Daarom pleitde Raad in

voornoemd adviesvoor beprijzingvan hetgebruikvan infrastructuur omvraag en

aanbod beter op elkaar afte stemmen. In hetlichtvan de ontwikkelingenrond

de LKW-Mautin Duitsland en de Europese plannenvoor tolheffingvia de satelliet

zijn stappen in de richtingvan beprijzingvan hetwegverkeer onvermijdelijk. 
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o plossen van kn elpu nten

Daarnaastdientde overheid, waar mogelijkin nauwe samenwerking metde 

private sector,voortvarend te blijvenwerken aan de oplossingvan structurele

knelpunten in hetnetwerkvan hoofdwegen en spoorwegen. Hetgaathierbij om

hettoevoegenvan ontbrekende schakels in hethoofdwegennet, hetwegwerken

van de achterstand in onderhoud bij hetspoor en de binnenvaartwegen en

uitbreidingvan bestaande infrastructuur op plaatsenwaar zichvoortdurend 

congestieproblemenvoordoen. Voor de weginfrastructuur vallen bijvoorbeeld 

prioriteiten te ontlenen aan de in april 2003 gepubliceerde infrastructurele 

wegwijzervoor hetgoederenvervoer
3

. Hetstreven hierbij moeteen Kwaliteitsnet

Goederenvervoer zijn dattegemoetkomtaan de eisenvan betrouwbare

goederenmobiliteit.

lo g istie ke uitdag i ngen

Centraal in ditadvies staan hettweede en derde type maatregelen: watzijn de

grootste logistieke uitdagingenvan ditmomentvoor de Nederlandse economie?

Hoe kunnen publieke en private partijen daarbij effectiefsamenwerken zonder

dathiervoor omvangrijke overheidsinvesteringen nodig zijn en de overheid de

voorwaardencreëertom hetbedrijfsleven totinvesteringen te brengen? 

Envooral: hoe kunnenwe bevorderen datde gezamenlijke energie gerichtwordt

op implementatie en uitvoering, in plaats van op hetmakenvan (nieuw) beleid?

De Raad bepleitdatbedrijfsleven en overheid de handen ineenslaan om op het

gebied van logistiektotslimme oplossingen te komen. Potentie is er genoeg,

getuige hetgrote aantal lopende initiatieven en innovatieprojecten (zie hoofd-

stuk5). Echter, aan implementatie en doorwerkingvan dergelijke initiatieven

schorthetvaak. Ditkomtonder andere omdatde betrokken initiatiefnemerswel

in staa tz i jn om goede ideeën te gen ereren, maar nieth etgew i chto fde middel en

hebben ofkrijgen om ze te implementeren. Ookis hetbedrijfslevenvaakprimair

geïnteresseerd in de eigen ketens en heeftde overheid lastvan verkokeringvan

en gebrekkige afstemming tussen de relevante beleidsterreinen. Kortom, bedrijfs-

leven en overheid zouden meer moeten samenwerken.

versch u ivi ng van fo cu s

De aanpakdie de Raad voorstaatrichtzich enerzijds op consolidatievan effectief

beleid, anderzijds op innovatievan de logistieke ketenwaarbij de samenhang

tussen de verschillende beleidsterreinen totuitdrukking komt. Deze insteekvraagt

in twee opzichten om een belangrijkeverschuivingvan de focus naar:

versterkingvan de economische positievan Nederland in de supplychainsvan

hetnationale en internationale bedrijfsleven en hetbeter benuttenvan alle

modaliteiten en infrastructuren; 

versnellingvan de implementatie en uitvoeringvan innovatieprojecten.

Hierbij dienthethuidige goederenvervoerbeleid onverminderd tewordenvoort-

gezet.

3
EVO,TLN en KNV–Infrastructurele wegwijzer

2003 – een kwestie van prioriteiten stellen.
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Samengevatkomtditneer op:

1.3 uitgangspunten

De Raad baseertzijnvisie op de volgende uitgangspunten:

logistieklevertdrie belangrijke bijdragen aan de economie: 

aversterkingvan heteconomische vestigingsklimaat, b  rendements-

verbeteringbinnen hetbedrijfsleven door optimalisatievan supplychainsen

c  toegevoegde waarde creatie door dienstverlenende transportsectoren; 

hetblijftprimair de verantwoordelijkheid van hetbedrijfsleven om op

duurzame wijze de voortbrengingsketens, de logistieke ketens en de 

transportmiddelen te innoveren, metals doel de omzettevergroten en het

rendementteverbeteren;

de overheid moetde logistieke innovaties in hetbedrijfsleven faciliteren en

stimuleren en zorgenvoor een integrale afwegingvan de soms conflicterende

doelstellingen enregelgeving binnen de overheid zelf;

beleidsmaatregelen zijnvooral gerichtop hetwegnemenvan belemmeringen,

hetoplossenvan knelpunten en hetstimulerenvan gedragsveranderingen

binnen hetverladende en ontvangende bedrijfsleven;

succesvol innovatieflogistiekbeleid weetmetzoweinig mogelijkoverheids-

middelen zoveel mogelijkgewenste effecten en investeringen te bereiken

binnen hetverladende en ontvangende bedrijfsleven;

alle betrokken partijen zijn gezamenlijkverantwoordelijkvoor hetonderling

afwegenvan economische groei, ruimtegebruik, duurzaamheid, leefbaarheid

enveiligheid;

de Raad is geenvoorstandervan méér beleid, maarvraagtom meer samen-

hang tussen de verschillende beleidsonderdelen die de logistiekbeïnvloeden

metde focus op implementatie en uitvoering.
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i ntegra alen uitvoeri ngsgeri cht

De Raad realiseertzich datditadvies de traditionele grenzen tussen de diverse

departementen overstijgt. Innovatievan de logistieke keten impliceert

economisch, ruimtelijken milieubeleid. Een effectieve mixvan vestigingsbeleid,

goederenvervoerbeleid, ruimtelijken milieubeleid is dan ookeen noodzakelijke

voorwaarde. Ditimpliceertnietalleen een integrale, maar ookeen uitvoerings-

gerichte benaderingvan overheidsbeleid. 

1.4 logistiekactieprogramma

drie lo g istie ke uitdag i ngen

Uitde vele mogelijkheden die er zijn om de logistieke keten te innoveren en te

vers terken heeftde Raad een beperk te sel ectie van drie uitdag ingen ge fo rm u l e erd .

Waarom deze drie? In de eerste plaats beschouwtde Raad ze als de grootste

logistieke uitdagingenwaarwe op ditmomentvoor staan. In de tweede plaats is

de Raad van mening datdeze uitdagingen metslimme maatregelen enrelatief

beperkte inzetvan middelenvan de overheid zijn aan te gaan, juistomdater op

deze gebieden al veel in gang is gezet.

Per uitdaging doenwe een beleidsvoorstel enwerkenwe innovatiethema’s uit.

Ooknoemenweconcretevoorbeeldprojecten
4

.

Logistieke uitdaging 1 vraagtnauwelijks financiële middelenvan de overheid. 

Hetgaatvooral om aanpassingvan regelgeving, stimuleringvan nieuwe organi-

satorische, logistieke en technische oplossingen en eventuele ondersteuning bij

hetuitvoerenvan proefprojecten. Een kleine overheidsbijdrage loktop deze

manier grote investeringen door hetbedrijfsleven uit.
4
Devoorbeeldenworden in hoofdstuk5 nader

toegelicht.
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Hetwegvervoer is cruciaal in de logistieke keten en de efficiencyis de afgelopen

jaren aanzienlijkvergroot. Ondanks de efficiencyslagen blijfthetvervoer over de

weg groeien, hetgeen steeds meer (capaciteits)problemenveroorzaakt. Daarom

moetde beschikbarecapaciteitvan de overige modaliteiten beter benutworden. 

De inzetvan financiële middelen door de overheid voor logistieke uitdaging 2

varieertpervoorstel. Vereenvoudigingvan administratieve procedures en het

aansluiten op de Trans EuropeseTransportNetwerken (TEN-T) vraagtvooral om

inzetvan ambtenaren. Systeemvoorstellenvragen om ondersteuning tijdens de

opstarten implementatiefase. Hetgebruikvan financiële prikkels zou enige

tientallen miljoenen euro per jaar aan gederfde overheidsinkomsten kunnen

gaan betekenen. Investeringen in infrastructuur vragen eenveelvoud hiervan.
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5
Eenruimtelijkcluster is eenconcentratievan

(industriële) bedrijvigheid meteen hoog

productievolume,werkgelegenheid voor een

grootaantal arbeidskrachten, potentieel grote

kapitaalinvesteringen en afhankelijkheidsrelaties

tussen bedrijven. Hetbiedtkansen door

samenwerking, ookvoor concurrerende

bedrijven.
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Kunnen de eerste twee logistieke uitdagingen op relatiefkorte termijn tot

concreteresultaten leiden, de voorstellenvoor logistieke uitdaging 3 werken op

langere termijn. De inzetvan financiële middelen door de overheid varieertper

voorstel. De nadrukligtechter op integratievan beleid: politieke en ambtelijke

inspanningen zijn nodig om economisch, ruimtelijkenvervoersbeleid bijeen te

brengen. Hetoplossenvan knelpunten in de transportnetwerkenvraagtom

financiële middelen.

spr o ng voo rwa artsvoor de co n cu r rentie pos itie

Bij elkvan de drie logistieke uitdagingen horen beleidsvoorstellen metin totaal

twaalfinnovatiethema’s die zijn geïllustreerd meteen grootaantal voorbeelden.

De Raad zietdeze setvoorstellen en innovatiethema’s als een samenhangend

LogistiekActieprogramma dateen belangrijke sprongvoorwaarts teweeg kan

brengenvoor de concurrentiepositievan Nederland, zoals we in hetvolgende

hoofdstukzullen zien.

t wee ruimtelijke schalen

Hetactieprogramma kenttwee ruimtelijke schalenwaarop hetwordtingezet: 

dievan Nederland en dievan Europa. Dithebbenwe in onderstaande figuur voor

de 12 innovatiethema’s samengevat.

21



kansvoor Neder lan d

HetLogistiekActieprogramma is gebaseerd op de logistieke uitdagingen en

innovatiethema’s. Belangrijkhierbij is de mixvan projecten die op korte en

langere termijn totinnovaties kunnen leiden, waarbij de overheid faciliteerten

hetbedrijfsleven investeert. De Raad beschouwtditactieprogramma als een kans

voor Nederland om transporten logistiekeen prominentere plaats te geven in de

economische en politieke discussie.Weliswaarwordter op ditmomental veel

samengewerkt, bijvoorbeeld in hetplatformAgrologistiek, hetplatformStedelijke

D i s trib u tie en hetp ro j ectTra n s p o rtb es paring, maar to tnu toe is da tte versn i p p erd

en metteweinig implementatiemacht.

symbi ose

Heteconomisch belangvan de transportsectoren in engere zin is trouwens ook

belangrijk. Dankzij de kritische massa die deze sectoren hebben gekregen, is een

transportserviceniveau van hoge kwaliteitmetlage kosten beschikbaar. Datblijft

een belangrijkeconcurrentiefactor, ookvoor de toekomst. De huidige grote infra-

structurele projecten die de transitofunctie helpenversterken, passenweliswaar

in deze filosofie, maar zijn op zich nieteenvoldoende voorwaarde voor blijvend

succes. Juistde symbiose tussen al deze aspectenvan transporten logistiekvormt

de krachtvan de Nederlandse positie binnen Europa. Hetontbrekenvan één

schakel doetde restvan de keten afbreuk. Nietalleen op economisch gebied,

maar ookqua duurzaamheid. Immers, geb un d el d e, gro te go e d eren s trom en kun n en

gemakkelijker duurzaam wordenvervoerd dan dunne,versnipperde stromen.  

1.5 daadkracht

taskfo rce lo g istie ken eco n omie

Aanpaken uitvoeringvan hetLogistiekActieprogrammavragen om daadkracht.

Bovendien is eenvoorwaarde voor succes datervoldoende politiekdraagvlakis

om de innovatiethema’s terealiseren. De integrale aanpakvraagtom samen-

werking tussen departementen en tussen overheid en bedrijfsleven. De Raad stelt

daaromvoor eenTaskforceLogistieken Economievoor de duur van vijfjaar in te

s tel l en: een gezagh ebb end pla t fo rm da tl og i s tie ke in n ova ties prob e ertte versn el l en

enwaarbij overheid en bedrijfsleven samenwerken en tezamen de randvoor-

waarden totstand helpen te brengen. Ditvoorstel en zijn uitwerking ligtin lijn

methetvoorstel uithetregeerakkoord om een Innovatieplatform op terichten
6

.

startse i n

Om hetbelangvan zo’n Taskforcete onderstrepen geefteen Ministeriële

Con ferentie Log i s tie ken Ec on om ie ge e f th ets tart se in. De Ta skfo rcekomtten m in s te

driemaal per jaar bijeen onder leidingvan een onafhankelijkvoorzitter om de

versch i l l ende bijd ragen aan hetLog i s tie kA ctie p rogra m ma op el kaar afte stem m en .

Hetministerievan Verkeer enWaterstaatheefthierbij hetvoortouw.

De ministeriesvan Economische Zaken, Financiën, Volkshuisvesting, Ruimtelijke

6
Meedoen, meerwerk, minderregels –

Hoofdlijnenakkoordvoor hetKabinetCDA, VVD,

D66, 16 mei 2003.
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Ordening en Milieubeheer en Landbouw, Natuurbeheer enVisserij, alsmede een

representantvan hetlokale openbaar bestuur zijn hier eveneens bij betrokken.

Voorzittersvan Radenvan Bestuur van vooraanstaande bedrijven nemen op 

persoonlijke titel zitting in de Taskforce. Om snel enresultaatgerichtaan de slag

te kunnen gaan, krijgthij voldoende financiële middelen.

1.6 maatschappelijke effecten

Elkvan de drie logistieke uitdagingen leidttotmaatschappelijke effecten. 

Hier gevenwe de belangrijksteweer.

Logistieke uitdaging 1 – verhogenvan de binnenlandse distributie-efficiency–

leidttotlagere transportkostenvoor hetbedrijfsleven. Worden deze doorberekend

aan de consument, dan heeftditprijsdalingvan producten totgevolg. Daarnaast

hoeven er minder tonkilometers gereden teworden. Ditleidttotminder

ongevallen en minder filedruk. Datis weer gunstigvoor hetmilieu (verminderde

uitstoot). Ookde leefbaarheid in de binnenstedenverbetert: direct, doordat

sneller en slimmer kan worden gedistribueerd, en indirect, omdatwinkels

behouden kunnen blijven.

Logistieke uitdaging 2 – verschuivenvan hetwegvervoer naar andere transport-

mogelijkheden – maakteen beter gebruikmogelijkvan transportnetwerken. 

Eenverschuivingvan tien procentvan hetwegvervoervermindertde drukop de

wegeninfrastructuur en leidttoteen betere benutting en totmeerrendementvan

de overige infrastructuur voor spoor, binnenvaarten kortevaart. Per saldo kan dit

ookeen milieuvoordeel opleveren. Daarnaastkan intermodaal transportzorgen

voor uitbreidingvan hetNederlandse achterland, watde Nederlandse positie in

de internationale logistieke ketens kan verbeteren.

Logistieke uitdaging 3 – ruimtelijkclusterenvan bedrijven encongestievrije

( Eu ro p ese) net werken – heeftt wee vo o rd el en. En er z i jds verb etertde c on c u rrentie -

positievan Nederland, anderzijds komter een einde aan de versnipperingvan de

ruimtelijke inrichtingvan Nederland en kan er eindelijkgekozenwordenvoor

functiesvan een bepaald gebied.

Ten slotte is de aanpakvan de uitdagingen erop gerichtdatde overheid voor-

waarden schepten datbedrijven investeren en innoveren. Ditlevertuiteindelijk

werkgelegenheid op en is een impuls voor de kenniseconomie.

Kortsamengevatkomen bovengenoemde maatschappelijkeffecten neer op:

mindercongestie door een innovatieve, duurzame en gestandaardiseerde 

distributie. Daardoor blijven binnensteden leefbaar envoorkom je datwinkels

er uitwegtrekken;
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betere benuttingvan de aanwezige transportnetwerken door verschuivingvan

wegvervoer naar binnenvaart, spoor en kustvaartenversterkingvan keten-

integratie metbehulp van ICT,versterkingvan de netwerkrol van zeehavens en

binnenlandse intermodale terminals;

behoud enversterkingvan de exportpositievan hetverladende bedrijfsleven,

alsmede behoud van werkgelegenheid;

b eleid da tgoed ge d rag bel o onten ver la d ers en ont va ngers aa nzetto tin n ova tie

en investeringen;

integrale beleidsafwegingen, waarbij alle relevante partijen zijn betrokken en

innovatie gestimuleerdwordt.

Logistieke trends zijn geen natuurverschijnselen die zonder meer moetenworden

geaccommodeerd door de overheid. Echter, de krachten die deze trends 

vero o r za ken vin d en hun oors p rong vaa kb u i ten Neder land. Invloed van Neder la n ds

beleid dientdan ookgerelativeerd teworden: Nederland kan uiteraard autonoom

visies ontwikkelen, maar kan nietautonoom handelen. Een discussie over de

wenselijkheid van logistieke activiteiten in Nederland ofover duurzame transities

van sectoren in de economie moetworden gevoerd in hetlichtvan mondiale en

Europese ontwikkelingen. Inspanningen door de Nederlandse overheid zullen het

meeste effectsorteren indien ze minimaal zijn afgestemd op de activiteitenvan

de Europese buurlanden. HetNederlandsevoorzitterschap van de Europese Unie

in 2004 is een goede gelegenheid om belangrijke dossiers op hetgebied van

infrastructuur, goederenvervoer en logistiekte agenderen.

De Raad heeft, gegeven de huidige slechte economische situatie in Nederland,

nietgekozenvoor een advies metvergezichten over de positievan Nederland in

de toekomst, maarvoor een advieswaarvan de aanbevelingen op korte termijn

een noodzakelijke impuls voor de economie opleveren. 

Eenvisie op transporten logistiekvereistdaarvoor nietslechts de inzetvan het

ministerievan Verkeer enWaterstaat, maar ookinspanningenvanuiteconomisch,

ruimtelijken milieubeleid. Ditadvies is dan ookeen opstap voor hetbij elkaar

brengenvan verschillende beleidsterreinen, hetgeenwordtgeïllustreerd door het

startenvan de Taskforce Logistieken Economievia een Ministeriële Conferentie.

H ets l u i tdaarmee tevens aan op de wens in hetrege era kko o rd om de burea u c ra tie

en de gedetailleerde rijksregels terug te dringen
7

.

Hoewel hetadvies zich hiermee explicietrichtop versterkingvan de economie,

verwachtde Raad dateen integrale aanpakvan de voorstellen, zij hetmeer

indirect, ookzal bijdragen aan doelstellingen op hetgebied van duurzaamheid,

veiligheid en leefbaarheid. 

7
Zie noot6, pagina 22.
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Logistiekactieprogramma

De drie grootste beleidsuitdagingenvoor innovatievan de logistieke keten,

daarover gaatdithoofdstuk. We gevenvoorbeeldenvan lopende en

nieuwe innovatieprojecten. Uitgangspuntis dathetgaatomvoorstellen

die hetbedrijfsleven en de overheid relatiefsnel kunnen initiëren en

realiseren en die een sterke impuls geven aan bedrijven om de innovatie

gestalte te geven.  

De Raad zietde logistieke uitdagingen als een samenhangend LogistiekActie-

programma. Bij elkbeleidsvoorstel uitditprogramma horen metvoorbeelden

geïllustreerde innovatiethema’s. Een toelichting op de projecten die daarbij

horen staatin hoofdstuk5. Innovatievattenwe op in de meestbrede zin, van

louter technisch totsociaal-maatschappelijk.

2.1 logistieke uitdaging 1: binnenlandse distributie-
efficiencymet twintig procentverhogen

vermi n der de effi c ien c y

Verladers en ontvangers ondervinden steeds meer problemen als hetgaatom de

binnenlandse distributievan goederen. De efficiencyvermindertin snel tempo en

de distributiekosten stijgen onevenredig. De toenemende congestie op de wegen

draagtop zichweer bij aan deze neerwaartse spiraal. Er zijn meervrachtwagens

nodig om dezelfde productiviteitte halen. Zo heefteen grote zuivelproducentnu

dagel i j ks ru im 300 v ra cht wagens op de weg in plaats van 200 en kele jaren gel e d en

om dezelfde hoeveelheid producten te distribueren. 
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lo kale over h eden

Deze verm in d erde distrib u tie - e ffi c ien c ywo rd tvoor een bela ngri j kd e el vero o r zaa k t

door de vele beperkingen die lokale overheden opleggen bij de bevoorradingvan

w in kels in (bin n en ) s te d en. Elke stad heeftz i jn eigen regels: ven s terdagen, ven s ter-

uren, lengte, asdruken gewichtvan de voertuigen, enzovoorts. Metname de eis

om in de ochtend te bevoorraden draagtbij aan congestie in de ochtendspits. 

De lage productiviteitvan de Nederlandse logistiekis vooral tewijten aan het

beperktaantal uren per dag dattransportmiddelen gebruiktkunnenworden.

nati o na alkader

Een nationaal kadervoor stedelijke distributie kan deze problematiekhelpen

oplossen. Zo’n kader biedtverladers, ontvangers en logistieke dienstverleners de

mogelijkheid de distributie efficiëntte organiseren, ookofmeer buiten de spits.

Ze maken daarbij gebruikvan duurzame transportmiddelen, die aan de hoogste

normenvoldoen en flexibel genoeg zijn om zich aan de vele lokale eisen aan te

passen. Voor gemeenten blijfter speelruimte bestaan om specifiekere afspraken

metdistributeurs te maken. Daarmee moethetmogelijkzijn de efficiencyvan de

binnenlandse distributie binnenvijfjaar mettwintig procentteverhogen
8

.

Ditkomtzowel de economie, als hetmilieu directten goede, alsmede de levens-

vatbaarheid van de binnensteden. 

beleidsvoorstel1

nati o na alkader voor stedelijke distributie

Er komtIn Nederland een nationaal kader datverladers, ontvangers en logistieke

dienstverleners in staatstelt24 uur per dag alle steden te bevoorraden.

Voorwaarden zijn hetgebruikvan duurzame en aangepaste transportmiddelen

die aan de hoogste normenvoldoen en de flexibiliteitbezitten om zich aan te

passen aan de vele lokale eisen. Dezecategorie transportmiddelen krijgtvoorts

privileges als hetgaatom hetgebruikvan doelgroepstroken en parkeer-

voorzieningen. Om deze speciale transportmiddelen te onderscheidenvan de

andereweggebruikers encontrole tevereenvoudigen, is hetraadzaam hen te

onderscheiden meteen speciale markering enrelevante informatie over deze

voertuigenvastte leggen in hetkentekenregister.

stedelijke distributie stan da ar diseren

De huidige beperkingenrond stedelijke distributieverhogen de inefficiencyen

congestie in de ochtendspits. Een nationaal kader biedteen algemene oplossing

voor de organisatorische en procedurele problemen. Om tegemoette komen aan

fysieke eisenvan stedelijke distributie zijn daarnaasttechnische standaarden

nodig die de huidige bezwaren tegen flexibiliseringvan de stedelijke distributie

op een 24-uurs basis opvangen. Hetgaatom generieke eisen op hetvlakvan

afmetingenvan vrachtwagens en ladingeenheden, maar ookom geluidsarme

motorenvoor vrachtwagens en koelmachines. Hetspreidenvan de distributie-

8
Zie hiervoor de AlbertHeijncase-studyuitde

voorstudieIntegraal LogistiekBeleid als sleutel

vooreconomische groei en duurzaamheid,

(pagina 75).
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activiteiten over de dag en de nacht– daarwaar ditpraktisch mogelijken

wen sel i j kis – leidtn ieta l l e en to te en betere benu tting van de tra n s p o rtm i d d el en

en de distributieorganisatie, maar ooktotverminderingvan de congestie.

Landelijke invoering kan alleen slagen als de autonomievan de lokale overheden

aan duidelijkevoorwaardenwordtverbonden. Ditinnovatieconceptheeftdus

naasttechnische en operationele aspecten, een belangrijkeregelgevende kant.

Hiervoor is invloed nodig. Hetbestaande platformStedelijke Distributie mistdit,

waardoor hetmoeilijkis goede voorstellen te implementeren.

Kans voorde overheid

Wanneer distributie over de gehele dag kan plaatsvinden, zullen distribuerende

bedrijven bereid zijn op grote schaal te investeren in geavanceerde stedelijke

distributiesystemen. Voor de overheid is diteen uitgelezen kans de voorwaarden

te scha p p en om gro te vera n d eringen in ga ng te zetten zon d er da td i tinves teringen

metzich meebrengt. Hetgaatom mindervrachtwagens en transportbewegingen,

betere bezetting over de dag, verminderingvan hetverkeer in de spits,

verminderd brandstofverbruiken uitstoot. Metanderewoorden, de overheid kan

zonder noemenswaardige kosten de economie een duurzaamheidsimpuls geven

in de vormvan een grotere (arbeids)productiviteiten investeringen in

geavanceerde concepten die qua innovatie exporteerbaar zijn en de trend kunnen

zetten in Europa
9

.

transpo rtbe spari ng 

De overheid stimuleertondernemers thans actiefom transportbesparende 

initiatieven te nemenvia hetProjectTransportbesparing. Drie ministeries (V&W,

LNV,VROM) en drie maatschappelijke organisaties (EVO,VNO-NCW,Stichting Natuur

en Milieu) werken daaraan mee. Hetprojectheefteen duidelijkerelatie met

in n ova tie van de log i s tie ke keten. Hetb ie d tka n sen aan in d ivi d u ele on d ern em ingen

om hun s u p p l ych ainte in n overen en de effi c ien c yvan hun distrib u tie aa nz ien l i j k

teverhogen.

De Raad pleitervoor ditprojectmetnog meervoortvarendheid en middelen te

ondersteunen. Enerzijds door ondernemersvia hun brancheorganisaties tot

logistieke scans aan te zetten, anderzijds door ondersteuningvan pilot-projecten.

Devaakspecifieke mogelijkhedenvan individuele ondernemers komen in dit

projectgoed uitde verf. Ookhebben de resultaten uitde afgelopen periode laten

zien datde bereidheid bij verladers en ontvangers grootis om mee te denken en

mee tewerken. Ditdraagtrechtstreeks bij aan resultaatverbetering en bevordert

ooknog eens de duurzaamheid
10

.

9
Voorbeeldenvan stedelijke distributieprojecten

staan in hoofdstuk5.

10 
Voorbeeldenvan transportbesparingsprojecten

staan in hoofdstuk5. 
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2.2logistieke uitdaging 2: wegvervoer met tien procent
naarandere modaliteitenverschuiven

Bestaande transportnetwerken kunnen beterworden benut. Datis de essentie

van deze uitdaging. Daarnaastblijfteen forse inhaalslag op infrastructureel

gebied nodig, gegeven de groeiprognosesvan zowel personen- als goederen-

vervoer. Daarbij gaathetom hetzo snel mogelijkwegwerkenvan achterstallig

onderhoud en om gedoseerde uitbreidingvan zowelweg-, spoor- als binnen-

vaartinfrastructuur. Hier is veel geld voor nodig. Geletop de huidige economische

situatie moeten investeringen in de infrastructuur concurreren metandere

politieke prioriteiten. Toch hoevenwe nietwerkeloos toe te kijken hoe de met

economische groei verbonden groei van de goederenstromen zal leiden tothet

vastlopenvan de Nederlandsewegen. 

gedragsbe ï nvloedi ng

Immers, naastdoorgaan metbetere benuttingvan de weg, ligtin hetLogistiek

A ctie p rogra m ma heta ccentvo o ral op de verschu iving (modal sh ift )van weg vervo er

naar andere moda l i te i ten. Gedrag sb e ï nv l o e d ing is hiervoor abs o l u u tn o o d za kel i j k .

Hetafgelopen decennium heeftgeleerd dateenverschuiving nietvan zelftot

s tand komt. Tra n s p o rtvia de weg is nu een maal go e d ko o p, eenvo u d ig en effi c i ë nt.

Daarbij komtdateenverlader die kiestvoor intermodaal transport, dus gebruik

maaktvan anderevervoerswijzen, extrarisico’s looptzonder datdaar een direct

financieelvoordeel tegenover staat.

Gedragvan verladers en ontvangers moetbeïnvloed worden. Hoe kan dithetbest

geschieden? De praktijkleertdatfinanciële prikkels zeer goed werken. Vandaar

datde Raad een fiscaal instrumentvoorsteltdat: geen geld kostals hetniet

wordtgebruikt; misbruikminimaliseert; geen nieuwe uitvoeringsstructuur vereist;

de winstgevendheid van ondernemers,verladers en ontvangersvan goederen

vergroot; alleen door winstgevende bedrijven te gebruiken is.

Hetfiscale instrument, datal eerder is voorgesteld
11

, pastin de vergroeningvan

hetfiscale stelsel. Afhankelijkvan hetsucces is hetinstrumenteenvoudig uitte

breiden dan wel afte bouwen. Toepassingvereistnauwe betrokkenheid van het

ministerievan Financiën. In bijgaand kader staathetinstrumenttoegelicht.

11 
Bron: De Nederlandse maritieme cluster;

beleidsaanbevelingen; Nederland Maritiem Land

serie nr.15; 2000
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beleidsvoorstel2

be ï nvloeden van de keuze van vervoerswijze bij ver ladersen ontvangers

d oor mi ddelvan fi nan c i ë le pri kkel s

Beïnvloedingvan de keuzevan vervoerswijze bij verladers en ontvangers kan in

de fiscale sfeer plaatsvinden. Hetvoordeel bestaatuiteen nominale korting op

de verschuldigde vennootschapsbelastingvan diegene die hetvervoer betaalt, 

de verlader ofde ontvanger, en die zijn effectievevestigingsplaats heeftin

Nederland. Hetvoordeelwordtuitgedruktin eenvastbedrag per tonkilometer

(ofTEU-kilometer lading) dievan hetwegvervoer op de binnenvaart, hetspoor of

de kortevaartwordtgebracht. Deregeling zou voor een periode van 5 jaar

gelden, waarna evaluatie plaatsvindt. De maatregel geldtvoor hetbinnenlands

en grensoverschrijdend vervoervan hetin Nederland gevestigde bedrijfsleven. 

Eenrekenvoorbeeld kan hetconceptverduidelijken.

Eenverlader ‘produceert’ in 2003 in totaal 250 miljoen tonkilometer,waarvan 

75 miljoen overwater. In 2004 haalthij additioneel 25 miljoen tonkilometervan

de weg naar hetwa ter. Gegeven een fi scaal vo o rd e el van bijvo o rb e el d
12

1 euro cent

per tonkilometer, leverthem ditover 2004 een fiscaal voordeel op van  250.000.

Ditbedrag kan in minderingworden gebrachtop de te betalenvennootschaps-

belasting. Indien hij dezeverschuiving ookin hetdaarop volgende jaarweetvast

te houden, blijfthij zijn korting op zijn belastbarewinstbehouden. Zo niet, dan

wordthetproportioneelverminderd.

i n komsten dervi ng over h e i d

In 2001 bedroeg de vervoersproductie, uitgedruktin tonnen maal afstand, voor

hetbinnenlands wegvervoerruim 30 miljard tonkilometer, envoor hetgrensover-

schrijdend wegvervoer bijna 48 miljard tonkilometer. In totaal 78 miljard ton

kilometer.

Eenverschuiving (modal shift) van 1 procentvan de weg naar hetspoor, de 

binnenvaartofde kortevaart, betekentderhalve eenreductievan 780 miljoen

tonkilometer. Indienverladers en ontvangers een fiscale prikkelvan 1 eurocent

p er ton ki l om eter kri jgen om deze verschu iving daa dwerkel i j kte doen plaa t svin d en ,

dan vertaaltzich datin eenverlagingvan de afte dragenvennootschapsbelasting

van de verladers en ontvangers met  7,8 miljoen.

Hetambitieniveau zou moeten zijn om over een periode van 5 jaar, 10 procent

van de vervoersproductievan hetwegvervoer, zowel binnenlands als grensover-

schrijdend, naar de andere modaliteiten over te hevelen. Ditzou maximaal 

 78 miljoen aan gederfde belastingopbrengsten per jaar totgevolg hebben. 

Er zijnweinig maatregelen te bedenken dievoor een dergelijkrelatieflaag bedrag

7,8 miljard tonkilometervan de weg kunnen te halen.

Bron: De Ned er la n d se mari ti eme c l u ster; belei d sa a n b eve l ingen; Ned er land Ma ri ti em Land serie nr. 15; 2000

12 
Tervergelijking: de kostenvoor een transporteur

van de Duitse LKW-Mautper kilometer zullen

variërenvan 10 tot17centper kilometer,

afhankelijkvan hetaantal assen en de

schadeklassevan de motor. Omrekening hiervan

naar tonkilometers leidttoteen bedragvan 0,5

tot1,5centper tonkilometer. Deze bedragen

zijn daarmee vergelijkbaar. Hetverschil is dat

de LKW-Mautde vervoerder geld kosten de

door de Raad voorgestelde financiële prikkel de

verlader geld oplevert.
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u itdag i ng

De uitdaging is om binnenvijfjaar tien procentvan de door hetwegvervoer

geproduceerde tonkilometers – binnen Nederland én grensoverschrijdend – van

de weg naar hetspoor, de binnenvaarten de kortevaartover te hevelen. Er z i jn

in principe vi j fm ogel i j kh e d en om de ke u ze van vervo ers w i j ze te beïnv l o e d en. 

Ditzijn: 

1 Binnen Nederland van wegvervoer naar binnenvaart

2Van internationaal wegvervoer naar hetspoor
13

3Van internationaal wegvervoer naar binnenvaart

4Van internationaal wegvervoer naar de kortevaart

5 Ketenintegratie en kostenverlaging havens en terminals.

Achtereenvolgens komen dezevijfmogelijkheden hierna aan de orde.

verschuiving 1: binnen nederland vanwegvervoer naar
binnenvaart

Mogelijkheden om hetspoor te gebruiken zijn binnen Nederland beperkt.

Ditgeldtnog meervoor de kustvaart
14

. De binnenvaartdaarentegen biedtjuist

volop mogelijkheden. De afgelopen jaren is hetbinnenlands containervervoer

explosiefgegroeid. Er is inmiddels sprakevan een dichtnetwerkvan 

50 binnenlandse terminals datvrijwel hetgehele land heeftvastgeknooptaan 

de zeehavens en hetEuropese achterland. 

distriva artn e t wer k

Onlangs is hetDistrivaartproject
15

van startgegaan. Op termijn biedthetde

mogelijkheid miljoenen pallets metconsumptiegoederen die thans in de binnen-

landse distributie over de wegwordenvervoerd, grotendeels via de binnenvaart

afte handelen. De investeringen in hetgeplande Distrivaartnetwerkvan 11 

terminals en 80 palletschepen, zijn overzichtelijken op te brengen door de

transportsector zelf.

De bereidheid bij de ondernemers is er. Hetprojectvaltofstaatmetde 

medewerkingvan de grote detailhandelaren (ontvangers) en producentenvan 

bijvoorbeeld bier en frisdrank(verladers). Deveranderingen die ditvereist

overschrijden de systeemgrenzenvan de individuele supplychains.

Ditmaaktde besluitvorming aanzienlijkcomplexer. De investeringsbereidheid

hangtafvan de afweging tussenrisico’s en financieelvoordeel. Indien de 

transportkostenbesparingenvan de nieuwe binnenvaartoplossing nietevident

hoog zijn, zal de overheid prikkels moeten geven om dezeverschuiving, die

va nu i td u u r zaamheid- en c onges tie p ers p ectie fwen sel i j ki s, van de grond te kri jgen .

13
Conclusies Economische impactstudie

railgoederenvervoer, PRCjuni 2002.
14 
Zie noot13, hierboven.

15
Zie ookhoofdstuk5.
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De overheid zou de verschuivingvan hetgoederenvervoervan de weg naar de

binnenvaartbinnen Nederland kunnen stimuleren. Bijvoorbeeld door de grote

verladers en ontvangers die gebruikgaan makenvan hetDistrivaartproject, een

fiscaal voordeel toe te kennen. Dus geen investeringssubsidievoor de transport-

ondernemer, maar een fiscale regeling die de overheid alleen geld kostals 

verladers en ontvangersvan goederen er daadwerkelijkgebruikvan maken. 

alle bee tje sh elpen

Hetvoorstelvan een fiscale stimulans om eenverschuiving terealiseren is in het

bovenstaande beleidsvoorstel uitgewerkt.Alle beetjes helpen. Immers,veel op

zichzelfkleine verschuivingenvan de weg naar hetwater hebben bij elkaar

genomen ookimpact.Zo is onlangs een zelfladend en -lossend binnenvaartschip

geïntroduceerdvoor hetvervoervan meelvan Wormerveer naar Nijmegen, een

afstand van ongeveer 150 kilometer. Ditschip kan hetequivalentvan 35vracht-

auto’s vervoeren envermindertop jaarbasis hetaantal vrachtwagenbewegingen

met10.000 op de Nederlandsewegen. Ditis een nietgeringe besparingvan

ongeveer 3 miljoenvrachtwagenkilometers of20 miljoen tonkilometers.

verschuivingvanweg naarspoor, binnenvaart en korte
vaart in europaversnellen

ver driedubbeli ng van het wegvervoer

Alleen de kortevaartis in staatgeweestom de groei van hetwegvervoer  in

Europa, gemeten in tonkilometers, te evenaren, zoals uitde grafiekop pagina 32

blijkt. Hetvervoer over de weg is in de EU in de periode 1970-2000 met

325 procent(gemiddeld 10% per jaar!) gegroeid van 400 miljard tonkilometer tot

1300 miljard tonkilometer. Nederland nam hiervan in 2001 ongeveer 80 miljard

tonkilometervoor zijnrekening en maaktdaarmee zes procentuitvan het

Europesewegvervoer.

gr oe i cu rve af vlakken

Zonder drastische maatregelen zal de economische groei in Europa gepaard gaan

meteenverdere toename van hetwegvervoer
16

. De uitbreidingvan de EU naar

Oost-Europa zal deze tendens alleen maarversterken. Hetwegvervoer is immers

in Oosteuropese landen hetmeestontwikkeld. Hetvoorstel om over een periode

van vijfjaar tien procentvan hetwegvervoer naar andere modaliteiten te

verschuiven, zal de groeicurve dus alleen afvlakken en nietstructureel ombuigen.

spec i fie ke ma atregelen

Om de verschuivingvan de weg naar spoor, binnenvaarten kortevaartin Europa

gestalte te geven, zijn specifieke maatregelen nodig. Dievergen geen grote

investeringenvan de overheid, maar kunnenwel een impuls geven aan innovatie

en investeringen in hetbedrijfsleven. Vier subthema’s komen hierna aan bod. 
16
Zie tevens noot2, pagina 15.

31



Devoorstellen diewe daarbij doen stemmen overeen metde visievan de

Europese Commissie, zoals vastgelegd in hetWitboekHetEuropesevervoersbeleid

tothetjaar2010: tijd om te kiezen.

verschuiving 2: van internationaalwegvervoer naar het
spoor

17

Hetgaathier om de verschuivingvan continentale containersvan de weg naar

hetspoor. Maritieme containers zorgenvoor schaalvoordelen op hetspoor, in

termenvan hoge frequentie enveel bestemmingen, tegenrelatieflage kosten.

Om de verschuiving te bewerkstelligen zijn meer tri-modale terminals nodigwaar

tegen lage kosten 24 uur per dagcontainers kunnenworden aangeleverd en

semi-automatisch treinen kunnenworden beladen. De investeringen in deze

opstap- en overslagpunten zullen mede door de transportsector gedragen kunnen

worden. Daarnaastdienenverladers ofontvangers een fiscale aanmoediging te

krijgen om dezeverschuiving in gang te zetten. Een mogelijkheid is eenvast

bedrag per ladingeenheid per jaarvan de vennootschapsbelasting afte trekken.

Ookzou de overheid de verschuivingvan trailers naar hetspoor kunnen

bevorderen. In andere Europese landen bestaan daarreeds lang diversevormen
17
Zie noot13, pagina 32.
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voor die thans metvoortvarendheid worden uitgebreid
18

.

Ten slotte moeten de nationale en Europese overheden terverbeteringvan de

kwaliteitvan hetaanbod op hetspoor in Europa de liberalisering enverdere

stappenrichting marktwerkingvoortvarend doorzetten.

verschuiving 3: van internationaalwegvervoer naar
binnenvaart

eu r o pe se sloo pregeli ng

Hetbevaarbarewaterwegennetin Europa bedraagt30.000 km. De Europese

binnenvaartvlootbestaatuit11.500 schepen meteen totaal laadvermogenvan 

11 miljoen ton. Per jaar produceertdie binnenvaartvloot125 miljard tonkilometers.

Dankzij een Europese sloopregelingvoor de zes binnenvaartlandenvan de EU

heeftde Nederlandse binnenvaarthetafgelopen decennium haarvlootsuccesvol

vernieuwd meteen beperkte steunvan de overheid en een maximum aan

inves teringen door de on d ern em ingen zel f. Metd eze regel ing zijn meer dan 4.0 0 0

schepen in Europa gesloopten is hetvrachtenprijspeil en de winstgevendheid in

de binnenvaartstructureelverbeterd. Hetaandeelvan de binnenvaartin de

moderne goederenstromen, zoals maritieme containers, is mede daardoor 

spectaculair gegroeid.

18
Zie hoofdstuk5voor eenvoorbeeld dathet

GemeentelijkHavenbedrijfRotterdam

ontwikkeltvoor hetbenuttenvan de

Betuwelijn.
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mo gelijkh eden ben utten

De binnenvaartkan haar aandeel in dezeverschuiving nogverdervergroten door

eencombinatievan maatregelen. Bijvoorbeeld doordatde overheid investeertin

de vaarwegeninfrastructuur, zowel nationaal als Europees. Daarnaastkan een

fiscale faciliteitvoor verladers en ontvangers bevorderen datcontinentale 

containersvan de weg naar het(binnen)water gaan. Alle mogelijkheden moeten

worden benutom goederenvervoervan de weg naar hetwater te halen en de

grote beschikbarecapaciteitvan de vaarwegen te benutten. 

Hetvaarwegennetis onderdeelvan hetTrans EuropeseTransportNetwerk(TEN-T).

Daarbinnen zou heteen hogere prioriteitmoeten krijgen, willen er middelen

komen om te zorgen datde binnenvaartde weg- en spoorinfrastructuur binnen

de Europese Unie ontlast
19

.

verschuiving 4: van internationaalwegvervoer naar de
kortevaart

gr oter a an deel

De kortevaartkan eenveel groter aandeelverwerven in hetEuropesevervoer

door eencombinatievan maatregelen. Voor een deel liggen die binnen de

invloedsfeervan de Nederlandse overheid, voor een ander deel op hetniveau

van de Europese Unie envoor hetmerendeel bij de verladende en ontvangende

bedrijven. De Europese Unie heefthetbelangvan de kortevaartinmiddels 

erkend. Zo heeftde Europese Commissie onlangs een programmavan veertien

maatregelenvoorgesteld om hetgebruikvan de kortevaartte stimuleren
20

.

vereenvo udi ng

Netals voor hetwegvervoer zal er ookvoor de kortevaarteenverregaande

vereenvoudigingvan administratieve procedures als douane en dergelijke,

moeten plaatsvinden. Belastde gebruikskostenvan de infrastructuur voor de

kortevaartop dezelfde manier als voor hetwegvervoer. Datbetekentbijvoor-

beeld datkortevaartschepen die gebruikmakenvan de Europesewateren de

optie krijgen om eenvaste ‘wegenbelasting’ per jaar te betalen in plaats van

variabele havenkosten, afhankelijkvan hetaantal aanlopen en de aard en

hoeveelheid lading. Ditkan leiden toteen forseverlagingvan de totale kosten op

de kortevaarten eenverbeteringvan de concurrentiepositie. Een andervoorstel

is verladers en ontvangers die hun goederenstromenverleggen naar de korte

vaart, daarvoor fiscaal te belonen, zoals voorgesteld in Beleidsvoorstel 2. 

Hetministerievan Verkeer enWaterstaat, waaronder hetmaritieme vervoer

ressorteert, zou daartoe een beleidsintegratie totstand kunnen brengen tussen

hetzeescheepvaarten havenbeleid. Ditconceptzou verder uitgewerktdienen te

worden. 

19
De Europese BinnenvaartUnie (EBU) heeft

recentelijkzijnwensenlijstje doorgegeven, met

een topprioriteitvoor hetbevaarbaar maken

van de Donau.
20 
Europesecommissie,Programme forthe

promotion ofShortSeaShipping – Proposal for

a directive ofthe European Parliamentand of

the Council on Intermodal Loading Units, COM

(2003) 155 final, Brussel, april 2003.
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sloo pregeli ng

De Europesevlootvan duizenden kustvaartschepen is sterkverouderd. Van de

bijvoorbeeld 2700 schepen dieregelmatig op de Oostzee varen, zijn er 800 ouder

dan 25 jaar.Vaakzijn ditOosteuropese schepen die slechtonderhouden zijn en

een sterknegatieve invloed hebben op hetprijspeil en de duurzaamheidsdoel-

stellingen. Een gecombineerd sloop – verkoop – nieuwbouwregelingvanuitde

Europese Unie zou de positievan Nederland in ditsegmentvan hetvervoer nog

verder kunnenversterken. Bovendien kan zo’n regeling de duurzaamheid

bevorderen en een impuls geven aan de Nederlandse scheepsbouwen innovatie.

De Europese sloopregelingvoor de binnenvaartheeftzijn effectiviteitop deze

gebieden al bewezen
21

.

ketenintegratie en kostenverlaging havensenterminals

Extra handelingen zijn nodig om de verschillende vervoerswijzen op inland 

terminalsen in zeehavens aan elkaar te knopen. Ditleidttoteen hogere kostprijs

enveroorzaaktvaakvertragingen. Wil er eenverschuivingvan de weg naar

anderevervoerswijzen totstand komen, dan zullen de kostenvan extra overslag-

handelingen omlaag moeten. Innovatieve oplossingen in hardware en software

zijn nodig om de overslag-, netwerk- enterminalefficiencytevergroten.

Voorstellen om op nationaal niveau informatiestromen metelkaar teverbinden

vragen om ondersteuning
22

.Ten slotte zoudeninland terminalsdeel moeten gaan

uitmakenvan hetEuropeseTEN-T netwerk. Daarmee zouden ze de beschikking

krijgen over Europese middelen.

2.3logistieke uitdaging 3: ruimtelijke clusteringvan
bedrijven en congestievrije (europese) netwerken

langere tijdsh o rizo n

De derde uitdag ing – ru imtel i j kc l u s teren van bedri j ven en aa n s l u i ting op c onges tie -

vrije netwerken – legtde basis voor een structurele oplossingvan de logistieke

wensenvan bedrijfsleven en overheid. De tijdshorizon is langer dan dievan de

eerste twee logistieke uitdagingen. Hier gaathetom eenconcentratievan 

(industriële) bedrijvigheid meteen hoog productievolume,werkgelegenheid voor

een grootaantal arbeidskrachten, potentieel grote kapitaalsinvesteringen en

afhankelijkheidsrelaties tussen bedrijven.

vier c’s

Binnen de Nederlandse landsgrenzen kan de overheid dezeruimtelijkeclustering

totstand helpen brengen door deze als doelstelling mee te nemen in hetbeleid

op hetgebied van verkeer envervoer,ruimtelijkordening en milieu en economie.

Binnen de Europese Unie spelen echter andere dossiers, die zich nietzo

gema kkel i j kin een voor de Neder la n d se ec on om ie optimale ri chting la ten buigen .

Toch bepaaltde EU steeds meer de nationale agenda. Nederland zal dan ook

21 
Zie hoofdstuk5voor een uitwerkingvan dit

voorstel.
22
Zie hoofdstuk5voor een beschrijvingvan het

initiatiefLogistieke Datahub Nederland.
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hoger in moeten zetten om de Europese transportagenda en logistieke innovaties

mede te kunnen bepalen. Hierbij gaan wevoor de Nederlandse situatie uitvan

de vier C’s. HetNederlandsevoorzitterschap van de EU in de tweede helftvan

2004 kan hierbij als kapstokdienen.

Concentratie: hetruimtelijkeclusterenvan bedrijvigheid;

Capaciteit: er moetruimte beschikbaar zijnvoor bedrijvigheid;

Consistentie: hetop een juistewijze ontsluitenvan bedrijventerreinen, bij

voorkeur tri-modaal;

Compensatie: hetbedrijventerrein zo goed mogelijkinpassen in de bestaande

omgeving, dan wel elderscompensatie bieden.

Ditlaatzich als volgtsamenvatten in Beleidsvoorstel 3.

beleidsvoorstel3

u it wer ken inter de partem enta alr u imtelijkclu ster bele i d

Nederland inventariseertde sterke economische clusters in de economie en

formuleertruimtelijkeclusteringsvoorstellen, waarbij waardeketens worden

versterkten geoptimaliseerd. Ontsluiting en aansluiting op congestievrije multi-

modale binnenlandse en Europese transportnetwerken dienen dezeruimtelijke

industriële clusters een zodanig logistiekcomparatiefvoordeel te geven, datzij

aantrekkelijkvestigingsplaatsen zijnvoor de groeiende categorievan Europese

productievestigingen. Integraal overheidsbeleid over de diverse departementen

heen, gesteund meteen adequate financieringvan de infrastructuur, zal snel

moeten bijdragen aan hetversterkenvan de concurrentiepositievan hetbedrijfs-

leven datEuropees exporteert. De uitbreidingvan de Europese Unieverslechtert

hetgeografische voordeelvan Nederland op logistiekgebied. Zonder een funda-

mentele visie enveel daadkrachtzullenveel bedrijven, metname industriële

bedrijven, hun nieuwe en uitbreidingsinvesteringen nietmeer in Nederland

doen, maarvoor andere Europese landen kiezen. Deze structuurwijziging tekent

zich hetafgelopen decennium af, maar is helaas nog nietgoed metkwantitatieve

gegevens onderbouwd. Meer urgentie op ditdossier is geboden.

Om eenruimtelijkclusterbeleid uittewerken doenwevijfvoorstellen die hierna

elkafzonderlijkaan de orde komen
23

.

1 Ruimtelijkeclusteringvan activiteiten, bedrijven enwaardeketens.

2Congestievrije netwerkenvoor goederenvervoer; aansluiting op Transeuropese

transportnetwerken.

3Promotievan innovatieve logistiekals vestigingsplaatsfactor voor Europese pro-

ductievestigingen.

4Beleidsintegratie tussen ministeries en hetvergrotenvan de invloed binnen de

Europese Unie.

5Versterken nationale participatie in Europese Kader Programma’s.

23
Toelichting op onderdelenvan dezevoorstellen

treftu aan in hoofdstuk5. Hetgaatom

agro-cluster projecten, Ten-T projecten,

KwaliteitsnetwerkGoederenvervoer en het

zesde Kader Programmavan de EU.
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ruimtelijke clusteringvanactiviteiten, bedrijven en
waardeketens

ke ten bu s i n e sspar ks

Hetis aan de overheid om samen methetbedrijfsleven de mogelijkhedenvoor

ruimtelijkeclusteringvan activiteiten, bedrijven enwaardeketens te onderzoeken

envervolgens gebieden als speerpuntaan tewijzen. De overheid zorgtbij deze

speciale zones ofKeten Business Parksvoor een één-loketbenaderingvan alle

landelijke,regionale en lokale overheden.

Innovatie komtbeter en sneller totstand als alle partijen in de waardeketen

dichtop elkaar zitten. Zeverlagen zo hun transactiekosten en kunnen informatie

uitwisselen. Bovendienversneltde één-loketbenaderingvernieuwing, investerin-

gen komen makkelijker totstand en ondernemers kunnen zich bezighouden met

zaken die er echttoe doen. Declustering op Keten Business Parks heeftals

bijkomend voordeel dathetfinancieelverantwoord is hogeveiligheidseisen te

stellen. 

bewuste clustering

HetPlatformAgrologistiekstimuleertactiefde clusteringvan bedrijvenvan pro-

ducent, toeleverancier, transportbedrijftotdienstverlener en keuringsinstanties in

agro-waardeketens en daar binnen insupplychains. Deze zogenaamde Agro

Business Parks leveren tal van schaalvoordelen op, die op zichweer bundeling en

duurzaamheid mogelijkmaken. Hierdoor ontstaateenconcurrentievoordeelvoor

de gehele ketenvan bedrijven, datuitstijgtboven hetbelang een enkel bedrijf.

Deze synergiewerktin de praktijkenwordtsteeds meer eenvoorwaarde om de

positievan hetNederlandse bedrijfsleven in de EU te handhaven.

Ookin andere bedrijfstakken zijn ervoorbeeldenvan bewusteclustering, zoals in

hetRotterdamse havengebied rond de chemiecluster. Er wordtin infrastructuur

geïnvesteerd (bijv. pijpleidingen). Ditlevertkostenvoordelen op voor alle partijen.

Een anderevariantis datgroteverladers hun toeleveranciers stimuleren zichrond

hetbedrijftevestigen. DowBeneluxheeftditgedaan op hetValue Park

Terneuzen. Devoordelen daarvan zijn talrijk, waardoor hetchemieconcern jaar-

lijks miljoenen bespaart.

kn elpu nten in transpo rtn e t wer ken

Om ruimtelijkte kunnenclusterenvragen knelpunten in transportnetwerken om

een innovatieve aanpaken oplossing. Laatbedrijfsleven en overheid gezamenlijk

deze knelpunten inventariseren en prioriteren. Dan kunnen ze zichrichten op

haalbare doelen. Derecentuitgebrachte Infrastructurele wegwijzer 2003 is een

voorbeeld van prioritering door hetbedrijfsleven
24

.
24
EVO,TLN en KNV,Infrastructurele wegwijzer

2003 – een kwestie van prioriteiten stellen.
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congestievrije netwerkenvoor goederenvervoer;
aansluiting op transeuropesetransportnetwerken

TE N -T

Over de periode 2000-2006 investeren de EU-landen gemiddeld 19 miljard per

jaar in hetprogrammaTrans EuropeseTransportNetwerk(TEN-T). De EU draagt

over deze periode 18 miljard bij vanuitdrie programma’s (TEN-T,Cohesion Fund,

Structural Funds). Daarnaastlenen lidstaten jaarlijks  6,6 miljard bij de Europese

Investeringsbank. 

u itbre i den

HetTEN-T betreftbijna uitsluitend spoor- enwegprojecten. Binnenvaartassen,

evenals wegen over zee die de honderden havens binnen de EU metelkaar

verbinden, zouden meer tothunrechtmoeten komen in ditTEN-T programma.

Ditgeldtookvoor de havens enterminalsdievia de binnenwateren metde zee

inverbinding staan. Gezien hetgrote belangvan dezevervoerswijzenvoor

Nederland zou de overheid deze transportsectoren krachtig kunnen ondersteunen

omvan hetTEN-T programma ookeen succesvoor Nederland te maken. 

voo rspr o ng beh o uden

De transportassen naar de minder goed aangesloten Europese landenworden in

snel tempo versterktmethulp van Europees, dus ookNederlands geld. Datis op

zich goed voor de Europese economie, maarverminderttegelijkertijd de relatieve

voorsprongvan Nederland. Om ervoor te zorgen dattransporten logistiek

aantrekkelijkevestigingsplaatsfactoren blijven, is hetzaakervoor te zorgen dat:

blijftaangesloten op alle belangrijke transportnetwerken;

binnenvaart, kortevaart, havens en terminals nog nadrukkelijker deel gaan

uitmakenvan de TEN-T projecten;

Nederland congestievrije aansluitingen maaktvoor hetexporterende en

verladende bedrijfsleven binnen haar eigen grenzen en daarnaasthelptom

Europese logistiekeconceptenvorm te geven.

Bedrijfsleven en overheid kunnen innovatieve beleidsvoorstellen uitwerken. 

Te denkenvaltbijvoorbeeld aan de voorstellenvan Transporten Logistiek

Nederland voor een KwaliteitsnetwerkGoederenvervoer.

promotievan innovatieve logistiekalsvestigingsplaats-
factor voor europese productievestigingen

Afnemende bereikbaarheid enverschuivingvan heteconomisch zwaartepuntnaar

hetmidden en oostenvan Europa maaktNederland minder aantrekkelijkals 

vestigingsplaats. Eencombinatievan maatregelen kan ons land weer op de kaart

zetten. Zo zou Nederland innovatieve logistiekals vestigingsplaatsfactor kunnen
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gebruiken om Europese productievestigingen naar Nederland te halen. Faciliteren

van supplychainskan er toe bijdragen datNederland zijn sleutelfunctie in

logistieke ketens behoudten zo aantrekkelijkblijftvoor producerende bedrijven. 

a an neder land bi n den

De laatste jaren hebbenveelvooraanstaande Europese distributiecentra zich in

Nederland gevestigd. Nog belangrijker is hetom hetproducerende enverladende

bedrijfsleven aan Nederland te binden, zeker nu de strijd in Europa om Europese

productievestigingen in alle hevigheid woedt.Veel landen, en nietalleen de

Oosteuropese toetreders, hebben hunvestigingsbeleid hierop afgestemd. Voor ons

land vereistditenerzijds een gedegen kennis van de sterkeclusters binnen de

Nederlandse economie, zoals de chemie, distributie/transporten agrosectoren.

Anderzijds is er een integrale aanpaknodigvan de diverse ministeries onder

aanvoeringvan Economische Zaken. 

beleidsintegratietussen ministeriesen het vergroten
van de invloed binnen de Europese Unie

bele i ds i ntegratie

Hetsuccesvan veelvoorstellenvaltofstaatmetde capaciteitvan de overheid om

aan dezelfde kantvan de kar te trekken. Zoveel is zeker datzonder beleids-

integratie de bedrijvigheid in Nederland afneemt. Deconcurrentievan andere

landen neemtimmers toe.We kunnen zelfs sprekenvan een structurele uittocht

van producerende bedrijven uitNederland naar metname Oosteuropese landen,

ookvanuithetmidden- en kleinbedrijf.

m eer ge wi cht

Op Europees niveau zou Nederland meer ambtelijken politiekgewichtin de

schaal moeten leggen. Eenvoorbeeld betreftde Nederlandse inbrengvoor 

standaard Europese Intermodale Laadeenheden25. Hetvoorstelvoor deze nieuwe

standaard is mede gebaseerd op onderzoekdoor Duitse en Britse organisaties.

Daardoor is de gebruikelijke maatvoering in die landen leidend voor hetvoorstel,

terwijl voor Nederlandse actoren standaardmaten juistessentieel zijn. 

zijlijn

Hettoenemende belangvan Europees beleid vraagtom serieuze politieke aan-

dacht.Wanneer Nederland onvoldoende voor zijn belangen opkomtin Brussel,

komthetsteeds meer aan de zijlijn te staan. Andere landen leggen dan hunvisie

op enverkrijgen de fondsen. Hetis opvallend te zien hoeveel geld andere landen

weten krijgenvoor transportinfrastructurele investeringen (TEN-T). 

25
Zie noot20, pagina 34.
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versterken nationale participatie in europese kader
programma’s

Innovatie stoeltdoorgaans op gedegen onderzoek. De Europese Kader

Programma’s stimuleren landen totonderzoeken samenwerking. Vaakvindt

onderzoekuitdeze programma’s eenweg naar hetbeleid van de Europese

Commissie. Nederlandse bedrijven en instellingen participerenweliswaar inveel

van deze programma’s, maar datzou nogveel intensiever kunnen. Bijvoorbeeld

als hetgaatom thema’s die te maken hebben metsupplychainmanagementen

de transportsectoren. Hetcomparatievevoordeel datNederland op deze gebieden

heeft, kan door onderzoeken netwerkontwikkeling nog meer gewichtin de

Europese schaal leggen.
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Daadkrachtige uitvoering

Hoe kan hetLogistiekActieprogramma zo goed mogelijkworden uitgevoerd?

Welke partijen spelen daarbij eenrol en hoe kan de financiering hetbeste

geregeld worden? Zoveel is zeker datgecoördineerde samenwerking

essentieel is. Daarom is een gezaghebbend samenwerkingsverband tussen

bedrijfsleven en overheid nodig.

3.1 actie door samenwerking

geco ö r di n eer de a anstu ri ng

Actie door samenwerking is nodig om de voorstellen uithetLogistiekActie-

programma te implementeren en de expertisevan bestaande maatschappelijke

organisaties optimaal te benutten. Verkokerd ofsectoraal denken is daarbij uit

den boze.Voorwaarde voor succes is datervoldoende politiekdraagvlakkomtom

de reeds aangevatte ofnog aan tevatten innovatiethema’s in de praktijkte

brengen. Ditvraagtom gecoördineerde aansturing. Teveel innovatieve ideeën

stranden nog in eenverkennende ofpilotfase ofkomen moeizaam van de grond.

Redenen hiervoor zijn onder meer hetontbrekenvan gezamenlijke ambitie,

versnipperingvan initiatieven en gebrekaan nationale coördinatie.

ge zagh ebbend sam enwer ki ngsver ban d

HetLogistiekActieprogrammavereistde betrokkenheid van vele partijen. Vraag is

hoe de aansturing hetbeste plaats kan vinden. Een integrale insteekis daarbij

gewenst. Datluktnietvanuitéén organisatie. Daarom is een gezaghebbend

samenwerkingsverband gewenstzonder datdaarvoor een nieuwe institutionele

structuur nodig is.

3.2taskforce logistieken economie

Om toteen gezaghebbend samenwerkingsverband te komen steltde Raad voor

eenTaskforceLogistieken Economievoor een periode van vijfjaar in te stellen. 

In dezeTaskforcestemmen de directeuren-generaal (DG’s) van de meest

betrokken departementen, samen meteenrepresentatieve groep van verladers en

ontvangers, logistieke dienstverleners en transportondernemers, hun bijdragen af

ten behoevevan hetLogistiekActieprogramma. Daartoe komen zij minstens

driemaal per jaar bijeen. DeTaskforce is qua opzeten uitwerkingvergelijkbaar

methetvoorstelvoor invoeringvan een Innovatieplatform in hetregeerakkoord
26

.
26
Zie noot6, pagina 22.
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ta ak

DeTaskforcekrijgttottaakom:

hetLogistiekActieprogramma tecoördineren;

de implementatievan lopende initiatieven teversnellen;

nieuwe initiatieven op te starten.

Voordelenvan zo’n Taskforcezijn:

taken zijn op elkaar afgestemd: van strategieontwikkeling toten met

versnellingvan implementaties;

zelfde benaderingvan kernvraagstukken enverhogenvan hetgezamenlijke

inzicht;

meer onderlingecontacten, hetoverbruggenvan cultuurverschillen tussen

bedrijfsleven en overheid en spreidingvan kennis;

versterkenvan de Nederlandse positie in internationaal verband. 

mi n isteri ë le co n ferentie

Om hetbelangvan zo’n Taskforcete onderstrepen geefteen Ministeriële

Conferentie Logistieken Economie hetstartsein. Zo’n conferentie bekrachtigt

tevens de betrokkenheid en hetcommitmentvan de deelnemers. Die betrokken-

heid is nodig om acties en innovaties te implementeren. 

Om de ona f ha n kel i j kheid van de Ta skfo rcete on d ers tre p en, kri jgthij een

ona f ha n kel i j kvo o r z i tter en een kl e in eigen bureau. Uitstra l ing en re p u ta tie van de

d e el n em ers, nietde fo rm ele bes l i s s ing sma cht, bepa l en uite in d el i j kde effectivi te i t.

leden

De ministeriesvan Verkeer enWaterstaat, Financiën, Economische Zaken,

Landbouw, Natuurbeheer enVisserij,Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en

Milieubeheer leveren directeuren-generaal (DG’s) voor de Taskforce. De DG

Goederenvervoer treedtop als procesmanager.Te overwegenvaltom een DG van

hetministerievan BinnenlandseZaken op te nemenvanwege de juridische

aspecten die aan veel zaken kleven. Ookis aan te bevelen een lokale bestuurder,

bijvoorbeeld van een grote stad, lid te maken. Tervoorbereidingvan de inbreng

van overheidszijde worden de te bespreken onderwerpenvia een ambtelijk

voorportaal tussen de ministeries afgestemd envoorbereid.

Vertegenwoordigers uithetbedrijfsleven zijnvoorzittersvan Radenvan Bestuur

van vooraanstaande bedrijven die op persoonlijke titelvoor een periode van vijf

jaarworden benoemd en die zonder lastofruggespraakopereren. Zij hebben

hun basis in de wereld van verladers en ontvangers en zijn bij voorkeur afkomstig

u i tde deta i l ha n d el, agro - in d u s trie, pro ces in d u s trie, maa kin d u s trie en c on s um p tie -

goederenindustrie. Daarnaaststellenwevoor vertegenwoordigers uitde logistieke

dienstverlening en de transportsectoren te benoemen, bij voorkeur uitde 

sectorenvan de ketenregisseurs, zeescheepvaart, binnenvaart, spoor,wegvervoer

en havens.
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i nze t

DeTaskforcerichtzich op sturen en doen en nietop praten. Voor de deelnemers

betekentdit:

actiefparticiperen op hethoogste bestuurlijke en managementniveau;

capaciteitinzetten in de werkgroepen;

duidelijkstelling nemen overwaarwel en nietaan meegewerktkan worden;

de eigen belangrijkste nationale en internationale ervaringen inbrengen;

snelle beslissingen bevorderen in de eigen organisatie over de in de Taskforce

gemaakte keuzen en uitgewerkte actievoorstellen;

de in de Taskforcegemaakte afspraken daadwerkelijkuitvoeren. 

Schematisch zietde structuur er als volgtuit:

0 ver koe pelen de str uctuu r

DeTaskforceLogistieken Economie is bedoeld omvoor een afgebakende periode

van vijfjaar bestaande initiatieven teversnellen en nieuwe initiatieven te

starten. Verladers en ontvangers en transportsectoren zijnweliswaarreeds in

hoge mate georganiseerd in brancheverenigingen, maar dievoerenvaak

individueel overleg metministeries en andere overheden. Hetontbreektechter

aan een overkoepelende structuur om grensoverschrijdende innovaties en

investeringen te bespreken, te evalueren en te bekrachtigen. 

geen taken overn em en, ma ar ondersteu n en

Ookkennisinstellingen en overlegorganen kunnen deelnemen, bijvoorbeeld aan

de driewerkgroepen die zich op de drie logistieke uitdagingenrichten.

Vertegenwoordiging en kennisoverdrachtis mogelijk. Hetgaathierbij om samen-

werking en nietom overname van takenvan bestaande organisaties. DeTaskforce

kan ondersteuning bieden om gezamenlijkdoelstellingen te bereiken. Daarom is

hetbureau klein en maakthetwaar mogelijkgebruikvan de infrastructuur van 

bestaande organisaties. Zo is hetgoed voorstelbaar dathetsecretariaatvan de

diversewerkgroepen bij de meestbetrokken organisaties komtte liggen.

43



3.3financieringsbronnen

DeTaskforceLogistieken Economie dientovervoldoende middelen te beschikken

om op een geloofwaardige en daadkrachtige manier uitvoering te geven aan de

drie logistieke uitdagingen en de daarbij behorende innovatiethema’s. 

Financiële middelenvallen invijftypen uiteen:

financieringvan de Taskforce;

onderzoekter onderbouwingvan de innovatiethema’s; 

co-financieringvan publiek-private initiatieven;

financieringvan projecten door de Europese Unie;

financieringvan nationaal en Europees fundamenteel onderzoek. 

Bureaukosten

DeTaskforceis onafhankelijken heeftdaarom een klein eigen bureau. 

De betrokken ministeries dragen de bureaukosten gedurende vijfjaar.

0nderzoek

DeTaskforceonderbouwtde logistieke uitdagingen en operationaliseertde 

innovatiethema’s. Soms is daar onderzoekvoor nodig. Daarom beschiktde

Taskforceover een eigen onderzoeksbudget. De betrokken ministeries maken

hiervoor uithunreguliere onderzoeksbudgetten een bedragvrij.

Co-financiering

De innovatiethema’s leiden totconcrete projecten die hetbedrijfsleven trekten

financiert.Soms besluitde overheid eveneens een bijdrage te leveren, bijvoor-

beeld als hetgaatom duurzaamheid, milieu ofICT.

Europese Unie

De Eu ro p ese Unie kan in n ova tieve tra n s p o rt p ro j ecten medefina n c ieren. De Ta skfo rce

zal bestaande financieringsfaciliteiten nog actiever inzichtelijkmoeten maken.

Daarmee kunnen immers projectenversneld gerealiseerdworden. Bovendien

levertditdemonstratieprojecten op voor de Europese Unie.

Fundamenteel onderzoek

De Nederlandse overheid besteedtrelatiefveel geld aan fundamenteel logistiek

onderzoek. Ookbinnen de Europese Kader Programma’s gaaterveel geld naar dit

onderzoek. DeTaskforce zal Nederlandse partijen nog intensiever betrekken bij

deze nationale en Europese onderzoeksinspanningen.
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zorgdragenvoor voldoende exporten investeringen

vanuithetbuitenland in Nederland;

hethoedenvan duurzaamheid, veiligheid, enruimte-

gebruik. 

Om systeemgrensoverschrijdende innovatie en investeringen

van de grond te krijgen zijn de huidige fora en samen-

werkingsplatforms een goede start. De Raad zietechter de

noodzaakvan een daadkrachtige structuur waarin álle 

partijen een evenwichtigerol krijgen.

4.1 de directe en indirectetoegevoegde
waarde

Watis de economische en maatschappelijkewaarde van

transporten logistiek? Welke toegevoegde waarde levertde

logistiekaan hetbruto nationaal product? Dezevragen

komenvaakop in de discussies over hetnuten de nood-

zaakvan transportvoor Nederland en de discussies over de

bijbehorende infrastructuur.

be sch i kbare statistie ken

Dezevragen zijn nietzonder meer te beantwoorden aan de

hand van de beschikbare statistieken. Ditwordtmetname

veroorzaaktdoor hetfeitdatlogistiekensupplychain

ontwikkelingen per definitie de sectorale classificatie (land-

bouw, industrie, handel, diensten, etc.) doorsnijden op

grond waarvan traditioneel macrogegevens worden

verzameld door hetCentraal Bureau voor de Statistiek(CBS). 

Naastde eigen activiteiten op hetgebied van supplychain

ma nagem entom ketens te optima l i seren, heefth etb e d ri j fs-

leven te maken metinternationale ‘megatrends’ die het

succesvan hun operatie bepalen. De belangrijkste daarvan

is op ditmomentde uitbreidingvan Europa. Om hierop in

te spel en is on d er andere in n ova tie van bela ng. De intera ctie

tussen hetverladende envervoerende bedrijfsleven bepaalt

de innovatiesnelheid, waarbij de complexiteitechter snel

stijgtals bedrijfsoverschrijdend gaatworden gewerkt.

co n cu r rentie kracht

Log i s tie ke in n ova tie is noodza kel i j kvoor de sector zel f, maar

o o kvoor de c on c u rrentie kra chtvan de ec on om ie als geh e el .

H etb l i j k techter las tig te zijn om in n ova ties van de grond te

ti l l en, om da tde doel s tel l ingen van betro kken parti j en vaa k

versch i l l en. Die versch i l l en kom en vo o rtu i tu i te en l o p en d e

a m b i ties van ver la d ers en ont va ngers en vervo erd ers, maar

o o koverheid en bedri j fs l even hebb en nieta lti jd een s l u i d en d e

doelstellingen. Bovendien bestaat‘de’ overheid niet, maar

zijn er diverse overheden die soms tegengestelde doelen

hebben.

tri partie t

Toch dienen logistieke systeeminnovaties tripartietdoor het

verladende bedrijfsleven, transportsectoren en overheid te

worden georganiseerd. Daarbij zijn de doelstellingenvan

logistiekbeleid als volgtsamen tevatten: 

streven naar groei van omzeten toegevoegde waarde; 

zorgenvoor werkgelegenheid; 
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logistiek

In dithoofdstukgaathetover de directe en indirecte toegevoegde waarde

van logistiek. Hetblijktdatde macrogegevens hier beperktinzichtin geven.

Kijkenwe echter naar de uitstralingseffecten (ookwel de multipliereffecten

genoemd), dan is hetbelangvan logistiekvele malen groter dan het

macrobedrag: hetsuccesvan veel bedrijven hangtmeer en meer afvan de

prestatiesvan de logistieke functie.



van transportdoor middelvan volumeconsolidatie. Bij veel

concepten gaan kostenreductie en transportreductie boven-

dien samen. Bedrijven dragen derhalve zelfal – uiteigen

belang – bij aan hetvergrotenvan de duurzaamheid en

veiligheid van hettransport.

Als reactie op ontwikkelingen bij producenten, handels-

bedrijven en detaillisten nemen logistieke dienstverleners

specifiekop transportoptimalisatie gerichte initiatieven,

zoals schaa l vergro ting door overna m es en fu s ies, c on s o l i da tie

van volumes, specialisatie en zogenaamde shared-user

oplossingen.

4.2factoren die het succesvan de
logistieke keten mede bepalen

Su p p l ych ainma nagem entis voor ve el bedri j ven ze er bela ng -

rijk, maar er zijn externe factoren die hetsuccesvoor een

keten mede bepalen. Congestie en overheidsmaatregelen

leiden totsubstantiële groei van transportkosten, zowel in

nationale distributie als exportdistributie. Bedrijven

constateren datoverheidsmaatregelenvaakhaaks staan op

moderne principesvan effectiefsupplychainmanagement.

Maar ookontwikkelingen in Europa zorgen ervoor dathet

b ela ng van betro uwbare en sn elle tra n s p o rtketens to en e emt :

uitbreidingvan de Europese Unie leidttoteenverschui-

vingvan heteconomisch zwaartepunt;

de trend naar fabrieken dievoor heel Europa produceren

heeftlangere transportketens totgevolg, dievaakmeer

centraal in Europa gepositioneerdworden, dichter bij de

groeimarkten.

n eder land onder dr u k

Deze ontwikkelingen, incombinatie meteenverslechterde

bereikbaarheid van de economische centra in Nederland,

betekenen datde functievan Nederland als productie- en

(groot)handelsland onder drukstaatenwerkgelegenheid en

ontwikkeling bedreigdworden:

ons land komtmeer en meer in de periferievan Europa

te liggen. Daardoor worden transportafstanden steeds

langer en heeftcongestie en beprijzen per kilometer

meer invloed;

mu lti pliere ffecten

Eenrecente berekening op basis van CBS-gegevens door TNO

Inro komtuitop een productiewaarde van  31,3 miljard en

een toegevoegde waarde creatievan  17,3 miljard door de

logistiekin 2001. Datis 4,4 procentvan hetBNP
27

.

De economische betekenis gaatechterverder dan de directe

bijdrage aan hetBNP: veelvan de activiteiten binnen de

l og i s tie kz i jn fa c i l i terend en hebb en daarmee een ve el gro ter

uitstralingseffectop onze economie en maatschappij.

Hoewel deze multipliereffecten op macroniveau moeilijkzijn

te kwantificeren, blijktuitpraktijkcases op microniveau wel

degelijkdathetbelang groter is dan alleen de directe

toegevoegde waarde.

su pplychai nmanagem ent

Bedrijvenwerken in toenemende mate met(combinaties

van) uitgekiende supplychainconcepten. De doelstelling

daarvan is tweeledig. Enerzijds is er hetcontinue streven

naar hetvergrotenvan de efficiencyvan de keten en

anderzijds hetvoldoen aan de dynamische klantenwens.

Die ‘interne’ ketenoptimalisaties hebben grote invloed op

de structuur van de economie. Kortsamengevatkomtheter

op neer datsupplychainmanagement:

groeiende invloed heeftop de omzetvan bedrijven,

omdathetzeer bepalend is voor productbeschikbaarheid

en klantenservice;

aanzienlijke invloed heeftop hetbedrijfsresultaat, via

transport- envoorraadkosten en bezettingvan bedrijfs-

middelen. Afhankelijkvan hettype bedrijfkan hetaan-

deelsupplychainkosten in de totale kosten tussen de 5

en 15 procentbedragen. Voor bepaalde bedrijven is het

aandeel in hetwerkkapitaal van supplychainactiviteiten

zelfs al groter dan hetaandeelvan de productie;

steeds vaker hetsuccesvan ketens bepaalt, door 

optimaliseringvan ketens over de grenzenvan bedrijven

heen. Datgebeurtonder meer door planningvan

activiteiten op ketenniveau en hetmanagenvan de

complexiteitdie kortere levertijden en massa-

individualisering metzich meebrengen.

Als onderdeelvan een integrale procesoptimalisatie is er een

sterke motivatie om, naastverbeteringvan klantenservice en

reductievan productiekosten, te komen totoptimalisatie
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Decomplexiteitvan de noodzakelijke innovaties neemt

daardoor ex p on entie el to e, om da tin n ova ties die de bedri j fs-

grenzen overschrijden te maken krijgen metsysteemgrenzen

waaraan ve el meer parti j en metn ieta lti jd para l l elle bela ngen

m o eten meewerken. Ookde verko kerde overh e i d sregel geving

is daarbij een hindernis, om maar te zwijgenvan de

achterblijvende investeringen in infrastructuur en innovatie.

co nsensu sen dra agvlakn odi g

Vandaar datvoor hetrealiserenvansupplychaininnovaties,

die nodig zijn om de bestaande problemen te lijfte gaan,

grensverleggend gedachten gehandeld moetworden. In die

zin, datzowelverladers en ontvangers, logistieke dienst-

verleners, transportbedrijven en lokale en nationale 

overheden gezamenlijkeenvisie op de toekomstmoeten

ontwikkelen envervolgens uitvoeren. De schaal van deze

innovaties is vaakte grootom door de afzonderlijke spelers

op zich teworden uitgevoerd. Een nieuwbeleid op het

gebied van logistieken goederenvervoervereistderhalve

een simpele, maar daadkrachtige structuur omconsensus en

draagvlaktecreëren.

over legplatfo rm

De innovatieve projectvoorstellenvoor stedelijke distributie

zoals de gestandaardiseerde Stadsboxen aangepaste,

zelflossende transportmiddelen in hetwegvervoer, en het

Distrivaartconceptvoor palletvervoer in de binnenvaart,

illustreren de complexe problematiek, maar ookde

mogelijkheden totsysteeminnovatie.Zonder een breed,

maar daadkrachtig en actiegerichtoverlegplatform en

prikkels voor verladers en ontvangers, zullen deze belang-

wekkende projecten niet(snel) totwasdom komen.

de mainportfunctievan Nederland staatonder druken

dreigtteverschuivenvan een Europese sleutelfunctie

naar een meerregionale functie. Ditkan verregaande

gevolgen hebbenvoor hettoekomstige service- en

kostenniveau van hettransporten daarmee de concur-

rentiekrachtvan Nederlandsesupplychainsin Europa.

nog hogere eisen

Bovenstaande ontwikkelingen stellen nog hogere eisen aan

een betrouwbare en snelle infrastructuur en een goede

doorstroming. Indien bereikbaarheidsproblemen niet

worden opgelost, kan ditleiden toteen negatiefmultiplier-

effect. In eerste instantie heeftheteen directen indirect

effectop supplychainkosten (stijgingvan transport- en

voorraadkosten). De directecongestie- en extravoorraad-

kostenvoor hetNederlandse bedrijfsleven bedragen

minimaal  1,6 miljard per jaar. In tweede instantie kan dit

verregaande gevolgen hebbenvoor onze exportpositie,

investeringen en kenniseconomie.

4.3interactieverladersentransport-
sector 

Innovatie in hetgoederenvervoer is voor de meeste actoren

eencontinue proces metals doel slimmere en kosten-

efficiënte oplossingen tevinden die beter op de 

vervoersvraag ofde regelgeving inspelen en daardoor een

concurrentievoordeelverschaffen. De afzonderlijke

transportsectoren biedenvolop voorbeeldenvan deze

innovativiteit, zoals nieuwe typen binnenvaartschepen,

nieuwevrachtwagencombinaties, schonere motoren, nieuwe

la d inge en h e d en, nie uwe sch e e p s typ en en overs lagm eth o d en ,

maar ooknieuwe ICT-toepassingen. 

lat hoger leggen

Ookverladers en ontvangers zijncontinue bezig methet

in n overen van hun s u p p l ych ain s. Vaa kz i jn ditverb etering s-

innovaties, die gebaseerd zijn op een nieuwecombinatie

van bestaande technologieën, aangestuurd door 

geava n ce erde ICT- to e pas s ingen. Hierdoor is er al ve el bere i k t ,

maar de latkan nogveel hoger gelegdworden. 
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vergrotenvan de duurzaamheid enveiligheid. De uitvinding

van de container als gestandaardiseerde ladingeenheid en

de toepassing daarvan in hetinternationale vervoer sinds

hetbeginvan de jaren zestigvan de vorige eeuw, staataan

de basis van de explosieve groei van de wereldhandel.

systeemgrenzen

Zo la ng de sy s te emgrenzen, da twil zeggen hetaa ntal parti j en

datdirect, dan wel indirectbij de vernieuwing betrokken is,

beperktis, is hetrelatiefgemakkelijkvoor een ondernemer

om zelfstandig te innoveren. Omdatde meeste innovaties

medewerkingvereisenvan een beperktaantal actoren,

zetten de transportsectoren en hun (kennis)toeleveranciers

eencontinue stroomverbeteringsinnovaties in de markt.

n iet vanzelf

Hetinvoerenvan nieuwesupplychainconcepten, zoals in

de retaildistributie (bijv.cross-docking), vraagteen totale

omschakeling en medewerkingvan veel actoren in de 

transportketen. Daarom kan ditalleen maar door een

beperktaantal grote bedrijven metveel marktkrachtworden

afgedwongen. Zonder macht, krachten kritische massa zijn

systeemveranderingen in hettransportmoeilijkafte

dwingen. Ze komen in ieder geval nietvanzelftotstand.

ver lammi ng

Datis ookhetprobleem metveel innovatieve ideeën die ten

doel hebben de supplychainteverbeteren. Metname als er

nieuwe technologieën geïntroduceerdworden die bestaande

diensten en bedrijven kannibaliseren. Deweerstand groeit

dan en de meeste bedrijven hebben geen tijd om jaren

bezig te zijn methetop één lijn krijgenvan alle partijen. 

De diverse overheidsgeledingenworden hiertoe ook

gerekend. Immers, de autonomievan lokale,regionale en

provinciale overheden ten opzichtevan de nationale 

overheid zorgtvoor veelcomplicaties en leidtsoms zelfs tot

verlamming.

com ple xite it

Dezecomplexiteitspeeltop nationaal en internationaal

niveau bij hetformuleren enrealiserenvan supplychain

innovaties. Hetverschuivenvan continentale multimodale

ladingeenhedenrichting spoor, binnenvaartofkustvaart

gebeurtnietzonder een grootaantal flankerende maat-

regelen door de overheid. Ditondanks de bereidheid van

verladers en ontvangers en de transportsector om hier aan

vorm te geven. 

i ntegrale benaderi ng nodi g

Innovatieve oplossingen, die op zich nietveel investeringen

vergen, maar binnen de financiële en bestuurlijke

mogelijkheden liggenvan de Nederlandse overheid, zijn

voorhanden. Alleen de integrale benadering bij diezelfde

overheid ontbreektvaak. Eenvoorwaarde is dan ookom de

relevante ministeries te laten samenwerken in de gewenste

richting. Datgebeurtoverigens al op hetgebied van de

agrologistiekvia hetPlatformAgrologistiek. Doelvan dit

Platform is hetverbeterenvan de efficiëntie in hetagrarisch

vervoer. De Raad zietveel in ditinitiatief, maar staateen

grootschaliger aanpakvoor.

o n der zoe ken co nsu ltan c y

Naasthetkoppelenvan verladers en ontvangers, logistieke

ketenregisseurs, transportsectoren en overheden, is hetvan

belang om de innovatiekrachtte schragen metde onder-

zoeks- enconsultancywereld. De overheid heefthier met

de organisaties KLICT en Connekthetvoortouwgenomen op

logistiekgebied en daar ookde nodige middelenvoor 

vrijgemaaktin hetverleden.

4.4complexiteitvan desamenwerking

Hetinnoverenvan een transportmiddel kan meestal op vrij

autonome wijze door een bedrijfgeschieden, mits er aan de

geldende (overheids)voorschriften enregels wordtvoldaan.

Soms dienen dieregels teworden aangepast. Dan wordthet

implementatieparcours al watingewikkelder. De transport-

sector en de toeleveranciers hebben belangrijke bijdragen

geleverd aan hetverlagenvan de transportkosten en het
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samenleving steeds moeilijker en leidtop zichweer tot

complexe en tijdrovende besluitvormingsprocessen.

u iteen lo pen de doel stelli ngen

De doelstellingenvan en meetlatwaarlangs succesvol beleid

gemeten kan worden zijn talrijk. De keuze is mede afhanke-

lijkvan hetperspectiefvan de actor: hetverladende 

bedrijfsleven, de dienstverlenende transportsectoren ofde

diverse overheidsgeledingen. Hetsuccesvol verminderenvan

hettransportin distributieketens is goed voor de kosten-

verlaging enwinstvergrotingvan hetverladende bedrijfs-

leven, maar negatiefvoor de transportsector vanwege

omzetderving. Daarentegen is hetmilieu gediend met

transportreductie enrealiseerteen deelvan de overheid

haar doelstellingen. Tegenstrijdigheid is hier troef. Daarom

is hetdes te noodzakelijker de verschillende doelstellingen

en positiesvan de betrokken partijen te expliciteren. 

De belangrijkste doelstellingen zijn:

Groei van omzeten toegevoegde waarde

Deze zijn essentieelvoor de continuïteitvan de onder-

nemingen en hetin stand te houdenvan de welvaart,

zeker bij een nog steeds groeiende en snelverouderende

bevolking. 

Werkgelegenheid en arbeidskostenquote

Werkgelegenheid leekeven geen issue meer te zijnvoor

de politiek, maar de snel oplopende werkloosheid en het

blijvend grote aantal arbeidsongeschikten zullen dit

themaweer snel actueel maken. Daarnaastis werk-

gelegenheid voor ondernemers niethetzelfde als voor de

politiek; ondernemers zijn meer geïnteresseerd in de

arbeidsproductiviteitsgroei en de hoogtevan de arbeids-

kostenquote.

Exporten investeringen

Eenrelatiefgrootaandeelvan de importen exportzijn

kenmerkend voor de Nederlandse open economie. Maar

ookdirecte buitenlandse investeringen, zowel uitgaand

(FDI: foreign directinvestment) als inkomend bepalen de

gro e i ca pa c i te i ten dyna m ie kvan de ec on om ie. De ex p o rt-

quote en FDI worden steeds meercommunicerende

va ten: door de to en em ende verschu iving van inves teringen

naar elders in Europa en productie ter plaatse, neemtde

exportquote in bepaalde sectoren af, hetgeen zich

vertaald inverminderde werkgelegenheid.

4.5verschillende entegenstrijdige
doelstellingen

Hetformulerenvan een nieuwlogistiekgoederenvervoer-

b eleid in aa nvu l l ing op hetb es taande go e d erenvervo erb el e i d

is wellichteen moeilijke, maar geen onmogelijke zaak. 

Hetrealiseren ervan is van een andere orde,vanwege het

ontbrekenvan parallelliteitin de doelstellingenvan de

actoren en de rollen die zij in hetbesluitvormingsproces

spelen. Hetbesluitvormingsproces kentdrie hoofdspelers: 

verladende en ontvangende bedrijfsleven;

dienstverlenende transportsectoren

verschillende overheden (landelijk, provinciaal, lokaal).

i n direct

Voor ondernemingen is supplychainmanagementgeen doel

op zich, maar een middel tothetbereikenvan de onder-

nemingsdoelstellingen. Hetsuccesvan supplychain

managementbinnen hetproducerende en distribuerende

bedrijfsleven is daarom alleen indirectte meten. Bedrijven

houden zelfgeen afzonderlijkecijfers bij. De indirecte

indicatoren zijn de omzet- envolumegroei, werkgelegen-

heid, winstgevendheid, investeringen en exportquotes. 

Op watlangere termijn zijn meer structurele indicatorenvan

belang, zoals vestigingsplaatskeuze, achterwaartse envoor-

waartse overnames in de productie- ofdistributieketens of

buitenlandsevestigingen.

spaga at

De overheid heeftvele gez i chten. De centrale overheid bevin d t

z i ch in een spagaa ttu s sen en er z i jds de vele lokale overh e d en

en anderzijds de Europese Unie. Binnen de overheid zijn er

daarnaastverschillende,vaakhaaks op elkaar staande doel-

stellingenvan de diverse departementen
28

. Ookverenigtde

overheid in zich eenveelheid aan rollen die op zich ook

weer metelkaar kunnenconflicteren: de overheid als wet-

gever, als beleidsmaker, als uitvoerdervan wetten en als

handhaver.Vanuiteen ander perspectiefis de overheid

hoedervan hetpubliekbelang, overlegpartner, aanbieder

van publieke diensten, subsidieverstrekker,consumentof

gebruiker, en nietin de laatste plaats de grootstewerkgever.

Hetverzoenenvan al dezerollenwordtin een assertieve
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platfo rm stedelijke distributie

HetPlatformStedelijke Distributie (PSD), datin 1995 is

opgerichten in 2003wellichteen doorstartmaakt, is een

voorbeeld van een dergelijksamenwerkingsverband, envan

de complexiteitwaarmee zulke samenwerkingsverbanden in

de praktijkgeconfronteerdworden. Doelvan hetPlatform is

tewerken aan innovatieve oplossingen op hetgebied van

stedelijke distributie. Hetgaatdaarbij om hetverbeteren

van de bereikbaarheid, vergrotenvan de leefbaarheid, 

to ename van de tra n s p o rte ffi c ien c yen behoud en verb etering

van de economische situatie in (binnen)steden. Hoewel het

PSD vele goede initiatieven heeftontplooid, komen deze in

de praktijkonvoldoende uitde verf. Gemeenten bepalen

uiteindelijkzelfhoe de stedelijke distributie moetworden

ingevuld. Daarmee doen zij de interne consistentievan de

bestaande wetgeving tenieten ontstaatervoor hetPSD een

zekerevrijblijvendheid. Ookhetgrootaantal deelnemende

partijen laatzien datbesluitvormingcomplexen lastig is.

vere iste voor succ e s

Vereistevoor succes is de bereidheid van hetverladende

bedrijfsleven, de transportsectoren en de overheid om op

nationaal niveau: 

samen tewerken;

een gemeenschappelijkvisie op de gewenste innovatieve

toekomstte ontwikkelen; 

hun individuele behoeften te articuleren;  

en toteen effectieve besluitvorming en implementatie te

komen, waarbij individueel belang soms ondergeschikt

gemaaktmoetworden aan hetcollectieve belang. 

tri partiet over leg

De uitdagingvoor de overheid bij hetrealiserenvan een

nieuwen innovatieflogistiekgoederenvervoerbeleid ligter

in om in samenspraakmetgrote bedrijven in het

verladende bedrijfsleven en de transportsectoren een

overlegstructuur tecreërenwaarbinnen de gestelde doelen

bereiktkunnenworden. Essentieel daarbij is datdeze

tripartiete overlegstructuur de financiële middelenvan de

overheid en hetbedrijfsleven ter beschikking krijgtom

geloofwaardig bezig te zijn. Immers, zonder deze middelen

is iedere logistieke systeeminnovatie gedoemd te mislukken.  

Duurzaamheid, veiligheid, ruimtegebruik

Economische activiteiten brengen nietalleenwelvaart,

maar leggen meestal ookeen beslag op ruimte, milieu

enveiligheid. Devirtuele economie bleekhelaas een

conceptvan tijdelijke aard. Derhalve zal er altijd een

compromis gesloten moetenworden tussen deze

conflicterende doelstellingen. De overheid is de hoeder

van duurzaamheid, veiligheid enruimtegebruik, maar

heeftdaarnaastnogvele andererollen. Daardoor is een

integrale afweging lastig encomplex.

4.6 noodzaakom drijvende krachtente
mobiliseren

Log i s tie ke in n ova tie is een pure noodzaa kvoor hetb eh o u d en

van de concurrentiekrachtvan hetNederlandse bedrijfs-

leven. Devoor de hand liggende innovaties binnen de

logistieke ketenworden door de ondernemers zelfgedaan.

Daar is geen nieuwbeleid voor nodig. Wellichtalleen een

aanscherpingvan hethuidige innovatie-instrumentarium

van hetministerievan Economische Zaken. De echte

problemen doen zichvoor als de schaal van logistieke

innovaties de invloedsfeervan de individuele bedrijven

verre overschrijdten de systeemgrenzen zo breed worden

datgeen enkele partij meer in staatis de innovatie te

organiseren en implementatie afte dwingen. Ditis geen

nieuwprobleem, maar hetwordtwel steeds urgenter.

Meteenvoudige ingrepenvallen de doelstellingenvan

bedrijfsleven en overheid nietmeer terealiseren. Hoe moet

hetdan?

bu n deli ng

Nederland heeftbehoefte aan een bundelingvan krachten

om de volgende generatievan logistieke innovatiesvorm te

geven en snel te kunnen implementeren. De primaire motor

a chter deze in n ova tie - in s pa n n ing is hetver la d ende bedri j fs-

leven, daarbij interactiefondersteund door de transport-

sectoren. De overheid faciliteert, stimuleerten financiert

deels (bijvoorbeeld infrastructuur), maar kan verandering op

zich zelfnietafdwingen. Daarom dienen logistieke systeem-

innovaties door hetverladende bedrijfsleven, transport-

sectoren en overheid gezamenlijkteworden georganiseerd. 
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een serieStadsboxvoertuigen en laadeenheden gefabriceerd

envervolgens in de praktijkgetest.

De ontwikkelingvan de boxvindtmede plaats op basis van

de distributiestructurenvan AlbertHeijn. NaastAlbertHeijn

participeren in ditprojectConnekt, DAF, NDL, TRAIL, TNO Inro,

Van Eck, Rups, Buiscar enWegen naar de Toekomst.

co ntr o lc argo

Control Cargo® is eenconceptwaarbij de goederenstroom

integraal wordtbenaderd en metbehulp van ICT een

efficiënttransportmetoptimale beladingsgraad wordt

verkregen.

Bij eenvoertuig meteen zelfdragende carrosseriewordt

door hetvervallenvan de chassisbalken een grotere laad-

hoogteverkregen. Door gebruikvan eencontainer zonder

wielen ontstaater een extra hoogtevoordeelvan ca. 15cm.

Hierdoor kunnen twee containers boven elkaarvervoerd

worden. Zo ontstaateen grotere laadcapaciteit.

Een automatisch laad/los systeem door middelvan rollen-

banen, gecombineerd meteen sorteerfunctie (één lege

containerplaats geeftruimte om te schuiven) maakthet

mogelijkom aan de rand van de stad automatisch te

verladen in kleinere transporteenheden. Ditalles zonder

tussenkomstvan distributiecentra. Voor de stedelijke

distributiewordtgebruikgemaaktvan een hybride voertuig,

waarbij de achterwielen naar behoefte elektrischworden

aangedreven. De sorteerfunctie binnen hetvoertuig zelf

creëertautomatisch een optimale wiellastverdeling. 

Ditvoorkomtbeschadiging aan hetwegdekenverhoogtde

verkeersveiligheid.

Devoorbeelden die in dithoofdstukaan de orde komen

zijn:

Stedelijke distributieprojecten (bestaande ideeën; nog

nietin uitvoering).

Projecttransportbesparing (bestaand).

Verschuiving naar de binnenvaart: Distrivaart(bestaand;

in pilotfase).

Verschuiving naar hetspoor: programma GHR (bestaand

idee; nog nietin uitvoering).

Vlootvernieuwingsfonds Europese Kleine Handelsvaart

(nieuw).

Logistieke Datahub Nederland (LDN) (bestaand idee; nog

nietin uitvoering).

TEN-T projecten (bestaand).

Kwaliteitsnetgoederenvervoer (bestaand idee; nog niet

in uitvoering).

Zesde Kaderprogramma Europese Unie (bestaand).

Agrocluster projecten (bestaand).

5.1 stedelijke distributieprojecten

de stadsbox

Om tegemoette komen aan hetgrote aantal eisen dat

stedelijke distributie steltwordtgezochtnaar flexibele

o p l o s s ingen voor vo ertu igen, verpa kkingen en laa d e en h e d en .

DeStadsboxis een nieuwlogistiekconceptvoor binnen-

stedelijke distributie en bevoorrading, waarbij gebruikwordt

gemaaktvan een nieuwe, multifunctionele standaard

laadeenheid. 

Hetprojectis onderverdeeld invier fasen. In de eerste fase

is samen metalle belanghebbenden hetlogistiekeconcept

voor de Stadsboxontworpen en getest. Hierbij is ookreken-

ing geh o u d en metde hu i d ige en to e kom s tige ont w i kkel ingen

in ste d el i j ke distrib u tie. In de tweede fase (2003/2004) wo rd t
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minder afhankelijkgewordenvan de stijgende energie-

prijzen. Bovendien hoeftde fabrieken de omgeving ervan

zich geen zorgen meer te maken over trailers metwaterstof-

flessen die heen enweerrijden. 

5.3 verschuiving naar de binnenvaart:
distrivaart

In hetprojectDistrivaartwordthetgebruikvan binnenvaart

gecombineerd metwegvervoer en overslagpunten. 

Een hoofdrol is weggelegdvoor de pallet, een ladingdrager

die door bijna alle verladers en ontvangerswordtgebruikt.

Jaarlijksworden er nu ongeveer 293 miljoen pallets binnen

Nederland vervoerd. Daarvan kan een grootdeel overwater.

stelli ngen

Om Distrivaartterealiserenworden binnenvaartschepen uit-

gerustmetstellingen die, afhankelijkvan hetscheepstype,

plaats bieden aan 300 tot1200 pallets. Tervergelijking, een

vrachtwagen heeftgemiddeld plaats voor 20 tot30 pallets.

Heteerste schip meteencapaciteitvan ongeveer 600 pallets

is reeds in de vaartgenomen. De stellingen bieden de

mogelijkheid om de pallets zowel horizontaal als verticaal te

verplaatsen. In de volautomatische scheepsvariantkan 

tijdens de vaartde voorraad worden geherpositioneerd,

waardoor hetmogelijkis om de producten in elke gewenste

volgorde te lossen. De overslagvan schip naarwal envice

versavindtin de toekomstgeheel automatisch plaats. 

HetDistrivaarttrajectwordtaangestuurd door één centrale

beheerder, die tevens dientaanspreekpuntis voor de klant.

De beheerder zal gebruikmakenvan ICT, zodatvoorraden

door de keten heencontinu beheersten gevolgd kunnen

worden. 

ge faseer de a an pak

O m da th etu i te in d el i j ke net werkn ietin één ke er kan wo rd en

opgezet, kentde implementatie een gefaseerde aanpak.

Eerstis gestartmethetopzettenvan verbindingen over

wa ter voor ein d p ro d u cten van de vo e d ing sm i d d el en in d u s trie,

in hetbijzonder de fastmovingconsumergoods, zoals bier,

fris,wasmiddelen, papier. Ditis een marktvan zo’n 43

Gebruikvan containers metgeïsoleerde wanden geeftde

mogelijkheid totindividuele koeling. Geluidsoverlastvan

koelwagens blijfthierdoor achterwege. Op de eindbestem-

ming staan wielonderstellen (dolly’s) klaar om de container

vanuithetvoertuigverder te transporteren. Deze dolly’s zijn

voorzienvan een elektrische hulpmotor diewordtgevoed

door accu’s.

HetControl Cargoconceptis ontwikkeld door Trios

Engineering en Burg Industries.

5.2 projecttransportbesparing
29

HetprojectTransportbesparing stimuleertinnovaties die zich

richten op hetverminderenvan de behoefte aan transport,

zonder datde economische mogelijkheden en ontwikkeling

van bedrijvenwordtgehinderd. Vele innovaties zijnvia dit

projecttotstand gekomen, waarvan we er twee kort

toelichten. 

Hetgaathierbij om maatwerk. De Raad ziethierbij als

uitdagingvoor de brancheorganisaties om op basis van de

resultatenvan de maatwerkoplossingen een generiek

toepasbaar programma te ontwikkelen.

Heteerstevoorbeeld is de pilotslimmerverpakken. In dit

projectheefteen leveranciervan ingrediëntenvoor de 

verwerkende voedingsmiddelenindustrievoor een deelvan

zijn assortimenteen andereverpakkingswijze gekozen, met

als resultaateen transportreductievan maar liefstdertig

procent. Hetbedrijfis in staatom meer producten per

transporttevervoeren. Daarnaastis in de aanleveringvan

grondstoffen transportbeparing mogelijk. 

In een andere pilothebben een leveranciervan industriële

gassen en een glasfabrikantgekozenvoor productievan

waterstofgas op locatie. Datbetekentdathetkostbare

transportper tankwagen (een trailervan ongeveer 45 ton

kan slechts driehonderd kilo waterstofvervoeren) datook

eenverhoogdrisico kent, in de toekomstzoveel mogelijk

wordtbeperkt. Metbehulp van elektrolysevan water op

locatievindtde waterstofproductie plaats. Hetscheeltde

l evera n c ier 233 ri tten per jaar, wa tn e erkomtop een bes paring

van bijna 1,7 miljoen tonkilometer. De glasfabrikantis 
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5.5vlootvernieuwingsfondseuropese
kleine handelsvaart

De Kleine Handelsvaart(KHV) is van grootbelangvoor de

Nederlandsereders enwerven. Metname speeltde KHV-

vlooteen belangrijkerol op enrond de Oostzee. In dit

gebied varen ongeveer 2700 schepen, dievoor een deel oud

en inefficiëntzijn: 800 schepen zijn ouder dan 25 jaar. Deze

oude schepen hebben bovendien een neerwaartse drukop

de vrachttarieven, waardoor de rendementen in de gehele

sector onder drukstaan envlootvernieuwing nietof

nauwelijksvan de grond komt. Hetvoorstel heeftals doel

dezevicieuzecirkel te doorbreken en daarbij kansen te

creërenvoor Nederlandse en Oosteuropesereders,waarbij

naastduurzaamheid enveiligheid, ookde Nederlandse

werven, maritieme toeleveranciers en dienstverleners een

impuls krijgen. Deze doelstelling pastin de ambitiesvan de

Europese Commissie zoals vastgelegd in hetWitboekHet

Europesevervoersbeleid tothetjaar2010: tijd om te kiezen.

d oel stelli ng

De doelstelling is om een procesvan vlootvernieuwing en

innovatie op gang te brengen. Oude schepenworden

opgekochten gesloopt. Goede tweedehands Nederlandse

schepenworden tegelijkertijdverkochtaan de reders die

hun schepen laten slopen. Nederlandsereders kunnen

daardoor nieuwtonnage bestellen – in Nederland – en

daarbij de laatste innovaties toepassen, waardoor hun

concurrentiepositieversterktwordt. De ambitie zou moeten

zijn om ongeveer 50 oude schepen per jaar uitde marktte

halen en daarvoor 25 Nederlandse tweedehands schepen

door teverkopen en 15-20 nieuwe schepen in Nederland te

bestellen. De oude schepen hebben over hetalgemeen een

vrij klein tonnage en een lage productiviteit. Daarom kan er

geen één op één vervanging plaatsvinden. Hetin gang

zettenvan een dergelijkvernieuwingsproces kan een positief

effecthebben op de vrachttarieven en daarmee op de

tweedehandswaarde van de bestaande (moderne) schepen. 

miljoen pallets per jaar. Naastde bierladingenvan Bavaria,

Grolsch, Heineken en Interbrewis heteerste schip, de

Riverhopper, begonnen ookpallets metfrisdrankte

vervoerenvoor Coca-Cola. Hetdoelvan de tweede fase is

om meer te leren over de aansluitingvan de ordersystemen

van de supermarktketens op de systemenvan de verladers

en log i s tie ke dien s t ver l en ers. Daarnaas tw i l l en de deel n em ers

onderzoeken hoe hetgeautomatiseerde laad- en lossysteem

van de Riverhopper efficiënter kan worden ingericht.

De eindevariantlaateen doorgroei zien naar 11 terminals en

80 schepen. Distrivaartbeoogd een flexibele, betrouwbare

maniervan distributie meteen potentiële kostenbesparing

van zo’n 20 procent.

5.4verschuiving naar het spoor: 
programmaghr

H etG em e entel i j kHaven b e d ri j fRo tterdam (GHR) zietde nood-

zaakvan hettijdig ontwikkelenvan de juiste initiatieven

door overheid en marktpartijen om de capaciteitvan de

Betuweroute zo snel en optimaal mogelijkte benutten.

Daaromwil GHR tussen nu en de openstellingvan de

Betuweroute zo’n 20 projecten opzetten die de aanbodzijde

vergroten, de vraagzijde versterken en als zodanig de

maatschappelijkerentabiliteitvan de Betuweroute ten

goede komen. 

De projecten hebben als thema:

investeringen in enruimte bieden aan de uitbreiding het

Rail Service Center Rotterdam;

ruimte bieden aan Rail Service Center Maasvlakte;

mogelijkmakenvan hetinnovatieveconcepttrailers on

train;

wegnemenvan investeringsbelemmeringen in bedrijfs-

middelenvoor hetrailgoederen-vervoer (bijvoorbeeld via

leaseconstructiesvoor locomotieven);

voor continentale en maritieme containers landsdekkend

systeemvan ontsluitende terminals ontwikkelen;

diverse projecten om hetimagovan vervoer per spoor bij

verladers en ontvangers teverbeteren. 
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aanbiedenvan informatie- en onderzoeksbronvoor 

kenniscentra en beleidsmakers.

Partijen die directofindirectprofijtkunnen hebbenvan een

lidmaatschap zijn: verladers, logistieke dienstverleners,

branche-organisaties, overheden, kennisinstituten en

Kamersvan Koophandel.

5.7 ten-t projecten

Eind jaren 80 ontstond hetidee van de Trans Europese

Netwerken (TENs) metde eenwordingvan de Europese markt

in 1992 in hetvooruitzicht. Een marktwaar goederen, 

diensten en personenvrijelijkkunnen bewegen is alleen

mogelijkals de verschillende regio’s en nationale netwerken

goed metelkaarverbonden zijn door een moderne en

efficiënte infrastructuur. DaarnaastzijnTENs belangrijkvoor

economische groei enwerkgelegenheid.

Op hetgebied van transportis watbetreftTENs een aantal

deelterreinen te onderscheiden.

Gecombineerd transport

Doelstelling is verbeteringvan hetgoederenverkeer door

on d er l inge verb in d ing van de versch i l l ende vervo ers w i j zen

in de gehele Europese Unie. HetTrans Europese basis-

netwerkvoor gecombineerdvervoer bestaatuitspoor- en

binnenwaterverbindingen en de trajecten over de weg

dievan grootbelang zijnvoor hetlange-afstandsgoed-

erenvervoer enwaarmee alle lidstaten kunnenworden

aangedaan. De installatieswaarmee de overslag tussen

hetvervoer per spoor, over de binnenwateren, over de

weg en over zee wordtbewerkstelligd maken deel uitvan

hetnetwerk.

Wegennet

Doelstelling is hetvervoervan goederen en personen

bevorderen door de voor de gemeenschappelijke markt

en de Europese Economische Ruimte noodzakelijke

infrastructuur op hetgebied van hetwegvervoer te

verbeteren. 

Waterwegennet

D o el s tel l ing is hetverb eteren van hetn etvan wa ter wegen

waardoor hetvervo er van go e d eren tu s sen de vo o rnaa m s te

zeehavens en de geïndustrialiseerde regio’s van het

Europese achterland wordtbevorderd. HetTrans Europese

fo n ds

Om hetvlootvernieuwingsproces op gang te brengen is het

noodzakelijkdateen fonds gevormd wordtwaarmee oude

schepen opgekochtkunnenworden. De financieringvan de

aankoop van hettweedehandsschip door de Oosteuropese

reder zou door de European BankforReconstruction and

Development(EBRD) kunnen geschieden. De EBRD heefteen

expliciete strategievoor de scheepvaartvan Oosteuropese

reders, beschiktover een grootnetwerkvan kantoren en

heefthetafgelopen decenniumveel expertise opgebouwd in

deze landen. 

Ditvoorstel zou door Nederland tijdens hetEU-voorzitter-

schap in 2004 toteen Europees breed projectgemaakt

kunnenworden. 

5.6logistieke datahub nederland (ldn)

Een interessantvoorbeeld van hetstreven naar systeem-

integratie en interconnectiviteitdoor middelvan het

elektronisch koppelenvan informatiestromen is hetinitiatief

om te komen totoprichtingvan een onafhankelijkeStichting

Logistieke Datahub Nederland (Stichting LDN). Ditconceptis

gebaseerd op bewezen technologie,waarmee al jaren in de

praktijkgewerktwordtdoor een aantal grote (inter)-

nationale verladers en logistieke dienstverleners. Over de

organisatorische vormgevingvan zo’n onafhankelijke

stichtingvindtop ditmomentoverleg plaats in kringenvan

Connekt, KNVen EVO.

diensten

DeStichting LDN heefttotdoel om de informatievoorziening

en -uitwisseling binnen logistieke processen in Nederland te

bevorderen. Ditkan de concurrentiepositievan individuele

bedrijven op gebied van logistieken distributie in

Nederland versterken. Concreetgaatdatom de volgende

diensten: 

operationele informatie-uitwisseling in logistieke ketens;

operationele uitwisselingvan elektronische logistieke en

handelsdocumenten; 

ontwikkelplatformvoor nieuwe logistiekeconcepten; 

aanbiedenvan benchmarkinformatie binnen de sector;

56Voorbeeldenvan logistieke innovatieprojecten



aanpaktevens een integrale visie op ruimtelijke ordening en

infrastructuur. Eenvisie op infrastructuur zonder afstemming

metde ruimtelijke ordening is dweilen metde kraan open.

Toch moetworden begonnen metde huidige situatie en

wordtgekozenvoor de actuele ruimtelijke bedrijvigheid als

uitgangspuntvoor hetKwaliteitsnet.Voor de toekomstmoet

de capaciteitvan hetKwaliteitsnetleidend zijnvoor de

locatievan nieuweruimtelijke ontwikkelingen. 

Bij hetKwaliteitsnetdraaithetom kosteneffectieve maat-

regelen om de kwaliteitvan de infrastructuur teverhogen.

De maatregelen die hetminste kosten en de filekosten het

sterkstterugdringenverdienen de voorkeur.Aangezien de

kosten en de effectiviteitvan een maatregelveelal

knelpuntgebonden is,valtop voorhand niette zeggenwelke

maatregelen hetbeste zijn. De aanpakdraaitom maatwerk. 

5.9zesde kaderprogrammaeuropese unie

HetKaderprogramma (KP) is hetbelangrijkste instrument

van de Europese Unievoor de financieringvan onderzoekin

Europa. Kaderprogramma’s beslaan een periode van vijf

jaar,waarbij hetlaatste jaarvan hetene Kaderprogramma

heteerste jaarvan hetvolgende overlapt.Sinds 1984 zijn er

Kaderprogramma’s uitgevoerd. Hetzesde Kaderprogramma is

vanaf1 januari 2003volledig operationeel. Zodra de Raad en

hetParlementhetKaderprogramma hebben goedgekeurd, is

de Commissieverantwoordelijkvoor de uitvoering ervan.

Belangrijke uitgangspunten zijn:

de EU financiertalleen projectenwaarbij partners uit

verschillende landen betrokken zijn; 

de KP-middelenworden toegewezen in hetkadervan

uitnodigingen tothetindienenvan voorstellen die de

Commissie op gezette tijden publiceert; 

projecten komen alleenvoor KP-financiering in aan-

merking als de inhoud en doelstellingen overeenkomen

metde prioriteiten die in de uitnodigingen tothet

indienenvan voorstellen zijn gedefinieerd; 

de middelen uithetKP zijn geen subsidiesvoor onder-

zoeksorganisaties ofbedrijven. Ze kunnen alleenworden

gebruiktvoor nauwkeurig omschrevenwerkzaamheden

ofonderzoeksontwikkelingen.

wa ter wegen n etkomtgo e d d e els overe en metde bes taa n d e

rivierb e kkens. Hetver l e entm etname to ega ng to tb ela ng -

ri j ke in d u s triegeb ie d en en bela ngri j ke agg l om era ties en

vo o r z ietin verb in d ingen metde gro te ze ehaven s .

In 1996 zijn 14 TEN-T prioriteitsprojectenvastgesteld. 

Een aantal daarvan is afgerond
30

. Per 2001 zijn zes nieuwe

en twee uitbreidingsvoorstellen gedaan. 

5.8kwaliteitsnet goederenvervoer
31

Hetgebrekaan financiële middelen om te investeren in

infrastructuur roeptde vraag op ofde wegbeheerders de

beschikbare middelen (nog) beter kunnen inzetten. Bij

schaarste moeten immers slimme keuzesworden gemaakt

om prioriteiten te kunnen stellen. Nederland beschiktover

eenwegennetmeteen totale lengtevan 116.000 kilometer

metvele knelpunten. Maar nietelkknelpuntdoetevenveel

pijn: nietelkeweg is even belangrijk. Meteconomische 

relevantie als uitgangspunt, heeftTransporten Logistiek

Nederland een Kwaliteitsnetonderscheiden. Wegen die

economische concentraties ontsluiten, vertegenwoordigen

een hoger belang dan wegen die datnietdoen. Als op dat

Kwaliteitsnetknelpuntenwordenweggenomen, is het

rendementop de investering hethoogst. Ditidee sluitaan

bij beleidsvoorstel 3, de ontwikkelingvan economische 

clusters dieworden ontsloten metcongestievrije netwerken.

bas ise isen

Om een goede doors trom ing te kri jgen dienth etKwa l i te i t sn et

aan een aantal basiseisen tevoldoen. 

Te denkenvaltaan de breedtevan de weg, een minimum

aan beperkingen, geenverkeersregulerende ingrepen of

alternatieveroutes bij calamiteiten.

i ntegrale a an pak

Daarbij moethetKwaliteitsnetnietalleen een goede

doorstroming garanderen, maar ookkwaliteitbieden in

termenvan leefbaarheid enveiligheid. Anders dan nu is

een integrale aanpakvereistom de doelstellingen op

alledrie de gebieden terealiseren. Uiteraard pastin die
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dathetene bedrijfgebruikmaaktvan de bijproducten

(a fval, wa ter, warmte) van heta n d ere bedri j f. Hetb e d ri j ven -

parkZuid-Groningen is hiervan eenvoorbeeld. Hetheeft

recentelijkeen haalbaarheidsstudie afgerond naar de

mogelijkheid om nieuwe, hoogwaardige activiteiten aan te

trekken die te koppelen zijn aan de aanwezige sterke

agrari sche pro d u ctie ketens. Uitga ng s p untwas hetwegn em en

van logistiek-economische knelpunten en hetverhogenvan

de economische waarde van hetaanwezige agrocluster.

Ka n sri j ke c om b ina ties bie d en de vo e d ing sm i d d el en in d u s trie,

petfood en pluimvee.Als concreetvoorbeeld wordtgedacht

aan de combinatievan slachterijen, vetsmelterijen en

gelatinefabricage.Zowordtde combinatie gemaaktvan 

de aanwezige agrarische bedrijvigheid methoogwaardige

procestechnologie.Als succesfactor wordteen goede

ontsluitingvan hetbedrijventerrein genoemd. 

kle i nschali ger

Eenvoorbeeld van een kleinschaliger projectis hettuin-

bouwcluster Bergschenhoek
32

. Ditbestaatuitzes tuinders die

de handen ineen hebben geslagen. Zij kochten gezamenlijk

drie kavels van circa 8 hectare enrichtten de in totaal 

24 hectare zodanig in datze alle zes een modern, nieuw

bedrijfkonden neerzetten, precies op maat. In energie- en

waterinstallaties is gezamenlijkgeïnvesteerd, watniet

alleen totschaalvoordelen heeftgeleid, maar ooktoteen

milieutechnisch en economischvoordeliger oplossing dan bij

een traditionele aanpak. Hetgaatom twee gerbera-

kwekerijen, twee paprikakwekerijen, een tomatenkwekerij

en een bromeliakwekerij. 

o n der zoe ksgebieden

HetKaderprogrammarichtzich op geconcentreerd en

geïntegreerd onderzoekop hetniveau van de Europese Unie

en op hetstructurerenvan de Europese Onderzoeksruimte

(EOR) en hetversterkenvan de grondslagenvan de EOR. 

Hetgrootste deelvan de begrotingvan hetKaderprogramma

is bestemd voor hetconcentreren en integrerenvan

toekomstige onderzoeksactiviteiten binnen zeven thema-

tische prioritaire gebieden. Eén van de prioritaire onder-

zoeksgebieden is duurzame ontwikkeling, waar transportis

ondergebracht. Ditonderzoeksthema omvatonder andere

milieubescherming, concurrentie,veiligheid en inter-

operabiliteitvan de modaliteiten. Voor ditthema is een

budgetbeschikbaarvan 2.120 miljoen euro (18,8%) van het

totale budgetvan 11.285 miljoen euro. De uitdagingenvoor

de Unie liggenvoor watbetrefthetpersonenvervoer in de

stedelijke gebieden. Voor watbetrefthetgoederenvervoer

streeftde Unie naar eenverschuivingvan weg naarrail en

water. Ditsluitvolledig aan bij de door de Raad 

geformuleerde logistieke uitdaging 2: verschuivingvan het

wegvervoer naar andere modaliteiten mettien procent.

Voor deze uitdaging zijn er dus veel kansen én aanzienlijke

middelen in Europa.

an dere th ema ’ s

Andere thema’s en hun budgetten in miljoenen euro zijn:

biowetenschappen, genomica en biotechnologievoor de

gezondheid (2255); technologieën van de informatie-

maatschappij (3625); nanotechnologieën, multifunctionele

materialen en nieuwe productieprocédés (1300); lucht- en

ruimtevaart(1075); voedselkwaliteiten –veiligheid (685);

burgers en governance in een kennismaatschappij (225).

5.10agrocluster projecten

Op ditmomentwordter in de agro-industrie aan vele grote

en kleinereclusterprojecten gewerkt. De doelstellingen

liggen op hetvlakvan synergie: gezamenlijke inkoop van

bijvoorbeeld energie en transportdiensten, gezamenlijke

exploitatievan de vestigingslocatie en hetrealiserenvan

korte leverstromen. Metditlaatstewordtbedoeld dat

leveranciers en afnemers zich bij elkaarvestigen, maar ook
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In hetkadervan deze trendanalyse zijn op board-level niveau o.m. gesprekken

gevoerd metde volgende bedrijven: Detailhandel: Ahold, Vendex-KBB,

Agro-business: BloemenveilingAalsmeer, Cargill, CSM, The Greenery, Proces-

industrie: Akzo Nobel, Corus, Dow,Shell, Ketenregisseurs: Exel, Maersk, Schenker,

TPG, High-Tech: HP, Philips,Siemens, Consumptiegoederen: Campina, Heineken,

MSD,Sara Lee. De gezamenlijke jaaromzetin Nederland van deze bedrijven ligt

tussen de 35 en 40 miljard euro.

een krachtig logistiekbeleid kan de economische en
duurzame ontwikkelingvan de Nederlandse economie
verderstimuleren

Ongestoorde, efficiënte en duurzame aan- en afvoervan goederen is zeker niet

alleen belangrijkvoor transportbedrijven, maar heefteenveel groter uitstralings-

effectop onze economie en maatschappij. Producenten, handelsbedrijven en

retailers zijnvoor hun exporten importsterkafhankelijkvan een goede bereik-

baarheid, maar ookeen betrouwbare en efficiënte binnenlandse distributie is

cruciaal voor hetsuccesvan ondernemingen en daardoor voor de economische

groei en indirectookvoor de werkgelegenheid. Ondernemingen hebben een

sterke prikkel om hun supplychain teverbeteren en transportte optimaliseren

enreduceren. Deze optimalisatieprikkel en integrale aanpakheeftvaakeen

gelijktijdig positiefeffectop milieu en duurzaamheid. Hetbedrijfsleven neemtin

de meeste gevallen een eigenverantwoordelijkheid maar is ookafhankelijkvan

e en effectieve aa n s l u i ting tu s sen overh e i d sb eleid en supplycha in ont w i kkel ingen .

Een effectiefoverheidsbeleid, metaansluiting envoldoende invloed op EU-beleid

leidttoteen aantrekkelijker ondernemingsklimaat, meerwerkgelegenheid en het

op een effectievewijzerealiserenvan de milieudoelstellingen.

supplychain management isvan cruciaalen groeiend
belangvoor het realiserenvan bedrijfsdoelstellingen

Belangvan supplychain managementneemtsterktoe op de board level-agenda

en heefteen substantiële impactop customerservice en kostenreductie bij 

bedrijven.
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Samenvattingvoorstudie

Hierondervolgteen samenvattingvan de studieIntegraal LogistiekBeleid

als sleutel voor economische groei en duurzaamheid, een trendanalyse

onder grote internationale verladers die IG&H ManagementConsultants in

opdrachtvan de Raad heeftuitgevoerd.



Supplychain managementis de besturing en beheersingvan alle materiaal-,

gelden informatiestromen in de logistieke keten, vanafde inkoop van grondstof-

fen toten metde leveringvan eindproducten aan de eindgebruiker.

Hetgroeiend belang laatzich als volgtverklaren. Supplychain management: 

Heefteen grote invloed op de omzet(top line) van bedrijven metname via

productbeschikbaarheid encustomer service

Heefteen aanzienlijke directe invloed via de kosten op hetresultaat(bottom

line) van bedrijven, nietalleenvia transportkosten maar ookvia onder meer

voorraadkosten en bezettingvan bedrijfsmiddelen. Hetaandeel supplychain

kosten in de totale kostenvan bedrijven bedraagttussen de 5 en 15%,

afhankelijkvan hettype branche/bedrijf

Optimaliseertplanning en uitvoeringvan diverse primaire bedrijfsprocessen en

integreertdeze metde processenvan leveranciers en klanten. Supplychain is

verantwoordelijkvoor hetmanagenvan de toegenomencomplexiteitdoor

kortere levertijden en een groeiend aantal klantspecifieke producten

Supplychain trends hebben een grote invloed op de supplychainconcepten.

De beschreven ontwikkelingen in hetbedrijfsleven leiden toteen aantal 

specifieke supplychain trends, zie de afbeelding hiernaast.

Eén van de doelstellingenvan supplychainconcepten is optimalisatie van 

transport

De nieuwe supplychainconcepten hebben ookhun invloed op transport-

bewegingen. Als onderdeelvan een integrale procesoptimalisatie is er een sterke

motivatie naastverbeteringvan customer service enreductievan productiekosten

totoptimalisatievan transportdoor middelvan volumeconsolidatie. Bij veel

concepten gaan kostenreductie en transportreductie bovendien samen. 

Als reactie op ontwikkelingen bij producenten, handelsbedrijven enretailers

nemen logistiekdienstverleners specifiekop transportoptimalisatie gerichte

initiatieven zoals schaalvergroting door overnames/ fusies,consolidatievan 

volumes, specialisatie en ‘shared-user’ oplossingen.

het bedrijfslevenvindt een krachtig goederenvervoer-
beleid erg belangrijk, maar oordeelt negatief over
aspectenvan het huidige beleid 

Hetbedrijfsleven oordeeltnegatiefovereen aantal aspectenvan hethuidige

goederenvervoerbeleid 

Hetbedrijfslevenwordtgeconfronteerd metvijfessentiële knelpunten op het

gebied van overheidsbeleid, zie schema op pagina 63.
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Congestie en overheidsmaatregelen leiden totsubstantiële groei van transport-

kosten, zowel in nationale distributie als exportdistributie. Maatregelen staan

vaakhaaks op moderne principesvan effectiefsupplychain management.

het bedrijfsleven hecht een groot belangaan een
krachtig goederenvervoerbeleid en een duidelijke
aansluiting op economisch beleid 

De geïnterviewde bedrijven geven aan dateen krachtig goederenvervoerbeleid

belangrijkenvan groeiend belang is voor hun onderneming:

Overheidsbeleid kan hetlogistiekeconceptmaken ofbreken metname de

snelheid, betrouwbaarheid en flexibiliteitvan logistiekeconcepten

Congestievrije, betrouwbare en snelle (multimodale) netwerken zijn essentieel

voor hetbereikenvan afzetmarkten en dus voor de concurrentiepositie

Congestie enregelgeving hebben een significante impactop transportkosten,

die op hun beurteen directeffectop de bottom line hebben

Snelheid en flexibiliteitvan de overheid beïnvloeden de slagvaardigheid van

hetbedrijfsleven, onder meer bij vergunningverleningvoor infrastructuur en

bedrijfsvestigingen, subsidies en keuringen

De geïnterviewde bedrijven ondervinden een autonome prikkel om hun supply

chain teverbeteren en transportte optimaliseren enreduceren. De meeste

bedrijven hebben daadwerkelijkinitiatieven genomen en zijn bereid (in de

kosten) bij te dragen aan hetverbeterenvan bereikbaarheid en duurzaamheid

indien knelpunten daadwerkelijkworden opgelosten er ten opzichtevan andere

(EU-) landen geen nadeligeconcurrentiepositie ontstaat.

bereikbaarheidsproblemen leidentot grote directe en
indirecte economische en maatschappelijkeschade

Doorhetverschuivenvan heteconomische zwaartepuntneemthetbelangvan

snelle en betrouwbare transportketens toe. 

Door een aantal ontwikkelingen neemthetbelangvan transportketens toe:

De EU-uitbreiding leidttoteenverschuivingvan heteconomisch zwaartepunt;

De trend naar Europlants heeftlangere transportketens totgevolg;

Steeds meer fabriekenworden in Oost- enZuid-Europa gebouwd envia

directeleveringen metleveranciers en klantenverbonden.
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Deze ontwikkelingen, incombinatie meteenverslechterde bereikbaarheid,

betekenen, datde functievan Nederland als productie- en (groot)handelsland

onder drukstaatenwerkgelegenheid en ontwikkeling bedreigdworden: 

Ons land komtmeer en meer in de periferievan Europa te liggen. Daardoor

worden transportafstanden steeds langer en hebbencongestie enroad pricing

meer impact;

De mainportfunctievan Nederland staatonder druken dreigtteverschuiven

van een Europese Gatewayfunctie naar een meerregionale hubfunctie.

Bereikbaarheidsproblemen leiden totsubstantiële directe en totpotentiële 

indirecte schade dooreen negatiefmultipliereffect

Bovenstaande ontwikkelingen stellen nog hogere eisen aan een betrouwbare en

sn elle in fras tru ctuur en een goede doors trom ing. Indien bere i kbaarh e i d s p rob l em en

nietworden opgelost, kan ditleiden toteen negatiefmultipliereffect. In eerste

instantie heeftheteen directen indirecteffectop supplychain kosten (stijging

van transport- envoorraadkosten). De directecongestie- en extravoorraadkosten

voor hetNederlandse bedrijfsleven bedragen minimaal  1,6 miljard/jaar.

In tweede in s ta ntie kan ditverregaande gevo l gen hebb en voor onze ex p o rt p o s i tie,

investeringen en kenniseconomie.

De businesscase BloemenveilingAalsmeer toontaan datde schade en gemiste

omzetdoor congestie,voor een tijdkritische branche, al gauwop kan lopen tot

tientallen miljoenen euro’s per jaar. Gebaseerd op dezecase en de interviews

metde bedrijven kan geconcludeerdworden datde verslechterde bereikbaarheid

een serieus probleem is en de schade voor de totale Nederlandse exportal gauw

eenveelvoud hiervan bedraagt. Bereikbaarheid is onderdeelvan een groeiende

bezorgdheid over hetondernemingsklimaatin Nederland. Bedrijven zien ookop

andere factoren, waaronder hetfiscale klimaat(‘ruling’-systeem) en de beschik-

baarheid van (technische) expertise op de arbeidsmarkt, de aantrekkelijkheid van

Nederland afnemen.

het goederenvervoerbeleid isniet in lijn met 
supplychain ontwikkelingen en leidt onbedoeldtot
verminderingvan duurzaamheid

Hethuidige goederenvervoerbeleid wordtsterkbeïnvloedtdoorde Europese

complexiteit.

G o e d erenvervo er heefte en sterkinterna ti onaal kara k ter. Hetverke ers- en vervo ers-

beleid heeftdaarentegen nogregelmatig een nationaal karakter. De prioriteitvan

overheidsbeleid ligt(te) vaakbij hetnationale personenvervoer en -verkeer.

De economische eenwordingvan Europa heeftzich nog nietvertaald in een een-

duidig en geharmoniseerd goederenvervoerbeleid. Vooral grote landen proberen

hun eigen stempel te drukken op hetEuropese beleid, terwijl juistNederland
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voor zijn export- en doorvoerfunctie afhankelijkis van een onbelemmerd goed-

erenvervoer. Nederland heeftdoor haar omvang een beperkte invloed binnen de

(uitte breiden) Europese Unie. Ditwordtnogverderversterktdoor hetnog te

beperkte besefdattransportpolitiekvoor een belangrijkdeel door de EU wordt

gemaakten datdaarvoor éénduidige nationale standpunten én concentratie op

de EU van mensen en middelen noodzakelijkzijn. HetNederlandsevervoersbeleid

is weliswaar inveel aspecten geavanceerder dan beleid in andere landen, maar

ookbinnen Nederland is hetlastig om de goede balans tussenverschillende

overheden tevinden. Deverschillende departementen hebben hun individuele 

doelstellingen en decentrale overheden stellen eigenregels, die stringenter

kunnen zijn dan nationale ofzelfs EU-regelgeving (bijvoorbeeld lengte- en

gewichtsbeperkingenvoor stadsdistributie).

Beleid mistvisie enwerktin een grootaantal gevallencontraproductief.

Diversiteitin beleid incombinatie metknelpunten, die door overheden zelf

worden opgeworpen, leiden in de praktijkregelmatig totcontraproductieve en

ongewenste effecten en totmeer transport. Hetbrede spectrum aan verschillende

beperkingen per gemeente (lengte, gewicht, venstertijden, type voertuig etc.)

leidtjuisttotmeervoertuigbewegingen, hogere pieken in de ochtendspits, meer

congestie en hogere emissies.

Hetoverheidsbeleid sluitnietaan op supplychain trends

Overheidsbeleid, supplychain trends enconcepten sluiten onvoldoende op elkaar

aan. Overheidsmaatregelenremmen initiatievenvoor optimalisatie in de supply

chain bij bedrijven af. Bedrijvenworden geconfronteerd meteen gebrekaan

aansluiting en overeenstemming op zowel Europees, nationaal als decentraal

niveau tussen overheden:

Bedrijven makencontinu eenvergelijkingvan (logistiek) overheidsbeleid tussen

verschillende landen. Doordatbedrijven steeds flexibelerworden en

betrouwbaarheid en snelheid in de supplychain toenemen, kijken bedrijven

nadrukkelijker naar de meestideale vestigings- oflogistieke locatie enverhuizen

desgewensthun activiteiten naar gunstiger locaties buiten Nederland.

Hetbedrijfslevenverlangteen goede aansluitingvan logistiekbeleid op

economisch beleid en meerprioriteitvoorinvesteringen inweg en minderinrail.

Devolgende prioriteiten zijn door hetbedrijfsleven aangegeven terverbetering

van overheidsbeleid:

Een eenduidigevisie op goederenvervoer gerelateerd aan totale maatschap-

pelijke toegevoegde waarde.

Een plan voor eencongestievrij goederennetwerk: meer investeringen inweg

en minder inrail.

Hogere prioriteitvoor goederenvervoer bij hettoedelenvan infrastructuur

Veranderenvan contraproductieve en onnodigeregels.
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Eén-loketbenadering en procesgerichte organisatievoor overheidsservices Het

bedrijfsleven is bereid hieraan bij te dragen indien knelpunten daadwerkelijk

worden opgelosten oplossingen en heffingen directaan elkaar gerelateerd.

Bereikbaarheid is al op korte termijn teverbeteren, maarvraagtdifferentiatie in

aanpaknationaal en internationaal

Op basis van eenranking naarrealisatietermijn, benodigde inspanning en

investeringen en effect, zijnvoor nationale distributie en internationaal 

goederenvervoer de meestkansrijke maatregelenvastgesteld. Daarnaastblijven

natuurlijkstructurele keuzes en investeringen noodzakelijk:

conclusie: overheidsbeleid ishandrem in plaatsvan
motor voor economische groei, werkgelegenheid en een
duurzame ontwikkeling.

Een krachtig logistiekbeleid kan gelijktijdig bijdragen aan een aantal doelstellin-

gen. Ditvereisteen juiste aansluitingvan overheidsbeleid op supplychain

ontwikkelingen:

Een goede bereikbaarheid voorgoederenvervoeris essentieel om aan te sluiten

op internationale supplychain ontwikkelingen in hetbedrijfsleven.

Supplychain managementis in toenemende mate eenvan de belangrijkste

wapens voor hetverbeterenvan hetresultaaten marktpositievan bedrijven.

Een supplychain die nauwaansluitop internationale economische en

maatschappelijke ontwikkelingen is een belangrijke factor voor de concurren-

tiekrachtvan in Nederland gevestigde productie- en handelsbedrijven. 

Ditvereistonder andere zéér snel en betrouwbaar transport, lage kosten,

voorraadreductie en flexibiliteit. Ditstelthoge eisen aan de bereikbaarheid.

Hetbedrijfslevenwordtin Nederland geconfronteerd meteen aantal kritieke

knelpunten op hetgebiedvan goederenvervoer.De kritiekrichtzich op een
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matige aanpakvan infrastructuur encongestie, de verkokering tussen

Ministeries, hetgebrekaan samenwerking tussencentrale overheid en lokale

overheden, improductieve en onnodige kostenverhogende maatregelen en het

gebrekaan een eenduidigevisie op logistiekbeleid. Onbedoeld leidtdittot

contraproductieve effecten zoals meer transportbewegingen en daardoor een

verminderde duurzaamheid.

Een slechte bereikbaarheid heefteen negatieve uitstraling op de totale

economie, werkgelegenheid en maatschappij.Ongestoorde en efficiënte aan

en afvoervan goederen is zeker nietalleen belangrijkvoor transporteurs,

maar heefteenveel groter uitstralingseffectop onze totale economie,

werkgelegenheid en maatschappij.

Doorverschuivingvan heteconomische zwaartepuntin Europa wordtbereik-

baarheid nog belangrijker.Nietalleenvoor de doorvoerfunctie, maarvooral

voor Nederland als vestigingslocatie is een kosteneffectief, betrouwbaar en

snel logistieksysteemvan levensbelang.

Eris een grootrisico dathetnietoplossenvan knelpunten in bereikbaarheid

leidttotaanzienlijke economische schade.De huidige directecongestie- en

extravoorraadkosten door een slechte bereikbaarheid bedragen al meer dan 

 1,6 miljardvoor hetNederlandse bedrijfsleven. De indirecte effecten zijn

m ogel i j kn og gro ter. Als bedri j ven min d er inves teren en activi te i ten verp laa t sen

heeftditeen enorme impactop de economische ontwikkeling, werkgelegen-

heid en overheidsinkomsten. Nietalleen de onderkantvan de arbeidsmarkt,

waar mensen juistin de supplychainveel banenvinden, maar ookde 

kenniseconomiewordthierdoor verzwakt.

Hethuidige overheidsbeleid is nietaltijdcoherent, werktsoms productiefen

heeftteweinig invloed binnen Europa.Binnen Europa is hetNederlandse

beleid relatiefhetmeestgerichtop verbeterenvan bereikbaarheid. Tochwordt

het(EU-)beleid door andere Europese landen bepaald, worden er nationaal

onvoldoende duidelijke keuzes gemaakten is de uitvoering nietdaadkrachtig

en snel genoeg. Ditleidtsoms totaverechtse effecten, hogere kosten, meer

transportbewegingen en daardoor verminderde duurzaamheid. 

Bedrijven hebben een aantal concrete prioriteitenvoor verbeteringvan 

overheidsbeleid: 

Een eenduidige, integrale visie op goederenvervoer metduidelijke

prioriteitenvoor projecten op basis van totale economische en

maatschappelijke toegevoegde waarde;

Een nationaal plan voor eencongestievrij goederennetwerken metname

verschuivenvan investeringenvan rail naarweg en binnenvaart;

Meer prioriteitvoor goederenvervoer bij de aanleg en hetgebruikvan

infrastructuur door onder meer aanleg en openstellingvan doelgroep-

strokenvoor wegvervoer;

Hetveranderenvan onnodigecontraproductieveregels zoals hetafschaffen

en/ofstandaardiserenvan venstertijdenvoor winkelbevoorrading in steden

indien transportzonder overlastkan worden uitgevoerd (door bijvoorbeeld

geluidsarme vrachtauto’s).
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Bereikbaarheid De mogelijkheid om een bepaalde bestemmingslocatie

tegenredelijke inspanning te bereiken

Cluster Een c l u s ter is een c on centra tie van (in d u s triële) bedri j vig -

heid meteen hoog productievolume,werkgelegenheid

voor een grootaantal arbeidskrachten, potentieel grote

kapitaalsinvesteringen en afhankelijkheidsrelaties tussen

bedrijven.

Congestie Filevorming, metname op wegen

Doelgroepstroken Weggedeelten/ trajecten die specifiekvoor een bepaalde

modaliteitzijn bestemd (bijvoorbeeld busbanen)

Footloose Bedrijvigheid en de bijbehorende werkgelegenheid zijn

nietvanzelfsprekend verankerd op één locatie, maar

vertrekken eenvoudig naar elders, indien de

omstandigheden daar gunstigerworden

Leaderfirm De organisatie in een sector dievooroplooptmet

investeringen en innovaties en daarmee de ontwikkel-

ingsrichtingvan de betreffende sector bepaald 

Level playing field Gelijkwaardigeconcurrentievoorwaarden

Logistiek De integrale beheersingvan goederen- en informatie-

stromen in eenvoortbrengingsketen

Logistiekconcept Eencombinatievan verschillende logistieke oplossingen

Logistieke

dienstverleners Bedrijven die gespecialiseerd zijn in de uitvoeringvan

transportdiensten in opdrachtvan bijvoorbeeld 

producenten

Maatschappelijk

belang Belangvan de gehele maatschappij,vaakuitgedruktin

kwalitatieve zin en op macroniveau; bijvoorbeeld 

veiligheid, duurzaamheid, geluidshinder, emissies

Mainport Overslagpuntvoor internationaal en/of–continentaal

transport, zoals lucht- en zeehavens (Rotterdamse haven

enSchiphol)

Mobiliteit De mogelijkheid voor burgers en goederen om zich tegen

eenredelijke inspanning teverplaatsen.
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Modal shift (Structurele) verschuivingvan transportstromen tussen

modaliteiten

Modaliteiten Verschillende soortenvan transport; weg, rail, binnen-

vaart, kustvaart, zeevaart, luchtvaart

Multi-modaal Gebruikvan meerdere modaliteiten binnen transport-

routes

Multipliereffect Continueffectwaarbij hetresultaateenveelvoud is van

hetvorige

Netwerken Samenwerkende bedrijvenc.q. bedrijfsonderdelen

Ontvanger De partij in de voortbrengingsketen die goederen

ontvangt

SupplyChain

Management De besturing en beheersingvan alle materiaal-, gelden

informatiestromen in de logistieke keten, vanafde

inkoop van grondstoffen toten metde leveringvan

eindproducten aan de eindgebruiker.

Stadsdistributie Beleveringvan winkels in binnensteden

Transporteurs Bedrijven, in hetbezitvan een eigenwagenpark, die

ingehuurdworden om hetfysieke transportuittevoeren

Transportketens De afstand waarover en de wijzewaarop goederen

vervoerdworden

Venstertijden De openstelling/ openingstijdenvan binnenstedenvoor

goederenvervoervoor beleveringvan winkels en

dergelijke

Voertuigbeperkingen Regelgevingwaarbij bepaalde maximum technische

eisen aan voertuigenworden gesteld (bijvoorbeeld

lengte, gewicht, motoren)

(vrije) Marktwerking Hetspeelveld (‘de markt’) waarin bedrijven opereren is

vrij toegankelijkvoor nieuwe toetreders en er heersteen

gezonde concurrentie tussen de spelers

Verlader De partij in de voortbrengingsketen die goederen

produceertenverstuurt
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wer kwijze

De ministervan Verkeer enWaterstaatheeftde Raad verzochteen advies uitte

brengen over de snelle veranderingen die optreden binnen de supplychainsvan

hetNederlandse bedrijfsleven en de mogelijke gevolgen daarvan voor het

overheidsbeleid. Daarbij wordtonderkend datgoederenvervoerbeleid steeds meer

de transportsectoren in engere zin en de landsgrenzen overstijgt; hetwordteen

essentieel onderdeelvan heteconomisch beleid en mede bepalend voor de

aantrekkelijkheid van hetvestigingsklimaat. Economisch beleid moetconcurreren

m eta n d ere la n d en in Eu ro pa, die op een geh e el eigen w i j ze metd eze uitdag ingen

omgaan. Ditstrooktnietaltijd metde Nederlandse opvattingen en belangen.

Uitdrukkelijkerandvoorwaarde voor hetnieuwe beleid is de wens om de 

duurzaamheid enveiligheid tevergroten. 

In mei 2002 is besloten hetadvies over integraal goederenvervoerbeleid uitte

brengen. Hetadvies is in de periode september 2002 – juni 2003voorbereid door

eencommissie uitde Raad, metondersteuningvan een projectteam vanuithet

secretariaat. Hetadvies is in juni 2003 gereedgekomen. 

Tervoorbereidingvan ditadvies heeftde commissie eenvoorstudie laten

uitvoeren door IG&H ManagementConsultants. Deresultatenvan dezevoorstudie

zijn uitgebreid besproken metde minister, de top van hetministerie en de top

van hetbetrokken bedrijfsleven, onder andere tijdens een door de commissie

georganiseerde High Level Panel bijeenkomstop 12 maart2003. 

Deresultatenvan de studie, alsmede diverse gesprekken metexperts en

belanghebbenden, en de terugkoppelingvan overheid en bedrijfsleven hebben

gediend als basis voor ditadvies. Op 15 mei 2003 is een tweede High Level Panel

bijeenkomstgeorganiseerd om hetconcept-advies te toetsen. 

Naasthetbetrokken bedrijfsleven hebben in deze sessie ookvertegenwoordigers

van branche- en belangenorganisaties hunvisie op hetadvies gegeven.

Decommissie is alle betrokkenen dan ookveel dankverschuldigdvoor hun

welwillende medewerking en inspirerende bijdragen.
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