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Voorwoord 

Het voor u liggende rapport betreft het eindverslag van het afstudeeronderzoek dat in 
opdracht is gegeven door de Economische Ontwikkelingsmaatschappij voor de Regio 
Eindhoven, de N.V. REDE. Het is uitgevoerd in de periode januari tot en met augustus 1995. 

Het afstudeeronderzoek vormt de afsluiting van studie tot bedrijfskundig ingenieur aan de 
Technische Universiteit Eindhoven. De studie Technische Bedrijfskunde is een ontwerp­
opleiding gericht op het oplossen van "problemen met betrekking tot het inrichten en 
besturen van bedrijven." Doelstelling van het afstuderen is het oplossen van een 
bedrijfskundig probleem in een reele bedrijfssituatie. Dit afstudeerproject maakt dee! uit van 
BRAVO, het Brabants Vervoer en Verlader Onderzoek. BRAVO is een onderzoeksprogramma 
op initiatief van de Technische Universiteit Eindhoven en een aantal overheidsinstanties en 
branche organisaties, gericht op de versterking van de Brabantse transport & 

distributiesector. 

Dit verslag is het eindprodukt van een gezamenlijke afstudeeropdracht. Wij hebben met veel 
plezier aan dit project gewerkt, en hebben hiermee gestalte kunnen geven aan een 
bouwwerk dat wij tot de "Logistics Terminal" hebben gedoopt. Zonder hulp van enige 
andere mensen zou het voor ons niet mogelijk zijn geweest om dit project tot een succesvol 
einde te brengen, daarom in de eerste plaats een woord van dank aan onze begeleiders: 

• Joep van Genugten van de N.V. REDE, die ons de mogelijkheid gaf voor uitvoering van 
dit project en voor de prettige samenwerking; 

• Kees Kokke en Corne Dime, die wij een half jaar Jang bestookten met onze 
theoretische concepten. Met hun hulp waren wij echter in staat om deze concepten tot 
een praktisch hanteerbaar LogTerm concept te vormen; 

• Graham Sharman van McKinsey & Company, die ons heeft voorzien van veel nuttige 
en vooral praktische tips. Met zijn veelzijdige inzicht heeft hij een reele bijdrage weten 
te leveren en daarmee dit project een extra dimensie meegegeven; 

• en aan Karel van Donselaar, die ons bij aanvang van het project bijstond en ons 
meehielp de lijnen uit te zetten voor de verdere uitwerking van het project. 

Verder hebben wij tijdens de uitvoer van dit project veelvuldig gebruikt gemaakt van de hulp 
en expertise van een aantal mensen met kennis van de markt. Wij zouden hen dan ook graag 
willen bedanken voor hun bijdrage aan dit project: 

• Ohr. B. Eckhardt, Transport & Logistiek Nederland 
• Ohr. P. Hohwald, Garanor S.A. 
• Ohr. L. Hijkoop, 3M Nederland 
• Ohr. N. Kieft, PanEuro Log Ltd. 
• Ohr. P. v.d. Maat, V.d. Maat Transport B.V. 
• Ohr. D. Meeus, Meeus Transport B.V. 
• Ohr. M. Plaat, Ordis B.V. 
• Jhr. M.J. Ploos van Amstel, TU Eindhoven 
• Ohr R. Rikkert, Mulder Transport 
• Ohr. A. Schaart, Schuitema Son B.V. 
• Ohr. T. Schut, N.V. REDE 
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• Dhr. J. Smeenk, IDS Woerden 
• Dhr. L. Verhoef, ING Bank Nederland 
• Dhr. E. de Vetten, Groenfonteijn Projectmanagement B.V. 
• Dhr. A. v.d. Werf, Santrade Ltd. 

Ook zouden wij graag vanaf deze plaats alle BRAVO collega's willen bedanken voor het zeer 
leerzame en enorm gezellige jaar, dat dit afstudeerproject meer maakte dan elk ander 
afstudeerproject. 

Voor ons betekent dit verslag ook het einde van onze studententijd. Een studententijd die wij 
niet op deze manier hadden kunnen afronden zonder de geweldige steun van onze ouders. 
Mede dankzij hen was het voor ons mogelijk om er een fantastische tijd van te maken. 
Daarom willen wij hen langs deze weg speciaal bedanken. 

Is getekend, 

Erik Steinmaier en Eric Tielemans 
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Summary 

Introduction 

In early 1994 the Eindhoven Technical University and others took the initiative in starting up 
the Brabant shipper & provider project, BRA vo. The objective of this project was to 
strengthen the market position of the Brabant transport & distribution industry. Therefore the 
project was broken down into two phases. In the first one, the sector was benchmarked 
through extensive interviewing. The findings of this phase were then implemented at various 
transport & distribution linked companies in the second phase of the project. One of these 
implementation projects is the LogTerm project. 

One of the findings in the first phase of the BRA vo project indicated that more active 
cooperation between transport & distribution companies would be one way of coping with 
the various threats at hand, like lower profit margins, increasing competition from foreign 
companies and higher costumer demands. The LogTerm project is looking into this possible 
area of improvement. 

The project is carried out on behalf of the Economic Development Corporation for the 
Eindhoven Region, REDE. REDE finds its mission in stimulating the economic development of 
the region. To carry out this mission REDE advices, finances and houses companies within 
and around Eindhoven. REDE is also active in economic promotion of and acquisition for the 
region. Lastly, it is involved in various projects that improve the Eindhoven's economic 
infrastructure . One of these projects is the Goods Distribution Center in Eindhoven-Acht. 

The Goods Distribution Center consists of 90 hectares of land dedicated to attract companies 
in the transport & distribtution industry. Its central location nearby major consumer markets, 
its infrastructural location with multi modal possibilities and the Eindhoven knowledge and 
information infrastructure should be factors contributing to the success of the site. The 
LogTerm project is trying to contribute to the development of this site by looking and the 
feasebility of a concept that takes into account on the one hand the BRA vo findings and on 
the other hand, the objectives of REDE. 

Problem Statement & Task Definition 

The concept, talked about in the previous section, is based on the principal idea shown in 
exibihit 1. 

By cl~teri~g various . tftl~rl & dist~67+tfo: qCti(!itities of different cJ~p~~Je.S 1; :one location, 
there will be econo1r1,ies-of-scqle effects, ¢!Jqi:,lingtkeparticipa.it~g ~omfxi##fs tol~their costs. 

EXIHIBITJ: . THELOdJ'ERM IDEA. 
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The location for clustering these activities we call a "Logistics Terminal." The concept of such 
a terminal would then be the "Logistis Terminal concept," in short LogTerm concept. 

On the basis of this idea the following research questions constitute the problem at hand: 

In what form(s) could a Logistics Terminal in theory be implemented? 

What form(s) is ( are) most feasible in practice? 

How can this form be best implemented? 

Task for the project was to answer these questions within the limiting conditions of REDE, 

shown in exibihit 2. 

• The land usage following implementation of the concept should not excede 5 hectares. 

• There has to be a positive effect on employement in the region. 

• Calculations should be made on the basis of a f 150 per square meter cost of land. 

EXHIBIT 2: LIMITING CONDITIONS 

Research approach & Justification 

Exhibit 3 shows us the research approach used to answer the above questions. 

Conceptualization 

Identifying possible fonns by 

expert interviwing and 
literature study. 

egmentation & Targeting 

Identifying most likely feasable 

onns by market stttdy in the 
'eld. 

ealizatton 

Developping an implementation 
plan through case sudies in the 
1eld. 

EXHIBIT 3: RESEARCH APPROACH 

Conceptualization &Development 

Simulation & Evaluation 

Identifying feasable Jonns by 
mathematical simulation. 

On the basis of the LogTerm idea the concept was further developped. Therefore the 
possiblities were first broken down into two categories. The first one encompassed all 
warehousing activities and is therefore called the "Shared Warehousing" concept. Here three 
ways of clustering were identified. Exhibit 4 shows the comparison between the old situation 
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outside a Logistics Terminal and the new one, within a Logistics Terminal. Also, possible 
effects of participation are given . 

Shared FaciUties approach 

~ 
~ 

Legend 

~ 
~ . . . . . . 
~ 
~ . . 

~ . . . . . ... . . . ~ 

Logistics activity company 
A 

Shared Capacities appraoch 

Old situation 

Cu 
G0 
G) 

I Legend 

New situation 

.. ~ 
Available capacity 
company A 

Shared Processes appraoch 

Old situation 

~ 

Legend 
~ 

A 

+ 

B 

+ 

C 

Logistics activity company 
A 

EXHIBIT 4: SHARED WAREHOUSING CONCEPT 
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The organizational form within such a shared warehouse can either be that of a independent 
provider offering his services to participating companies or participating companies can 
cooperate directly, as can be seen in exihibit 5. 

Provider model Cooperation model 

Market Market 

A B 

Provider 

EXHIBIT 5: ORGANIZATIONAL MODELS FOR SHARED WAREHOUSING 

The second category consists of all transportation activities, the Shared Networking concept. 
In exibihit 6 you will find there are two ways for cooperation, each leading to transportation 
cost savings. 

Groupageapproach 

Old situation 
• Supplier 

Receiver 

:~ . ... 
• • 

New situation 
• Supplier 

Receiver 

0 Groupagecenter 

·~/ 
• -----. o ____. 
./~ 

Trans-shipment approach 

Old situation New situation 
• Supplier • Supplier 

Receiver • Receiver 
0 Transshpmnt cnt 

• • '\ / . 
• • • --+ 0--+0--+ • 

.I \ . • • 
EXHIBIT6: SHARED NETWORKING CONCEPT 

E ects 

Decreasinc costs/stop 

Kosten~ 

/stop ~ 

Number of stops 

E ects 

Devn1M.i11e (;.osrL.km 

c:mw~ 
Nttmberofkm 

In this concept the needed grouapge or trans-shipment facilities could be provided through 
the shared warehousing concept. 
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Concerning organizational form, here an independent provider would not be capable of 
rendering a full service to participating companies . Therefore the cooperation model is the 
only organizational form remaining for the shared networking concept. 

Segmentation & Targeting 

The basic question for the segmentation & targeting proces was which of the above concepts 
and approaches were most likely to be attractive to what kind of costumers. The type of 
costumers most interested in certain parts of the concept were grouped into target segments . 

For the Shared Warehousing concept the most interesting group is formed by logistics 
service providers with a network of warehousing and groupage facilities and industrial or 
trading companies with a European market base. Exhibit 7 shows some indicators 
concerning this group. 

40% 

I Interest I 
30% 
20% 37% 

0 Interested 
10% 12% 

0% 
Pop Tar 

I Volume(# pallets) I 
2.000 

1.000B·, ,". ::' n,omM,~"""" 
· 1500 \ 

0 .- ~-----' 

I Organizational model I 
100% ,-------, 

i 
DProvlder 

·. 44"/c - 72°.4 
50% 0 oout,ourclng 

■ Joint VentuN 0%,1...a ___ __, __ '-I~-----' 

Pop Tar 

EXHIBIT 7: SHARED WAREHOUSING TARGET SEGMENT INDICA10RS 

The Shared Networking concept appealed the most to logistics service providers with at 
least one groupage point and industrial firms with multiple production facilities. Indicators 
are shown in exhibit 8. 
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I Interest I 
30°/o 0 Interest In 

20°/o 26° 
Groupage 

10% 14° 0% 
■ Interest In Tran•-

0% shipment 
o•t. 

Pop Tar 

I Organizational model I 
100% ....... --r--r--"""'T""\ 

50% 
78% 80% 

Pop Tar 

0 Outsourcing 

■ Joint Venture 

I Volume(# stops) I 
100 

50 d ONumberof stops 
50 

0 

EXHIBITS: SHARED NEIWORKING TARGET SEGMENT INDICATORS 

A last group interest in both concepts are foreign companies entering the Dutch market. 25 
percent of these companies think of participation as an option. 

Simulation & Evaluation 

In the previous section the most likely elements of the concept and the most interested type 
of costumers were identified. The basic question for this section is, if we focus on the 
elements and costumer groups is implementation of the concept then feasable. 

Firstly, the market study shows that participating companies expect a 20 percent cost saving 
on their warehousing or transportation activities, compared to a situation without 
cooperation. Exhibit 9 shows us that this constitutes a total shared volume of 2000 pallets for 
SharedWarehousing, based on an indivdual volume of 1500 pallets. For Shared Networking 
this figure would be 200 stops, based on an individual volume 50 stops. So in the Shared 
Warehousing concept there must be at least two participating companies. For the Shared 
Networking concept this figure would be at least six. 

300 

Kosten per 
250 

palletplaats 200 

(guldens) 150 

100 

50 

0 

0 2000 4000 6000 

EXHIBIT9: ECONOMIES OF SCALE EFFECTS 
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Based on an the market study estimate of the percentage of c0mpanies interested, 20 
companies within the defined target segment must be approached to have 95 percent chance 
to find two companies interested. For the Sshared Networking concept 77 companies have to 
be approached. With about 1700 companies in the target segment for the Shared 
Warehousing concept and 1000 in the target segment for the shared networking concept this 
should be possible. 

Secondly, REDE conditioned the land usage of the Logistics Terminal to a maximum of 5 
hectares . The 3000 pallets needed for feasibilty of the terminal would lead to a maximum of 1 
hectare of land usage. Earlier research shows that a 5 hectare transport & distribution of 
facility creats between 100 and 200 new jobs. So there is definitively a employment push for 
the region. All calculation are made on the basis of a cost of land of dfl .150 per square meter. 
The above shows that a solution was found within the limiting conditions of REDE. 

Implementation & Realization 

The implementation process is broken down into two phases. Objective of the first one is 
establishing a base load of the terminal, the second one is working on developing extra load 
by deepening and broadening the concept. Exhibit 10 shows this breakdowm. 

Acquisition Base Load Physical realization 

Base Load 

EXHIBIT 10: Two PHASE MODEL FOR IMPLEMENTATION 

Acquisition Extra 

Load 

Physical realization 
Extra Load 

The first phase should be focussed on companies interested in the Shared Warehousing 
concept. At least three participating parties seems a reasonable objective, so withdrawal of 
one company would not endanger the feasibility of the concept, as a whole. 

A central project development type of organization with extensive knowledge of logistis 
processes and the transport & distribution industry seems best fit to handle the acquisition 
and physical implementation process . 

In the second phase development of the concept is the central issue. Elaborating on the 
Shared Warehousing concept and starting up the Shared Networking concept are reasonable 

goals in this phase. 

Here the actual selling process is similar to that of a logistics service provider. Organization 
of this proces should therefore be embedded within the marketing of already participating 

parties. 

The organization of the Logistics Terminal, itself, could best be fitted into a two layer model. 
With entering companies first participating under a contract conditions and later participate 
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in the joint venture itself, as minimum volume and successful cooperation are adequately 
shown. This can be seen in exhibit 11 . 

. ··1··-. . . . . . . . . . . . . . 
Joint venture 

companies 

EXHIBIT 11: Two LAZER ORGANIZARIONAL MODEL 

This concludes the summary. 
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Samenvatting 

Het LogTerm project behelst een haalbaarheidsonderzoek naar een nieuw logistiek concept, 
op een specifieke locatie, het Goederen Distributie Centrum Eindhoven-Acht. De gemeente 
Eindhoven ziet mogelijkheden voor invulling voor dit terrein met transport- en distributie 
activiteiten. Zij heeft de Economische Ontwikkelingsmaatschappij voor de Regio Eindhoven, 
de N.V. REDE, verzocht de promotie en acquisitie voor dit terrein te verzorgen. 

Het LogTerm concept 

Centraal in het LogTerm concept staat samenwerking tussen bedrijven in de transport & 

distributie sector. Door deze samenwerking zijn de deelnemende bedrijven in staat 
substantiele kostenvoordelen te behalen. Hiervoor wordt binnen het concept een aantal 
mogelijkheden geboden: 

• gezamenlijk gebruik van warehousing faciliteiten, men denke hierbij aan meerdere 
bedrijven die ieder een aparte ruimte in een gebouw hebben voor de opslag van 
goederen (dit noemen wij de "Shared Facilities" benadering); 

• gezamenlijk gebruik van warehousing capaciteiten, waar verschillende bedrijven 
gebruik van maken. Dit is mogelijk voor onde anderen: personeel, pallets en transport­
middelen (de "Shared Capacities" benadering); 

• gezamenlijk uitvoeren van het gehele warehousing proces . In dit geval warden 
bijvoorbeeld de goederen van verschillende bedrijven in een ruimte opgeslagen, met 
een centraal voorraadbeheersingssyteem (de "Shared Processes" benadering). 

Deze mogelijkheden warden samengevat in het Shared Warehousing deel van het LogTerm 
concept. Ook op het gebied van transport zijn er binnen het LogTerm concept 
mogelijkheden. Deze warden samengevat in het Shared Networking deel van het concept. In 
beginsel bestaat hierbinnen een tweetal mogelijkheden: 

• gezamenlijk gebruik van elkaars transportnetwerk door middel van wederzijdse 
uitbesteding van vrachten (de "Groupage" benadering); 

• gezamenlijk gebruik van een andere transportmodaliteit (namelijk rail) door middel 
van consolidatie van vrachten (de "Overslag" benadering) . 

Alie mogelijkheden binnen het concept leiden tot kostenvoordelen op basis van het principe 
van "economies of scale." Bij toename van het totale volume dalen de gemiddelde kosten 
per volume eenheid. Figuur 1 geeft dit weer. 
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Kos!en per 

eenheid o ' I ' .. - - - ' - . .._ - . - - - - - - - ,- - - - - - - - - , - - - - - - - - . ' 

Volume 

FIGUUR 1: ECONOMIES OF SCALE 

Ten einde dit concept te implementeren is een locatie noodzakelijk voor de warehousing-, 
groupage- en overslagfaciliteiten. Binnen het onderzoek wordt deze locatie geboden door 
het Goederen Distributie Centrum Eindhoven-Acht. 

Onderzoeksopzet 

Het onderzoek diende antwoord te geven op de volgende vragen. 

"Welke verschijningsvormen zijn mogelijk voor het LogTerm concept?" 

"In welke vorm heeft het Logistics Terminal concept de grootste kans op haalbaarheid?" 

"Hoe kan de bedoelde vorm vervolgens warden gerealiseerd?" 

Ten einde deze vragen te beantwoorden zijn de volgende stappen uitgevoerd: 
• allereerst is een marktonderzoek gehouden. Hieruit bleek welk segment de grootste 

interesse heeft in de delen van het concept, Shared Warehousing en Shared 
Networking. Deze segmenten zijn de targetsegmenten en dienen dan ook in de 
acquisitie te worden benaderd; 

• op basis van deze segmenten is gesimuleerd in hoeverre aan haar eisen en wensen kan 
worden voldaan. Hiermee werd de vorm van het concept met de grootste kans op 

haalbaarheid bepaald; 
• aangaande het implementatiegedeelte zijn case studies uitgevoerd naar vergelijkbare 

situaties . 

Target segmenten 

In figuur 2 staan de targetsegmenten weergegeven met het bijhorende percentage 

ge"interesseerden. 
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Shared Warehousing: 

• de logistieke dienstverleners met minimaal een warehouse en meerdere groupagevestigingen 

• produktie en hande/sondernemingen met een Europees verkoopgebied 

• bet percentage gefnteresseerden ligt met 95% betrouwbaarheid boven de 21, 7% 

Shared Networking: 

• de logistieke dienstverleners met minimaal een groupagevestiging 

• produktieondernemingen met meer dan een produktievestiging 

• bet percentage gefnteresseerden ligt met 95% betrouwbaarheid boven de 13, 1% 

FIGUUR2: BESCHRIJVING TAI'.GETSEGMENT 

Organisatievorm 

Binnen het onderzoek is tevens nagegaan hoe de samenwerking tussen de deelnemende 
bedrijven uiteindelijk vorm dient te krijgen . De resultaten van het marktonderzoek geven 
weer dat de voorkeur uitgaat naar een joint venture dan we! wederzijdse uitbesteding. 
Uitbesteding aan een derde onafhankelijke partij bleek geen optie. 

lmplementatieplan 

Het implementatieproces laat zich verdelen in een tweetal fasen : 
• in een eerste fase wordt een minimum aan faciliteiten gerealiseerd, de Base Load; 
• in de tweede fase warden deze faciliteiten stap voor stap uitgebreid met een Extra 

Load. 

Figuur 5 geeft deze fasering aan. 

Acquisitie Base 
Load 

Fysiek realisatie 
Base Load 

FIGUUR5: FASERING IMPLEMENTAflE LOGTERM 

Acquisitie Extra 
Load 

Fysieke realisatie 
Extra Load ....... 

Voor het management van de acquisitie en fysieke realisatie betekent dit dat in de eerste fase 
overeenkomstig een projectontw1kkelaar gehandeld kan warden. In de tweede fase vertoont 
de acquisitie en de fysieke realisatie meer overeenkomsten met een logistieke dienstverlener. 
Figuur 6 toont een geschikte organisatievorm voor de tweede fase. 
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Inleiding & Plaatsbepaling 

1.1 Inleiding 

De omvangrijke Brabantse transport & distributie sector staat voor belangrijke uitdagingen. 
Toenemende concurrentiedruk, ook vanuit het buitenland, en strengere milieueisen le iden 
tot dalende rendementen in de bedrijfstak. Zeker op lange termijn is de vanouds goede 
concurrentiepositie van de Brabantse tansport & distributie sector in het gedrang. Het is 
mede om die reden dat de Technische Universiteit Eindhoven haar know-how op 
verschillende gebieden van de bedrijfsvoering ter beschikking wil stellen aan bedrijven, 
afkomstig uit de tansport & distributie sector. Door middel van het BRAVO project tracht de zij 
een reele bijdrage te leveren aan de verdere ontplooiing van de sector. Dit probeert zij te 
realiseren door implementatiegerichte projecten bij een aantal bedrijven uit te voeren . 

Een van deze projecten betreft dit onderzoek, in opdracht gegeven door de Economische 
Ontwikkelingsmaatschappij voor de Regio Eindhoven, de N.V. REDE. In dit hoofdstuk zullen 
de achtergronden van dit project worden beschreven. In paragraaf 1.2 komt het BRAVO 
project aan bod. Paragraaf 1.3 geeft een beschrijving van de sector waar dit project 
betrekking op heeft, waarbij de kansen en bedreigingen voor deze sector in kaart zullen 
worden gebracht. In paragraaf 1.4 zal warden ingegaan op de doelstellingen en de 
kerntaken van de opdrachtgever van het LogTerm project, de N.V. REDE·. Paragraaf 1.5 geeft 
ten slotte een korte beschrijving van het Goederen Distributie Centrum Eindhoven-Acht .. , de 
locatie waarvoor het LogTerm concept zal warden ontwikkeld. 

1.2 Brabants Vervoer en Verlader Onderzoek 

BRAVO is een onderzoeksprogramma op initiatief van de Technische Universiteit Eindhoven 
en een aantal overheidsinstanties en brancheorganisaties, waaronder Overleg Transport 
Brabant (0TB), Transport en Logistiek Nederland (TLN), Nederland Distributieland (NOL), 
en de Eigen Vervoers Organisatie (EVO), gericht op de verbetering van de de concurrentie­
positie van de Brabantse transport & distributie sector. Ten einde deze doelstelling te kunnen 
bereiken is voor een onderzoeksopzet gekozen, waarbij analyse en implementatie hand in 

· In het veivolg verkort weergegeven als REDE . 

.. In het veivolg verkort weergegeven als GDCA. 
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hand gaan. Analyse om probleemgebieden in de sector te identificeren en 
oplossingsrichtingen in de vorm van handvatten aan diezelfde sector aan te kunnen bieden. 
Implementatie om de hanteerbaarheid van deze handvatten in en aan de praktijk te kunnen 
toetsen. Figuur 1.1 geeft aan hoe deze twee begrippen in de onderzoeksopzet vorm hebben 
gekregen. 

Analysefase: sep '94 - dee '94 Implementatiefase: Jan '95 - aug '95 

Diepte interoiews bij Deelprojecten bij 
150 verladers en ~ 18 ondememingen binnen 

150 logistieke dienstverleners en buiten de sector 

FIGUUR 1.1: ONDERZ0EKSOPZET BRA VO PROJECT 

Een van de op implementatie gerichte deelprojecten betreft dit afstudeerproject, het LogTerm 
project. Net als de andere projecten is het gericht op de verbetering van de concurrentie­
positie van de Brabantse transport- en distributie ondernemingen. Het LogTerm project 
steunt hierbij op en vindt een dee! van zijn aanleiding in de analyses uit de eerste fase van 
het BRA VO project. 

1.3 De transport & distributie sector: kansen en bedreigingen 

De transport & distributie sector betreft de totale markt voor het goederenvervoer, zowel het 
eigen vervoer als het beroepsvervoer. Met het BRA vo project is onderzoek gedaan naar de 
kansen en bedreigingen, waarmee deze markt wordt geconfronteerd. Daarbij is ook gezocht 
naar oplossingsrichtingen, die tot structurele verbeteringen in de concurrentiepositie zouden 
kunnen leiden. 

Kansen voor de transport & distributie sector 

Een kans voor de sector ligt gegeven in de groei van bet totale vervoersvolume, zowel voor 
de binnenlandse als voor de internationale vervoerstromen. Dit blijkt uit figuur 1.2, waarin 
de totale omvang van het vervoersvolume is weergegeven voor de afgelopen jaren. De 
gemiddelde groei bedraagt ongeveer 6% voor deze sector. De verwachting is dat deze groei 
de komende jaren in eenzelfde positieve trend zal doorzetten. 

Daarnaast zijn er nog enkele andere ontwikkelingen die hier op wijzen. Zo is de verwachting 
dat de internationalisatie van de produktie verder doorzet en daarmee een toenemende 
internationale (goederenstroom) zal creeren. Het verlaten van de traditionele landsgrenzen 
naar een indeling op Europees niveau zal dit nog verder versterken. 

Verdere kansen voor de sector dienen zich aan doordat bedrijven zich steeds meer toeleggen 
op bun kernactiviteiten. Dit biedt extra mogelijkheden voor logistieke dienstverleners. 
Bovendien worden de wensen van de klant specifieker, wat de behoefte aan toegevoegde 
waarde activiteiten (value added services) doet stijgen. 
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Bedreigingen voor de transport & distributie sector 

De voornaamste bedreiging ligt vooral gelegen in het feit dat de sector niet in staat blijkt 
rendement uit deze groei te halen. Dit is weergegeven in figuur 1.3. Vanaf midden jaren 
tachtig is de rentabiliteit gestaag afgenomen, tot een ongekend dieptepunt in 1993. Het ziet 
er naar uit dat de rentabiliteit daarna weer langzaam uit het dal omhoog klimt, maar of deze 
positieve trend doorzet is nog allerminst zeker. 

ven,oers­
volume 

550 

(min ton) 525 

500 

'88 '90 '92 
Jaar 

FIGUUR 1.2: GROEI VERVOERSVOLUME 

BRON:CBS 

'94 

4% 
renta­
btllteU 

2% 

'88 '90 '92 '94 
Jaar 

FIGUUR 1.3: RENTABILITEITTRANSPORT& 

DISTRIBUTIE SECTOR 

BRON: NEA 

Daarnaast kan worden vermeld dat de eisen van verladers in de toekomst alleen maar toe 
zullen nemen, zie figuur 1.4. Ondanks de grote tevredenheid van de verladers met hun 
logistieke dienstverleners verwachten zij in de komende jaren hogere eisen te gaan stellen. 
Dit heeft betrekking op een betere levertijd en leverbetrouwbaarheid alsook meer 
(nauwkeurige) informatie. 

Ook concurrentie vanuit het buitenland wordt een grotere rol toegedicht. De druk van de 
buitenlandse concurrentie blijkt reeel aanwezig: bijna de helft van de Brabantse verladers 
denkt in de komende vijf jaar meer gebruik te gaan maken van buitenlandse dienstverleners. 
Deze buitenlandse dienstverleners worden voornamelijk ingezet omdat zij redelijke kwaliteit 
leveren tegen lagere kosten. 

Verbetermogelijkheden voor de sector 

Centraal in de analyses binnen het BRA vo project stond het zoeken naar mogelijkheden op 
een adequate wijze met deze kansen en bedreigingen om te kunnen gaan. Op basis van de 
onderzoeksresultaten is een aantal verbetermogelijkheden gevonden die aangrijpingspunten 
bieden voor verbetering van de concurrentiepositie van de individuiele bedrijven en de 
gehele transport & distributie sector: Een daarvan betreft samenwerking met collega 
ondernemers. Figuur 1.5 geeft aan dat samenwerking kan leiden tot significante 
prestatieverbeteringen. 
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Geselecteerde § 65% 
1Jerladers 

01Jerlge 69% 
1Jerladers 

Betere lellertljd er, 

fel!erbetrouwbaarbeld 

b75% 
p45% 
Meer (nauwkeurlge) 
t'fformatte 

FIGUUR 1.4: TOENEMENDE EISEN VA.V 

VERLADERS 

BRON: BRAVO (1995) 

20% 

Wtnst 
marge 

100% 
percentage onuet uU same,,werktng 

FIGUUR 1.5: SAMENWERKING IN RELATTE 

TOT PRESTATIE 

BRON: BRAVO (1995) 

De vraag resteert hoe deze samenwerking vorm dient te krijgen. Op welke vlakken kan 
worden samengewerkt en door wie? Op <lit onderzoeksveld beweegt zich het LogTerm 
project. 

1.4 De N. V. REDE 

De Economische Ontwikkelingsmaatschappij voor de Regio Eindhoven, de N.V. REDE, heeft 
als doelstelling het stimuleren van economische bedrijvigheid in de Regio Eindhoven. REDE 
richt zich daarbij op industriele bedrijven en stuwende zakelijke dienstverlening. Daarbij valt 
de aandacht voor het midden- en kleinbedrijf op. Bij uitoefening van haar taken treedt REDE 
niet in concurrentie met de private sector. 

De aandeelhouders van REDE zijn de Gemeente Eindhoven, de Gemeente Helmond en het 
Samenwerkingsverband Regio Eindhoven (SRE). Tot het werkgebied van REDE behoren de 
34 gemeenten in de Regio Eindhoven. Ten einde aan haar doelstelling te voldoen hanteert 
REDE vijf kerntaken. Deze taken zijn weergegeven in figuur 1.6. Hieronder zullen wij kort 
toelichten wat met deze kerntaken wordt bedoeld. 

1. Bedrijfsadvisering 

2. Bedrijfsftnanciering 

3 . Bedrijfsbuisvesting 

4. Promotte en acquisitie 

5 . Structuurversterkende projecten 

FIGUUR 1.5: KERNTAKEN VAN REDE 

Binnen het kader van de bedrijfsadvisering verstrekt REDE adviezen di_e betrekking hebben 
op algemene aspecten van de bedrijfsvoering zoals financiering, marketing, huisvesting, 
organisatie etc. Ook beoordeelt REDE ondernemingsplannen. Vooral ondernemers in het 
midden- en kleinbedrijf maken gebruik van deze adviezen. 
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In het kader van de bedrijfsfinanciering vervult REDE een bijzondere rol als verstrekker van 
risicodragende leningen aan bedrijven in de sectoren industrie en stuwende dienstverlening 
met maximaal 50 werknemers. 

Voor ondernemers die zich in de Regio Eindhoven willen vestigen of zich binnen de regio 
willen verplaatsen, is REDE het centrale informatiepunt aangaande bedrijfshuisvesting. Van 
alle bedrijventerreinen in de regio zijn de mogelijkheden tot nieuwbouw in kaart gebracht. 
Daarnaast heeft REDE een actueel en compleet databestand met te koop of te huur staande 
kantoor- en bedrijfsruimten in de Regio Eindhoven. 

Verder verricht REDE voor de Regio Eindhoven de economische promotie en acquisitie. Dit 
beleid richt zich met name op industriele bedrijvigheid en stuwende dienstverlening. Onder 
meer wordt de aandacht gericht op vestigingskandidaten, die toegevoegde waarde creeren 
in de vorm van produktie, assemblage en distributie-activiteiten. 

Als laatste taakinstrument hanteert REDE zogenaamde structuurversterkende projecten. Deze 
hebben tot doe! een bijdrage te leveren aan de verbreding en versterking van de 
economische structuur en produktmilieu in de Regio Eindhoven. Uitgangspunt van REDE is 
dat dergelijke projecten niet zelfstandig door de marktsector warden opgepakt. 

Een van deze projecten is de ontwikkeling van het Goederen Distributie Centrum 
Eindhoven-Acht. Het LogTerm project vormt een ondersteuning bij deze ontwikkeling. 

1.5 Het Goederen Distributie Centrum Eindhoven-Acht 

Het GDCA betreft een vooralsnog onbebouwd terrein met een grootte van circa 90 hectare. 
De geografische Jigging van dit terrein is weergegeven in figuur 1.7. 

FiGUUR 1. 7: 
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De gemeente Eindhoven ziet mogelijkheden voor invulling van dit terrein met transport en 
distributie activiteiten. Hiervoor zijn de volgende argumenten te geven: 

• de centrale geografische Jigging nabij de afzetmarkten; 
• de infrastructurele Jigging met mogelijkheden tot multi-modaal vervoer (lucht-, rail- e n 

wegvervoer); 
• andere voorzieningen, zoals de in Eindhoven aanwezige kennis- en informatie-

infrastructuur. 

De gemeente Eindhoven heeft REDE verzocht de promotie en acqu1s1t1e van dit 
bedrijventerrein te verzorgen. De procedure die hierbij wordt gevolgd laat zich als volgt 
kenmerken. Het terrein is "gelabeld" en alleen bedrijven die aan een aantal toelatingscriteria 
voldoen zullen zich er mogen vestigen. Dit houdt het volgende in: 

• ruwweg mogen slechts transport- en distributiebedrijven zich vestigen die tevens 
toegevoegde waarde activiteiten uitvoeren; 

• grootschalige distributie vestigingen genieten de voorkeur. 

Het initiatief tot vestiging blijft echter bij de bedrijven. 
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Probleemstelling & 
Opdrachtformulering 

2.1 Inleiding 

In het vorige hoofdstuk is beschreven wat de mogelijkheden zijn voor de Brabantse 
transport & distributie sector om in te spelen op de kansen en bedreigingen die zijn ontstaan. 
Het LogTerm project gaat in op samenwerkingsverbanden, die voor de deelnemende 
bedrijven tot verbeteringen kunnen leiden in de operationele- en strategische prestaties. In 
paragraaf 2.2 zal in het kart warden weergegeven op welke vlak deze samenwerking zich zal 
begeven en hoe hier invulling aan kan warden gegeven op het GDCA. De hieruit 
voortvloeiende onderzoeksvragen zullen vervolgens warden gepresenteerd in paragraaf 2.3. 

2.2 Actieve samenwerking op bet GDCA 

Doe! van het LogTerm project is de verbetering van de concurrentiepositie van de aan het 
concept deelnemende bedrijven als gevolg van structurele kostenverlagingen. Zoals 
aangegeven in hoofdstuk 1, kan dit warden gerealiseerd door middel van actieve 
samenwerking, waarbij het realiseren van schaalvoordelen mogelijk wordt: door stijging van 
het volume op een bepaalde activiteit dalen de kosten per volume eenheid. Dit is grafisch 
weergegeven in figuur 2.1. 

Kosten pe r 

eenhei<l 

. ' . - - . - - . - - - - - - . - - . - - . 

- - - - - - - - -· - - - - - - - - - \. - - - - - - - - J - - - - - - - - -· . . ' . 

Volume 

FIGUUR 2.1: SCHAALEFFECTEN 

In het kader van de doelstellingen van REDE moet warden gezocht naar een uitwerking van 
een concept dat leidt tot een versterking van de economische bedrijvigheid in de Regio 
Eindhoven. Er dient dan invulling te warden gegeven aan de versterking van de Brabantse 

- 7 -



HOOFDSIVK 2 PR0BLEEMSTELLING & OPDRACHTF0RMULERING _________________ _ 

transport & distributie sector. Dit kanworden gerealiseerd door de gezamenlijke uitvoer van 
logistieke activiteiten door verschillende bedrijven op een specifieke locatie, het GDCA. Het 
betreft dan de activiteiten: opslag, value added services, sorteren, overslag en transport. Deze 
activiteiten zullen warden uitgevoerd in een Logistics Terminal. Uitwerking van een concept, 
dat hierop inspeelt, zal tot uitdrukking komen in het LogTerm concept. 

2.3 Opdrachtformulering 

Stelt men zich de vraag wat implementatie van het LogTerm concept op het GDCA voor REDE 

zou kunnen betekenen, blijkt het concept op aan drietal wijzen bij te dragen aan haar 
doelstelling: 

• in de eerste plaats draagt vestiging in een Logistics Terminal significant bij tot een beter 
bedrijfsresultaat voor de participerende bedrijven. Door middel van kostenreductie en 
marktvergroting zijn de deelnemers in staat hun concurrentiepositie te verbeteren. 
Zodoende blijft de continu·iteit in de bedrijfsvoering gewaarborgd; 

• ten tweede schept het actieve acquisitiebeleid, dat een noodzaak vormt voor de 
ontwikkeling van een Logistics Terminal, mogelijkheden tot het aantrekken van juist 
die sectoren, die gekenmerkt warden door een hoge arbeidsintensiviteit en/ of een 
hoge economische spin-off voor de regio; 

• als laatste kenmerkt het concept zich door laagdrempeligheid, hetgeen ertoe kan 
leiden dat bedrijven die vestiging in eerste instantie niet overwogen, deze afweging 
naar aanleiding van dit concept anders maken en alsnog tot vestiging overgaan. 

Implementatie van het concept op het GDCA lijkt voor REDE dan ook een wenselijke optie. 
Het probleem komt tot uitdrukking in de volgende drie onderzoeksvragen: 

"Welke verschi.fningsvormen zi.fn mogeli.fk voor het LogTerm concept?" 

"In welke vorm heeft het Logistics Terminal concept de grootste kans op haalbaarheid?" 

"Hoe kan de bedoelde vorm vervolgens worden gerealiseerd?" 
r 

Voor de afleiding van deze onderzoeksvragen verwijzen wij naar bijlage 2.1. 

Vanuit REDE wordt een aantal eisen gesteld, waaraan de oplossing van dit probleem dient te 
voldoen. Deze randvoorwaarden zijn weergegeven in figuur 2.2. 
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. . 
· • Er dient een positief werkgelegenheidseffect te zijn voor de Regio Eindhoven . 

• Het voor realisatie benodigde grondopperolak dient niet meer dan vijf hectare te bedragen . 

• De maximale hoogte tJan een gebouiv op bet GDCA bedraagt 15 meter. 

• Zich vestigende vestigende bedrijvendienen te val/en binnen milieucategorie 1 tot en met 4 . 

• · ··. De grondprijs bedtaaJf t50guldenper vierkante meter. 

FIGUUR 2.2: RANDV<JORWAARDEN OPDRACHTGEVER 

Taakstelling van het LogTerm project is dan ook antwoord te vinden op de onderzoeks­
vragen binnen de randvoorwaarden zoals gegeven door de opdrachtgever. 
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3.1 Inleiding 

Onderzoeksopzet& 
Verantwoording 

Doe! van het onderzoek is het aanreiken van tools ten einde van de huidige, ongewenste in 
de toekomstige gewenste situatie te geraken. Deze tools zijn: 

• een beeld van de mogelijke situaties, met andere woorden wat wil men precies; 
• een beeld van de gewenste situatie, met andere woorden welke situatie is haalbaar; 
• een implementatieplan, met andere woorden hoe kan de gewenste situatie worden 

gerealiseerd. 

Figuur 3.1 geeft dit weer. 

Beeldvan de 

gewenste situatie 

Implementatie plan 

FIGUUR3.1: · DOEL VAN HETONDERZOEK 

In ons geval gaat de eerste tool in op de mogelijke verschijningsvormen van het concept, 
waar paragraaf 3.2 op in zal gaan. De tweede tool, het beeld van de gewenste toestand, 
vormt het antwoord op de tweede onderzoeksvraag naar de vorm van het concept met de 
grootste kans op haalbaarheid. Pargraaf 3.3 zal aangeven op welke wijze dit zal worden 
uitgewerkt voor het LogTerm concept. De derde onderzoeksvraag naar de realisatie vindt 
zijn antwoord in het implementatieplan, wat in paragraaf 3.4 zal worden behandeld. 

- 11 -



HOOFDS1VK 3 ONDERZ0EKS0PZET& VERANTWOORDING ___________________ _ 

3.2 Beeld van de mogelijke situaties 

Om tot een helder beeld te komen van de mogelijke situaties, dient de Logistics Terminal 
met al haar mogelijke verschijningsvormen in kaart te warden gebracht. Hiermee wordt 
ingegaan op de eerste onderzoeksvraag, zoals geformuleerd in hoofdstuk 2: 

"Welke verscbijningsvormen zijn mogelijk voor bet LogTerm concept?" 

Door middel van literatuuronderzoek en case-studies kan hierop een antwoord warden 
gevonden. Op basis van expert opinion kan warden nagegaan welke van de gevonden 
verschijningsvormen bij voorbaat al dan niet kansrijk warden geacht. De uitwerking van 
deze verschijningsvormen noemen wij het proces van conceptualisering & uitwerking. 
Hoofdstuk 4 gaat hier op in. 

3.3 Beeld van de gewenste situatie 

In hoofdstuk 2 is de onderzoeksvraag met betrekking tot het beeld van de gewenste situatie 
als volgt geformuleerd: 

"In welke vorm beeft bet Logistics Terminal concept de grootste kans op baalbaarbeid?" 

De onderzoeksopzet dient een afgeleide te zijn van de ontleding van deze vraagstelling. 

Kans op baalbaarheid 

Of een vorm haalbaar is of niet laat zich van te voren niet met zekerheid zeggen. Wei kan 
men iets zeggen over de kans dat de betreffende vorm haalbaar is. Tevens moet warden 
voldaan aan een aantal randvoorwaarden. In de afleiding van de haalbaarheid van het 
LogTerm concept kan een viertal stappen worden onderscheiden, zoals figuur 3.2 laat zien: 

• dating kosten per eenbeid: dit is weergegeven in de kostencurve, het principe waarop 
het LogTerm concept is gebaseerd. Door schaalvergroting (toename van het totale 
volume) dalen de gemiddelde kosten per volume eenheid. De zich in de Logistics 
Terminal vestigende bedrijven kunnen op deze manier een reeel kostenvoordeel 
behalen. De (door de deelnemende bedrijven) gee·iste kostenvoordelen en het verloop 
van de kostencurve zijn niet te be'invloeden, deze beschouwen wij dan ook als 
gegeven. Wei kan men invloed uitoefenen op het totale volume: is deze van 
voldoende omvang dan kunnen de gee·iste kostenvoordelen worden behaald; 

• minimaal benodigd volume: het minimaal benodigd volume hangt af van het aantal 
deelnemende bedrijven en het gemiddeld volume per bedrijf. Daarbij stellen wij het 
gemiddeld volume per bedrijf als gegeven. Voor het behalen van de gee'iste 
kostenvoordelen dient dus een minimaal aantal deelnemende bedrijven te warden 
gevonden; 

• raakkans gei'nteresseerde bedrijven: het aantal deelnemende bedrijven is op zijn beurt 
te be'invloeden door het aantal benaderde bedrijven. De verhouding hiertussen 
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noemen wij de raakkans: deze kan warden weergegeven als de richtingscoefficient 
van de lijn zoals de figuur laat zien. Hoe grater deze coefficient, hoe grater de kans dat 
een benaderd bedrijf ook daadwerkelijk ge'interesseerd is en des te minder bedrijven 
hoeven te warden benaderd om het minimaal aantal bedrijven bij elkaar te vinden. Wij 
zijn nu op zoek naar die vorm van het concept waarbij deze lijn het steilst verloopt. Dit 
is de vorm met de graotste kans op haalbaarheid; 

• haalbaarheid LogTerm: of de gevonden vorm uiteindelijk haalbaar is hangt af van de 
mate waarin aan de randvoorwaarden voor deze haalbaarheid is voldaan. Deze 
voorwaarden zijn gesteld door de markt, de gebruikers, de mogelijke investeerder en 
de opdrachtgever. 

Dalin1:, kosten Jler e1:,r1cfl.eid Mtntmaal benodt1:,d volume• 

-
~ 

gemiddeld volume per bedrijf • 

:.::.~~1"------1 
minimaal benodigd aantal gefnteressee,·de 

bedrij11en 

Volume 

, 
Raakkans 1:,ei'ntereu_eerde 

bedrlfven 

~;;1/1 Haalbaarbetd Lo1:,Term lx'<lrijven 

hangt afvan de randvoonl!aarden, gesteld -door de mark/, de gebmikers, de in11esteerder ~ 

" lx.'tladerde bedrtjve11 
en de opdrachtge11er 

FIGUUR 3-2.: AFLEIDING KANS OP HAAI.B,tARJIEID 

De randvoorwaarden voor haalbaarheid van het LogTerm concept zijn weergegeven in 
figuur 3.3. Oeze warden gesteld door alle partijen die mogelijk zijn betrakken bij de realisatie 
van het concept en hebben betrekking op hun individuele eisen en wensen. 
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• Gebruikers: 
de geeiste kostenvoordelen moeten worden behaald om bet LogTerm concept aan~kkelijk te 
makeri voor de gebrnikers. . .· . 

• Investeerder: 
er dient volcioende 17,1.imtf! a~nwezig te ~ijn_ _vpor het rendement van .een moeelijl?e in_vestee1der. 

• Markt: 
. de omvang vari . depopul4tie van bedriJven. die kunne.n war.den ben4derd voor dee/name aan 
. bet LogTemz cohcept is niet kleirter dan befaantai bedrij.ven. i(at. dient te wo~den bentlderd om 
het mimmaai aantal deeinemende bedri)veti bi; elkat:jr te: krijgen .. ·• . . 

· • Opdracbtgever:. ·.· . .. 
er is voldaanaan de randv6orwaarden van_ REDE, zoals gesteld in hoofdstuk 2. · 

FIGUUR 3.3: VboRWAARDEN VOOR HAALBAARHEJD 

Nu resteert nog de vraag welke factoren van invloed zijn op de raakkans. 

Invloedsfactoren 

Wanneer men met een nieuw produkt zijn intrede doet op de markt, heeft men in beginsel 
slechts twee zaken in de hand waarop men invloed kan uitoefenen: 

• het produkt zelf; 
• het soort bedrijf dat men met zijn produkt benadert. 

Het produkt is ons geval de Shared Warehousing en de Shared Networking in verschillende 
verschijningsvormen en verschillende organisatievormen. Bedrijven zullen ge"interesseerd 
zijn in bepaalde verschijnings- en organisatievormen en in andere niet. Hierdoor zal de 
raakkans afhangen van het soort verschijningsvorm en organisatievorm, waarover men praat. 

Daarnaast zullen bepaalde soorten bedrijven wellicht eerder in een of andere vorm van het 
produkt ge·interesseerd zijn dan andere. Is men in staat slechts die bedrijven te benaderen 
welke van nature eerder ge·interesseerd zijn in het concept dan andere, stijgt de raakkans. De 
kunst is het de eigenschappen van bedrijven te vinden die deze interesse be"invloeden. De 
hypotheses aangaande deze eigenschappen noemen wij mogelijke segmentatiecriteria. Deze 
zijn weergegeven in figuur 3.4. Voor de verantwoording van deze criteria verwijzen wij naar 
bijlage 3.1. 

• type onderneming . . · . . . · •· 

• ofitwtkkelingsfa,s.,rtX!ndeA~d~r:rz.~rtJ.ing · .. 

• grootte van de 9m(ernemin~ · 

• pfuduktsoorf . . 
,· .. -:· .. ·. · ... ··. 

• . vestigingsp{gats . 

• moederla~d 
·;:::. . . '::: 

: . . . . 

FIGUUR3.4: ·• ftf6(;#,tQ~E$1i . 

Het proces dat de definitieve segmentatiecriteria identificeert is de segmentatie. Daarop volgt 
het proces dat deze criteria een bepaalde waarde geeft, het targetingproces. Hierdoor wordt 
de groep bedrijven ge"identificeerd, waar het interesse naar verwachting het grootst is. Dus 
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bijvoorbeeld bedrijven met een mm1mum omvang van 100 werknemers. Dit proces van 
segmentatie & targeting zal worden uitgewerkt in hoofdstuk 5. 

Is de groep eenmaal bepaald waarvoor de interesse naar verwachting het grootst is, dan is 
bekend welk produkt men moet aanbieden en welk soort bedrijven men moet benaderen, 
waardoor de kans op haalbaarheid maximaal is . Of het LogTerm concept haalbaar is echter 
nog steeds niet bekend. Hiervoor moet voldaan warden aan de voorwaarden voor 
haalbaarheid, zoals weergegeven in figuur 3.3 . Uit deze voorwaarden kan rechtstreeks een 
aantal variabelen warden gedestilleerd, op basis waarvan kan warden vastgesteld in 
hoeverre aan de gestelde voorwaarden wordt voldaan. Deze variabelen zijn weergegeve n in 
figuur 3.5. Het proces dat dit nagaat heet het proces van simulatie & evaluatie. Hoofdstuk 6 
zal hier verder op ingaan. 

• kostenvoordelen en rendementen 

• aantal te benaderen bedrijven 

• benodigdgrondopperolak 

• werkgelegenheid 

• milieu en grondprijs 

FIGUUR3;5: VARIABELEN SIMUIATIE & EVALUATIE 

Marktonderzoek 

Ten einde alle benodigde informatie te verkrijgen voor de uitvoering van het segmentatie & 

targeting proces en het proces van simulatie & evaluatie, zal een marktonderzoek warde n 
gehouden. Voor de opzet van dit marktonderzoek verwijzen bij naar bijlage 3.2. 

3. 4 Implementatieplan 

Het implementatieplan vormt het antwoord op de volgende onderzoeksvraag, zoals 
gedefinieerd in hoofdstuk 2: 

"Hoe kan de gevonden vorm van bet concept warden gerealiseerd?" 

Het uiteindelijke implementatie valt uiteen in twee delen: de markt-technische realisatie (de 
acquisitie) en de fysieke realisatie (de bouw). Voor beide delen dient een plan te komen op 
basis waarvan deze deelprocessen kunnen warden uitgevoerd. Ten einde tot bruikbare 
plannen te komen moeten de vragen warden beantwoord die zijn weergegeven in figuur 
3.6. Deze vormen de componenten van het implementatieplan. 
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• Welke volgordedientte W()rdengebanteerd met betrekking tot de acquisitie .en de bouw? 

• Welkefasering dient heirbijteworden gebanteerd? 

• Welke organisatiestructuur is noodzakelijk, om de activiteiten uit te voeren, zowel ten aanzien 
van de acquisitie als van de bouw? 

FIGUUR 3.6: COMPONENTBNJMPLEMENTATIEPLAN 

Met betrekking tot het bouwkundig dee! van het proces kan warden volstaan met een case­
study naar een vergelijkbare situatie. 

In het acquisitiedeel ontbreekt een vergelijkbare situatie. Hier dient dus te warden gebruik 
gemaakt van analoge situaties, die gemeenschappelijkheden vertonen met onze situatie. 

3.5 Samenvatting 

De onderzoeksopzet wordt verkort weergegeven in figuur 3.7. 
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FIGUUR3-7: 

Beeldvande 
mogelijke 
situaties 

Beeldvande 
gewenste 
situatie & Evaluatie 

........... .... ...... . ................... ·· --------······' 

Case studies 

Implementatie , 
plan 

WEERGA VE ONDERZOEKSOPZET 
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Conceptualisering & Uitwerking 

4.1 Inleiding 

Dit hoofdstuk zal ingaan op de uitwerking van de eerste onderzoeksvraag. Het betreft de 
uitwerking van de mogelijke verschijningsvormen van de Logistics Terminal. 

4.2 Het LogTerm concept 

Doe! van het LogTerm concept is de verbetering van de concurrentiepositie van aan bet 
concept deelnemende bedrijven als gevolg van structurele kostenverlagingen. Deze 
kostenverlagingen worden mogelijk gemaakt door een hechte samenwerking tussen de 
participerende ondernemingen. De verantwoording van deze doelstelling voor bet LogTerm 
concept is te vinden in bijlage 4.1. Het LogTerm concept tracht dit doe! te realiseren via twee 
wegen: "Shared Warehousing" en/ of "Shared Networking. " Deze twee concepten zijn 
gebaseerd op samenwerkingsverbanden tussen ondernemingen op logistiek terrein: opslag, 
value added services, sorteren, overslag en transport. De verantwoording van het LogTerm 
concept is te vinden in bijlage 4.2. De concepten voor Shared Warehousing en Shared 
Networking zullen worden uitgewerkt in respectievelijk paragraaf 4.3 en paragraaf 4.4. 

4.3 Shared Warehousing 

Aan de Shared Warehousing kunnen bedrijven op een drietal wijzen deelnemen: 
• door het delen van warehousing faciliteiten ("Shared Facilities"); 
• door het delen van warehousing capaciteiten ("Shared Capacities"); 
• door het delen van warehousing processen ("Shared Processes"). 

Shared Facilities 

Figuur 4.1 geeft de situatie betreffende Shared Facilities weer. Gezamenlijk gebruik van 
eenzelfde faciliteit leidt tot een sterkere ve/deling van de gebruiksonafhankelijke kosten. 
Hierdoor is een reductie in de kosten per eenheid faciliteit (m2

) per deelnemend bedrijf 
mogelijk. Men denke hierbij aan meerdere bedrijven die ieder aan aparte ruimte in een 
gebouw hebben voor opslag van goederen. Daarbij kan een aantal investeringen worden 
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gedeeld door de participerende bedrijven, onder anderen het gebouw zelf, de sprinkler 
installatie, informatiesystemen en de laad/ los docks . 

Oude situatie Nieuwe situatie 

~ 

~ . . 
' ••• ••• - • - J 

Legenda 
~ Uitvoering van een 

activiteit door bedrijf A 

FIGUUR 4.1: SHARED FACILITIES 

Shared Capacities 

E ecten 

Dating gebmiks­
onatbankeliike kosten 

Aantal eenbedert 

Benodigde faciliteiten voor 
uitvoerinR van de activiteit 

Bij Shared Capacities staat het gezamenlijk gebruik van warehousing capaciteiten centraal. Te 
denken valt bijvoorbeeld aan een palletpool, een personeelpool of een pool voor 
transportsystemen. Als gevolg van fluctuaties in de vraag naar verschillende capaciteiten 
kunnen de participerende bedrijven gezamenlijk met minder capaciteiten af (levelling out 
van vraagvarianties). In figuur 4.2 is dit voor Shared Capacities weergegeven. 

Oude situatie 

0 
0 
0 

·-

Legenda 

0 

Nieuwe situatie 

8 -------' 

. 
::: 

~ 

Beschikbare capaciteit 
voor bedrijf A 

FIGUUR 4.2: SHARED CAPACITIES 

E ecten 

l evelling out 
vraagvan·anties 

Tijd 

Door samenwerking kunnen de benodigde capaciteiten beter worden benut. De kosten per 
capaciteitseenheid dalen voor de deelnemers. 
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Shared Processes 

Bij Shared Processes worden zowel de investerings- als de gebruikskosten gedeeld door de 
deelnemende bedrijven. Het gaat dus om een integratie van Shared Facilities en Shared 
Capacities. Men denke hier bijvoorbeeld aan het gezamenlijke beheer van een magazijn , 
deze situatie is weergegeven in figuur 4.3 . Hadden de verschillende bedrijven onder Shared 
Facilities nog ieder een eigen ruimte in het magazijn, nu delen zij ook de beschikbare 
palletplaatsen. Hierdoor kunnen de deelnemende bedrijven verdere kostenvoordelen 
realiseren door gezamenlijke investering in en gebruik van transportsystemen, personeel, 
pallets, informatiesystemen ten behoeve van de opslagplanning en ruimte voor het uitvoeren 
van de activiteiten sorteren en laden/lossen van de transporteenheden. Verder kan men 
aangaande Shared Processes ook nog denken aan bijvoorbeeld het gezamenlijk uitvoeren 
van toegevoegde waarde activiteiten (value added services). 

Oude situatie Nieuwe situatie 

A 

+ 

B 

+ 

~ C 

Legenda 
~ Uitvoering van een 

activiteit door bedrijf A 

FIGUUR 4.3: SHARED PROCESSES 

E ecten 

Dalirig totale kosten per 
eeriheid 

Kosten E:J 
pe1· 

eenheid ~ 
Aarital eeriheden 

Benodigde faciliteiten voor 
uitvoering van de activiteit 

De voordelen van Shared Processes blijken dan ook een combinatie te zijn van de effecten 
van Shared Facilities en Shared Capacities: een reductie in de totale kosten per eenheid, door 
zowel een verdeling van de gebruiksonafhankelijke kosten als door een betere benutting 
van de benodigde capaciteiten. 

Door een betere benutting van de capaciteiten blijken de te realiseren schaalvoordelen voor 
de deelnemende bedrijven bij deze vorm van Shared Warehousing, Shared Processes, het 

grootst te zijn. 

Organisatievonnen Shared Warehousing 

Voorwaarde om bovenstaande effecten te realiseren is een of andere vorm van 
samenwerking tussen deelnemende bedrijven. Deze samenwerking dient in een bepaalde 
organisatiestructuur vorm te worden gegeven. Door middel van een veldstudie naar 
bestaande organisatievormen in de transport & distributie sector zijn verschillende 
samenwerkingsmodellen achterhaald. Deze zijn weergegeven in figuur 4.4. Voor de 
verantwoording van deze modellen verwijzen wij naar bijlage 4.3. 
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Provider model Cooperatie model 

Markt Markt 

A B 

Provider 

FIGUUR 4.4: ORGANISATIEV0RMEN SHARED WAREHOUSING 

In het provider model biedt een onafhankelijke derde zijn diensten, faciliteiten en 
capacitetien aan de deelnemende bedrijven aan . Door van deze diensten gebruik te maken 
worden de de bedoelde effecten behaald. In het co6peratie model treedt geen onafhankelijke 
partij op. De deelnemende bedrijven maken gebruik van elkaars diensten, capaciteiten en 
faciliteiten en bereiken op die wijze de bedoelde effecten. Hier zijn nog twee ondervormen 
te herkennen: wordt de samenwerking bezegel in een joint venture of wordt volstaan met 
losse wederzijdse uitbesteding. 

4.4 Shared Networking 

Naast participatie in de Shared Warehousing kunnen bedrijven ook dee! uit maken van de 
Shared Networking. Hier kan een tweetal vormen worden onderscheiden: 

• gezamenlijk gebruik van elkaars transportnetwerk door middel van wederzijdse 
uitbesteding van vrachten (de "Groupage" benadering); 

• gezamenlijk gebruik van een andere transportmodaliteit (namelijk rail) door middel 
van consolidatie van vrachten (de "Overslag" benadering). 

Figuren 4.5. en 4.6 geven deze situaties weer. 

Oude situatie Nieuwe situatie E ecten 
• Leveranciers • Leveranciers 

Afnemers • Afnemers [2alini totale. M.QS/m Jl_e,r 
0 Groupagecentrum ili}/l 

:~· ·~/ Km<m[;:] 
e--+O---+ perstop ~ 

./~ 
Aantal stops 

FIGUUR 4.5: SHAR11D NETWORKING, DE GROUP.AGE BBNADBRING 
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Oude situatie Nieuwe situatie 
• Leveranciers • Leveranciers 
1<• Afnemers Afnemers 

0 Overslagcentrum 

• . - .'\. / -,,--

• f •-+0-+0--+ 

• .I \ 
FIGUUR 4.6: SHARED NE1WORKING, DE OVERSLAG BENA.DERING 

Organisatievormen Shared Networking 

E ecten 

Dating totale kosten per 
kilometer 

Kosten~ 

perkm~ 

Aantal kilometers 

Ook om deze effecten te behalen is samenwerking tussen de deelnemende bedrijven 
noodzakelijk . Figuur 4.7 geeft mogelijk modellen voor deze samenwerking. Oak deze 
modellen komen voort uit een veldstudie naar bestaande samenwerkingsvormen. Zie 
hiervoor bijlage 4.3. 

Complementaire variant 

.... . B_e4,:ijf_A_ ... : 

Sterke 
gebieden 

Zwakke 
gebieden 

Zwakke 
gebieden 

Sterke 
gebieden 

Analoge variant 

.... B_e4,:ijf_A_ .. .. 

Winst 
ritten 

: .... B_e4ri.if_l}_ .. . : 

Verlies 
ritten 

FIGUUR 4. 7: ORGANISA.TIEV0RMEN SHARED NE1WORKING 

Voor Shared Networking is enkel een c6operatiemodel mogelijk, daar het een onafhankelijke 
partij aan mogelijkheden ontbreekt een vervoersnetwerk te exploiteren. In beginsel kan men 
binnen het cobperatie model een tweetal varianten onderschieden: 

• de complementaire variant: transport & distributie bedrijven die een sterke 
specialisatie kennen op gebied A kunnen trachten ritten naar het gebied B uit te 
besteden aan een dienstverlener die daarin gespecialiseerd is en vice versa; 

• de analoge variant waarbij specialisatie een ondergeschikte rol speelt. Hierbij is het 
uitgangspunt dat verschillende bedrijven gezamenlijk voldoende schaal kunnen 
creeren op een willekeurig gebied. Door wederzijdse uitbesteding van rit tot rit zijn 
bedrijven op deze manier in staat om rendabele ritten te formeren. 
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4.5 Samenvatting 

Zowel door deelname aan de Shared Warehousing als aan de Shared Networking zijn 
bedrijven in staat hun kosten te verlagen. Deze verlaging is mogelijk door schaalvergroting 
(economies of scale): door stijging van het volume dalen de kosten per eenheid. Van deze 
kostenverlaging zijn nog andere additionele voordelen voor deelnemende bedrijven af te 
le iden. Hiervoor verwijzen wij naar bijlage 4.4. 
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Segmentatie & Targeting 

5.1 Inleiding 

Zoals in hoofdstuk 3 is aangegeven, is een marktonderzoek gehouden dat de input vormt 
voor het segmentatie & targeting proces. Dit hoofdstuk geeft de resultaten weer van dit 
proces. In paragraaf 5.2 starten wij met een beschrijving van de respons, ten einde een beeld 
te schetsen wat voor soort bedrijven heeft geantwoord en wat deze bedrijven hebben 
geantwoord. Paragraaf 5.3 is gewijd aan de beschrijving van het targetsegment, de 
aanbevolen doelgroep voor het LogTerm concept. 

5.2 Beschrijving respons 

In figuur 5.1 wordt een beschrijving gegeven van het soort bedrijven, dat heeft geantwoord. 

I Vestigingsplaats I 
100% 

50% 

0% 

100% 

50% 

C Bullen de reglo 

□ Blnnen de 
reglo 

Ill Handel 

□ lnduatrle 

■ LDV 

100% 

50% 

400 

200 

0 lntemationaal 

□ Nallonaal 

I Aantal werlmemers I 
□ Gemlddelde 

■ Varlanlle 

FIGUUR 5.1: BESCHRIJV[NG RESPONS OP SEGMENTATIECRITERLt 
J 

Op basis van de variabelen "type organisatie" en "vestigingsplaats" is de representativiteit 
van de steekproef getoetst. Dit houdt in dat is vergeleken in hoeverre de uiteindelijke 
steekproef (hetgeen is geretourneerd) overeenkomt met de populatie (hetgeen is verstuurd). 
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Uit de analyses is gebleken dat de steekproef representatief blijkt. De analyses zijn 
weergegeven in bijlage 5.1. 

5.3 Beschrijving targetsegmenten 

In hoofdstuk 3 hebben wij aangegeven dat de interesse zal afhangen van het soort produkt 
waarover men praat; vandaar ook hier de verdeling in het Shared Warehousing concept en 
het Shared Networking concept. 

Shared Warehousing 

Doe! van het segmentatieproces is de identificatie van de uiteindelijke segmentatiecriteria, 
dat wil zeggen de factoren die het sterkst van invloed zijn op de raakkans. Het targeting 
proces dient deze criteria een zodanige waarde te geven, dat de groep bedrijven wordt 
gedefinieerd waarbij de raakkans maximaal is. Dit houdt in dat <ie interesse van het 
targetsegment in het concept significant afwijkt van die van het steekproefgemiddelde. 
Figuur 5.2 is een weergave van de uitkomsten . Voor de verantwoording voor de bij de 
segmentatie gehanteerde methode verwijzen wij naar bijlage 5.2. 

• De logistieke dienstverleners met minimaa/ een warehouse en meerdere grpupagevestigingen. 

• Produktie- en handelsondernemingen met een Europees verkoopgebied . 

.. . •. . .·. 

FIGutJR.5.2: DEFJNiTIE TARGETSE.GM.EfliTS1MREJJ Wilil£HOUSI('IG /···••··.·· 

De beschrijving van het targetsegment in figuur 5.3 laat zien in hoeverre de interesse van het 
targetsegment afwijkt van die van de totale populatie en hoe het targetsegment vorm geeft 
aan deze interesse (qua organisatievorm, het aantal palletplaatsen waarmee zij gemiddeld 
willen participeren in het Shared Warehousing concept en het gee·iste kostenvoordeel). 
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Interesse 

Pop Tar 

I Organisatievorm I 
100% 

,, : DProvider 50.,. 44•,¼. .l. 72. •_y. , ,c O Ultbesteding 

O¾ • • ■ Joint Ventuf'9 

Pop Tar 

I Volume(# pallets) I 
2.0000· 
1.000 □ Aantal 

1 SOO palletplaatsen 

0 ~-----' 

I Kostenvoordeel I 
100% -r-----------, 

·:t ' ., ,0% 

FIGUUR 5.3: BESCHRIJVING INTERESSE TARGETSEGMENT SHARED WAREHOUSING 

Berekening van de raakkans voor het targetsegment geeft het volgende resultaat: 
• de interesse van het targetsegment in het Shared Warehousing concept blijkt 37%; 
• met een betrouwbaarheid van 95% ligt de raakkans (de kans dat een willekeurig 

bedrijf uit het targetsegment is ge"interesseerd) binnen de gedefinieerde groep boven 
de 21,7%. 

Voor de verantwoording van deze berekeningen verwijzen wij naar bijlage 5.3. 

Shared Networking 

De uiteindelijke segmentatiecriteria voor het Shared Networking concept zijn weergegeve n 
in figuur 5.4. De beschrijving van de interesse vindt u in figuur 5.5. 

• Logistieke dienstver/eners met minimaal een groupagevestiging. 

• Produktieondernemingen met meer dan een produktievestiging: 

FJGUUR 5.4.: DBFJNmE TARGETSEGMENT 
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Interesse 

30% 

=6 3 .FJ~I 
□ lnteresse 

groupage 

10°/4 4 ■ lnteresse 
overslag 0% 

Pop Tar 

I Organisatievorm I 

Pop Tar 

a Ultbestedlng 

■ Joint Venture 

I Volume(# stops) I 

Kostenvoordeel 

·: f_ ....... __ 20_,. __ ..._--l 

FIGUUR 5.5: BESCHRIJVING INTERESSE TARGETSEGMENT SHA.RED NETWORKING 

Uit de calculaties (zie bijlage 5.3) komt het volgende naar voren: 
• de interesse van het targetsegment in het Shared Networking concept blijkt 26%; 
• met een betrouwbaarheid van 95% ligt de raakkans binnen het gedefinieerde 

targetsegment boven de 13, 1 %. 

Deze cijfers hebben betrekking op de groupagebenadering. De raakkans betreffende de 
Overslag Benadering blijkt uit de figuur verwaarloosbaar. 

Buitenlandse ondernemingen 

In het kader van het onderzoek is ook gekeken naar bedrijven, die zich in Nederland willen 
gaan vestigen. De reden hiervoor is de volgende: 

Buitenlandse ondememingen hebben bij market entry in Nederland in het beginstadium een 
vrij kleine schaal. Juist dan kan participatie in het LogTerm concept de grootste voordelen 
bieden. 

Nu is het vrijwel ondoenlijk deze groep rechtstreeks met een onderzoek te benaderen, 
omdat deze groep onbekend is. Wij hebben daarom gekozen voor een_ aanpak, waarbij 
buitenlandse ondememingen die zich reeds in Nederland bevinden, gevraagd werden of zij 
het interessant hadden gevonden in het concept dee! te nemen, zouden zij zich opnieuw 
moeten vestigen ("what if"·scenario). Figuur 5.6 is hiervan een weergave. 
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Interesse buitenlandse bedrijven LogTerm 

100% 

75% 

50% 

25% 

0%.f.-'---'----------'-_;_;_::::,i 

FIGUUR 5. 6: BESCHRIJVING TARGETSEGMENT BUTTENLANDSE BEDRIJVEN 

Uit de figuur blijkt de interesse van buitenlandse ondernemingen groat te zijn. In de plannen 
omtrent de acquisitie dient met deze groep dan ook rekening te warden gehouden. 

5. 4 Samenvatting 

Samenvattend kan het volgende warden gesteld: 
• met betrekking tot Shared Warehousing dient de acquisitie zich te richten op logistieke 

netwerkers en produktie-/ handelsondernemingen met een Europees verkoopgebied; 
• minimaal ±20% van de bedrijven in deze groep is ge'interesseerd in het concept; 
• qua organisatievormen dient te warden uitgegaan van een joint venture structuur, dan 

wel wederzijdse uitbesteding; 
• met betrekking tot de Shared Networking vormen logistieke dienstverleners, die niet 

doen aan los transport- en produktieondernemingen met meer dan een 
produktievestiging de meest kansrijke groep; 

• het percentage ge'interesseerde bedrijven in deze groep ligt boven de 13%. Dit 
percentage heeft betrekking op de groupage benadering. Interesse in de overslag 
benadering blijkt nihil te zijn; 

• ook hier zijn de organisatievormen "joint venture" en "wederzijdse uitbesteding" het 

meest kansrijk; 
• een interessante doelgroep voor beide deelconcepten wordt gevormd door 

buitenlandse ondernemingen die zich in Nederland gaan vestigen. 
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Simulatie & Evaluatie 

6.1 Inleiding 

In hoofdstuk 5 is voor het LogTerm concept een aantal targetsegmenten ge'identificeerd. De 
kans op haalbaarheid van het LogTerm concept zal maximaal zijn, wanneer men zich bij 
acquisitie richt op ondernemingen binnen deze targetsegmenten. Dit zegt echter nag nie ts 
over de haalbaarheid zelf. In dit hoofdstuk zullen wij simuleren, welke effecten te 
verwachten zijn, indien men inderdaad tot implementatie over gaat. Deze effecten 
vergelijken wij met de eisen en de wensen van de betrokken partijen, zoals beschreven in 
hoofdstuk 3. Deze voorwaarden, die de uiteindelijke haalbaarheid van het LogTerm concept 
bepalen, zullen in dit hoofdstuk warden gesimuleerd voor de Logistics Terminal. Het betreft 
de variabelen kostenvoordelen en rendementen, het aantal te benaderen bedrijven, het 
benodigd grondoppervlak, de werkgelegenheid, de grondprijs en het milieu (voor de 
afleiding hiervan verwijzen wij naar figuur 3.5). Beide concepten, Shared Warehousing en 
Shared Networking, zullen warden getoetst aan deze variabelen. 

6.2 Kostenvoordelen en rendementen 

De eerste variabele betreft het gewenste kostenvoordeel dat dient te warden gerealiseerd bij 
implementatie van het LogTerm concept. Zoals uit het marktonderzoek naar voren is 
gekomen, bedraagt deze 20%. Nu moet warden bepaald wat het benodigd aantal bedrijven 
is om aan deze voorwaarde te kunnen voldoen. Met andere woorden: hoeveel bedrijven 
zullen in het LogTerm concept moeten participeren om uiteindelijk voldoende schaal te 
kunnen creeren zodat de gewenste kostenvoordelen warden behaald? Dit is afhankelijk van: 

• de mogelijke kostenvoordelen, weergegeven in een kostencurve; 
• van de gemiddelde omvang van de ge'interesseerde bedrijven in het targetsegme nt. 

Zowel voor Shared Warehousing als voor Shared Networking zijn simulaties uitgevoerd ten 
behoeve van het onderzoek naar de mogelijke kostenvoordelen die kunnen warden 
gerealiseerd door integratie van de verschillende logistieke activiteiten. De verantwoording 
van deze simulaties is terug te vinden in bijlage 6.1. 
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Shared Warehousing 

De resultaten van de simulaties met betrekking tot Shared Warehousing zijn weergegeven in 
bijlage 6.2. Het marktonderzoek, zoals besproken in hoofdstuk 5, leverde het volgende 
beeld op van het targetsegment: 

• het gemiddeld aantal palletplaatsen dat een bedrijf zou willen onderbrengen in de 
Logistics Terminal bedraagt 1500; 

• de gemiddelde tijd dat de produkten op voorraad liggen is twee maanden. 

Op basis van deze kenmerken kan de kostencurve warden bepaald voor het targetsegment. 
Figuur 6.1 geeft deze weer. Hierin is het aantal palletplaatsen uitgezet tegen de gemiddelde 
kosten per palletplaats. 
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FIGUUR 6.1: KOSTENCURVE VOOR SHARED WAREHOUSING 

Uitgaande van het gemiddelde volume van 1500 palletplaatsen, kan met behulp van de 
kostencurve de mogelijke kostenvoordelen warden bepaald voor Shared Warehousing. De 
gemiddelde kosten per palletplaats bij 1500 palletplaatsen zijn 193 gulden. Wanneer drie 
bedrijven volgens het Shared Facilities concept gezamenlijk gebruik maken van een magazijn 
(dus ieder met een eigen opslagruimte, zodat het magazijn in totaal over 4500 palletplaatsen 
beschikt), bedragen de gemiddelde kosten per palletplaats ongeveer 105 gulden (zie 
hiervoor figuur 6.1). Het kostenvoordeel komt dan op 46%, hetgeen ook rechtstreeks is af te 
lezen in figuur 6.2. 
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FIGUUR 6.2: KOSTENVOORDELEN VOOR SHARED WAREHOUSING 
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Met in het achterhoofd het gewenste kostenvoordeel van 20%, kan uit figuur 6.2 warden 
opgemaakt dat ongeveer 2400 palletplaatsen moeten warden gerealiseerd om aan deze 
voorwaarde te kunnen voldoen. Dit houdt in dat minimaal twee bedrijven zijn benodigd om 
dit kostenvoordeel te kunnen behalen. 

Shared Networking 

Nemen wij de resultaten het marktonderzoek in beschouwing, onstaat het volgende beeld 
van het targetsegment voor Shared Networking: 

• een bedrijf uit de doelgroep maakt per dag gemiddeld 50 stops; 
• het gewenst kostenvoordeel bedraagt 20%. 

Wanneer wij voor de berekening van de mogelijke kostevoordelen verder dezelfde lijn 
volgen als voor het Shared Warehousing concept, resulteert dit voor Shared Networking in 
figuur 6.3. 
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FIGUUR 6.3: KOSTENVOORDELEN VOOR SHARED NEIWORKING 

Uit deze figuur is af te lezen dat een volume van 200 stops per dag is benodigd om de 
gewenste kostenvoordelen te kunnen realiseren. Dit betekent dat minimaal vier bedrijven 
aan het Shared Networking concept moeten deelnemen om aan deze voorwaarde te kunne n 
voldoen. 

6.3 Aantal te benaderen bedrijven 

Om de haalbaarheid van het concept te toetsen moet in een tweede stap warden bepaald 
wat het aantal bedrijven is, dat minimaal moet warden benaderd om het benodigd aantal 
bedrijven bij elkaar te krijgen. Deze is afhankelijk van de berekende raakkans voor het 
targetsegment (de kans <lat een benaderd bedrijf ook daadwerkelijk is ge·interesseerd). 
Voorwaarde voor haalbaarheid is dan dat het targetsegment qua omvang grater is dan het 
aantal bedrijven dat dient te warden benaderd. 
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Shared Warehousing 

Zoals in de vorige paragraaf weergegeven zijn minimaal twee bedrijven benodigd om voor 
he t Shared Warehousing concept te kunnen voldoen aan de eis met betrekking tot het 
gewenste kostenvoordeel. De raakkans voor targetsegment voor Shared Warehousing is 
21,7%. Wanneer men nu precies twee bedrijven uit het targetsegment benadert is de kans dat 
zij beide ge·interesseerd zijn gelijk aan 4,7% (namelijk 0,217•0,217=0,047). Wannee r vijf 
bedrijven worden benaderd blijkt de kans op minimaal twee ge·interesseerde bedrijven 29,8% 
(namelijk 1-(0,783i-s•co,783)"•(0,217)=0,298). Completeert men deze berekeningen komt men 
tot figuur 6.4. 
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FIGUR6.4: KANS OP MINIMA.AL BENODIGDAANTA.L BEDRQVEN SHARED WAREHOUSING 

Uit deze figuur is af te lezen dat wanneer men bijvoorbeeld tien bedrijven benadert, dat dan 
de kans dat men onder deze tien minimaal twee ge·interesseerde bedrijven vindt Chet 
minimaal benodigd aantal bedrijven), ongeveer 65% bedraagt. Uitgaande van een 
betrouwbaarheid van 95% dienen dus 20 bedrijven te worden benaderd om minimaal twee 
ge·interesseerde bedrijven te vinden. 

Nu moet het aantal te benaderen bedrijven kleiner zijn dan het aantal bedrijven in het 
targetsegment. Bestanden van van Transport & Logistiek Nederland geven aan dat ongeveer 
80 logistieke dienstverleners een logistiek netwerk hebben. Verder geeft de repons in onze 
enquete aan dat 23% van de industrie- en handelsondernemingen een Europees 
verkoopgebied hebben (met 95% betrouwbaaheid). Aan de hand van schattingen van de 
Kamer van Koophandel zou dit neerkomen op minimaal 1600 ondernemingen. Daarmee 
blijkt he t Shared Warehousing concept te voldoen aangaande het aantal te benaderen 
bedrijven. 

Shared Networking 

Om voor het Shared Networking concept te kunnen voldoen aan de eis aangaande het te 
realiseren kostenvoordeel moeten minimaal vier ge'interesseerde bedrijven worden 
gevonden. Met een raakkans van 13,1% kan men analoog aan Shared Warehousing de kans 
op het minimaal benodigd aantal bedrijven berekenen. Figuur 6.5 geeft de resultaten hiervan 
weer. 
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FIGUUR 6.5: KANS OP MINIMAAL BENODIGDAANTAL BEDRQVEN SHARED NETWORKING 

Ui deze figuur blijkt dat 62 bedrijven moeten worden benaderd om met 95% kans minimaal 
vier ge'interesseerde bedrijven te vinden. 

Ook voor het Shared Networking concept dient te worden aangetoond dat dit aantal niet 

groter is dan de omvang van het targetsegment. Bestanden van Transport & Logistiek 
Nederland geven aan dat naar schatting ongeveer 900 logistieke dienstverleners een of 
meerdere groupagevestigingen hebben. Verder kan op basis van onze steekpoef worden 
berekend dat bij benadering 5% van de industriele ondernemingen (95% betrouwbaarheid) 
meerdere produktievestigingen hebben. Dit komt volgens schattingen van de Kamer van 
Koophandel neer op minimaal 160 ondernemingen. Daarmee is betreffende het Shared 
Networking concept voldaan aan het aantal te benaderen bedrijven. 

6.4 Benodigd grondoppervlak 

Vanuit REDE is als eis gesteld dat het te benutten grondoppervlak niet meer mag bedragen 
dan vijf hectare. Bij realisatie van het LogTerm concept wordt de benodigde oppervlakte 
bepaald door het aantal participerende bedrijven en het gemiddelde volume per bedrijf. 
Deze oppervlakte moet minder zijn dan de gestelde vijf hectare om de haalbaarheid van het 

concept aan te tonen. 

De resultaten van het marktonderzoek geven weer dat het gemiddeld volume per bedrijf 
1500 palletplaatsen bedraagt. De daarbij behorende benodigde oppervlakte is 5000 m2 

(rekening houdende met het bebouwingspercentage van 60%). Deze berekening is inclusief 
de benodigde oppervlakte voor sorteren en overslag. Bij het Shared Facilities concept 
kunnen zich dus op de beschikbare vijf hectare tien bedrijven vestigen (ieder bedrijf heeft 
dan een afzonderlijke ruimte in de Logistics Terminal). Hiermee is voor LogTerm voldaan 

aan de eis aangaande het grondoppervlak. 

Wanneer men de situatie in beschouwing neemt betreffende Shared Processes, kan worden 
geconcludeerd dat meer bedrijven zich kunnen vestigen op de beschikbare vijf hectare als 
gevolg van een reductie in het grondgebruik. Er is in dat geval namelijk minder oppervlakte 
benodigd door gezamenlijk gebruik van opslag-, sorteer- en overslagruimte. Afhankelijk van 
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de fluctuaties in de vraag naar de benodigrle c:1r2citeiten kunnen naar schatting 15 tot 30 
bedrijven terecht op vijf hectare. 

6.5 Werkgelegenbeid 

Het gewenste effect op de werkgelegenheid voor de Regio Eindhoven is direct afhankelijk 
van de implementatie van het Shared Warehousing concept. Deze draagt hier direct aan bij 
door de vraag naar personeel benodigd voor het uitvoeren van de operationele e n 
ondersteunde werkzaamheden. Voor het Shared Networking concept is het effect op de 
werkgelegenheid minder gevoelig omdat er (nagenoeg) geen extra arbeidsplaatsen warden 
gecreeerd binnen de Logistics Terminal. 

Om het effect op de werkgelegenheid aan te kunnen tonen voor het LogTerm concept 
maken wij gebruik van een ervaringsgetal van Garanor S.A. Zij geven aan dat per 150 a 300 
vierkante meter benodigde oppervlakte gemiddeld een nieuwe arbeidsplaats wordt 
gecreeerd. Bij een totale benutting van vijf hectare lijken dus 100 tot 200 nieuwe directe en 
indirecte arbeidsplaatsen mogelijk te zijn. 

6. 6 Milieu en grondprijs 

Een van de belangrijkste effecten ten aanzien van het milieu ligt gegeven in het feit dat door 
het LogTerm concept een aanzienlijke reductie in de gereden kilometers kan warden 
gerealiseerd. Dit is mogelijk door een verbetering van de beladingsgraad en een verlaging 
van de leeg gereden kilometers als gevolg van actieve samenwerking in het Shared 
Networking concept. De simulatie resultaten laten zien dat een reductie van 25% reeel is 
wanneer vier bedrijven in dit concept participeren. Verdere besparingen lijken mogelijk 
wanneer meerdere bedrijven samenwerken. 

Ook bij implementatie van het Shared Warehousing concept zijn positieve effecten te 
verwachten op het milieu. Met name het gezamenlijk uitvoeren van warehousing activiteiten 
in Shared Processes heeft grote gevolgen ten aanzien van het gebruik van grond: afhankelijk 
van de vraagpatronen van de individuele ondernemingen lijkt een besparing van 20% tot 
50% haalbaar. 

Ten aanzien van de milieu eisen kan het volgende warden gesteld: 
• bij de bepaling van populatie is deels uitgegaan van de gestelde milieucategorieen; 

bedrijven die hieraan niet voldoen zitten bijna niet in de steekproef; 
• daarnaast blijken in de targetsegmenten geen bedrijven te zitten die niet aan de milieu 

eisen voldoen. 

Betreffende de grondprijs kan hier warden opgemerkt dat in de calculaties is gerekend met 
de geldende prijs van 150 gulden per vierkante meter. Aile berekeningen incorporeren 
hiermee deze eis. 
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lmplementatie & Realisatie 

7.1 Inleiding 

De vorige hoofdstukken zijn ingegaan op de vraag welke vorm de Logistics Terminal 
uiteindelijk dient aan te nemen. Dit betraf de eerste twee onderzoeksvragen uit de 
prableemstelling. Dit hoofdstuk gaat in op de derde onderzoeksvraag naar de wijze van 
implementatie van het LogTerm concept. 

Daar het LogTerm concept vooralsnog nergens is ge'implementeerd, ontbreekt directe 
ervaring met de implementatie. Daaram hebben wij ons gericht op implementatie situaties 
die lijken op het implementatiepraces voor een Logistics Terminal. Dit soort situaties zijn in 
de vorm van case studies nader onder de loep genomen. 

In deze case studies is voornamelijk gezocht naar globale aandachtspunten voor de 
implementatie en niet gepoogd een gedetailleerd implementatieplan af te leiden. De reden 
hiervoor is, dat de personen die eventueel warden belast met de implementatie voldoende 
kennis en kunde in huis hebben, om tot een gedetailleerd plan te komen. In paragraaf 7.2 
treft u dan ook slechts een globale fasering van het implementatiepraces aan. In paragraaf 
7.3 respectievelijk paragraaf 7.4 wordt dit praces gesplitst in twee delen, namelijk de 
acquisitie en de realisatie van de Base Load en van de Extra Load. 

7.2 Fasering 

Uit de vorige hoofdstukken blijkt dat bedrijven gewild zijn zelf de investeringen te plegen in 
de vorm van een joint venture. Zodoende kan het acquisitiepraces (de markt-technische 
realisatie) vooraf gaan aan de fysieke realisatie. lnvestering op risico door een derde 
onafhankelijke partij is dus niet noodzakelijk. Bijkomend voordeel is dat de fysieke 
ontwerpen kunnen worden aangepast op de specifieke eisen en wensen van de uiteindelijke 
gebruikers. 

Het LogTerm concept biedt een grate diversiteit aan in mogelijkheden op het gebied van 
Shared Warehousing en Shared Networking. Ten einde de mogelijkheden in het concept ten 
voile te kunnen benutten, kan het beste warden gestart met de fysieke realisatie met een 
minimum aan f aciliteiten. Hiervoor kan een drietal redenen worden gegeven: 

• allereerst kunnen alle mogelijkheden onmogelijk in een keer worden benut, daar dit 
een te grate acquisitie inspanning zou betekenen; 
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• daarnaast is een minimum aan faciliteiten nodig om in de acqu1s1t1e bedrijven te 
kunnen interesseren. Deze bedrijven hebben behoefte aan "iets tastbaars", zo blijkt in 
de praktijk; 

• ook blijkt uitbreiding van zowel opslag- als laad/ los faciliteiten technisch weinig 
problematisch, indien hiermee in het initiele ontwerp rekening wordt gehouden. 

Figuur 7.2 geeft een weergave van de fasering van dit proces. In paragraaf 7.3 respectievelijk 
paragraaf 7.4 wordt dit proces uitgesplitst in twee delen . 

Acquisitie Base 

Load 

Fysiek realisatie 

Base Load 

FIGUUR 7.1: FASERING IMPLEMENTATIE LoG'J'ERM 

7.3 lmplementatie Base Load 

Doelstelling en doelgroep 

Acquisitie Extra 

Load 

Fysieke realisatie 

Extra Load ----• 

Het implementatieproces voor de Base Load kan in onze optiek een tweetal doelstellingen 
nastreven: 

• In de haalbaarheid benadering wordt gestreefd naar het in hoofdstuk 6 aangegeven 
minimum aantal bedrijven, dat voor implementatie noodzakelijk is. Dit betreft een 
tweetal bedrijven ge'interesseerd in het Shared Warehousing concept. Het 
acquisitiedeel van het implementatieproces eindigt indien deze twee bedrijven 
gevonden zijn. Vervolgens kan met de fysieke realisatie worden gestart. 

• In de haalbaarheid+ benadering wordt gestreefd naar minimaal drie bedrijven voor 
Shared Warehousing. De achterliggende gedachte is <lat indien tijdens de fysieke 
realisatie een bedrijf onverhoopt afhaakt het concept zelf haalbaar blijft, daar twee 
bedrijven voldoende schaal bereiken, om de geeiste kostenvoordelen te behalen. 

Zetten wij deze doelstellingen naast elkaar, om tot een afweging te kunnen maken, komen 
wij tot figuur 7.1. Op basis hiervan kan de opdrachtgever een afgewogen keuze maken. 
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Haalbaarbeidsbenaderlng 
• aantal te benaderen bedrijven: 20 
• maximaal mogelijk aantal afvallers: geen 
• benuttingsgraad benodigd grondoppervlak: 1 .hectare 
• omvang werkgelegenheidseffect: 20-40 nieuwe banen 

Haalbaarheids+ benaderlng 
• aantal te benaderen bedrijven: 27 · 
• maximaal mogelijk aantal afvallers: 1 
• benuttingsgraad benodigd grondoppervlak: 1,5 hectare 
• omvang werkgelegenheidseffect: 30-60 nieuwe banen 

FIGUUR 7.2: AFWEGING DOEISTEUINGEN IMPLEMENTATIEPROCES BASE LOAD 

Management implicaties 

De organisatie van het implementatieproces in deze fase lijkt op een projectontwikkelings­
organisatie, daar wordt begonnen met een hoeveelheid onbebouwde grond en een idee wat 
hiermee moet gebeuren, i.e. implementatie van het Logistics Terminal concept. Figuur 7.3 
geeft hiervan een weergave. 
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FIGUUR 7.3: PROCES ORGANISATIE BASE.LOAD IMPLEMENTAITE 

Het verschil met een "standaard" projectontwikkeling zit gegeven in het feit dat de gezochte 
bedrijven zullen samenwerken. Kennis van de processen binnen transport & distributie sector 
en gedegen marktkennis lijken dan ook een vereiste in de acquisitie. 

De uiteindelijke organisatie binnen het LogTerm concept betreft vervolgens een joint venture 
tussen de deelnemende bedrijven. 
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7. 4 lmplementatie Extra Load 

Doelstelling en doelgroep 

In onze optiek is de doelstelling in het implementatieproces van de Extra Load meervoudig: 

Allereerst kan warden gestreefd naar uitbreiding van de shared warehousing Jaciliteiten. In 
de acquisitie kan warden uitgegaan van de drie mogelijke benaderingen binnen het Shared 
Warehousing concept. Hierbij kan warden gestreefd naar bedrijven binnen de gedefinieerde 
doelgroep: 

• in de eerste plaats zouden bedrijven warehousing activiteiten kunnen uitbesteden aan 
reeds gevestigde ondernemingen (Shared Processes benadering). 

• ten tweede zouden bedrijven faciliteiten kunnen inhuren bij of naast reeds gevestigde 
ondernemingen (Shared Facilities benadering). 

• verder kan warden gestart met de bouw van eigen losstaande faciliteiten en slechts 
capaciteiten, zoals bijvoorbeeld personeel gezamenlijk warden gebruikt (Shared 
Capacities benadering). 

Naast uitbreiding van de Shared Warehousing kan ook warden gedacht aan uitbreiding van 
een Shared Networking concept. Dit kan zich richten op reeds gevestigde ondernemingen. 
hierbij zou sprake zijn van een verbreding van de samenwerking tussen deze bedrijven. 
Daarnaast kan warden gedacht aan het aantrekken van nieuwe bedrijven, welke slechts in 
dit dee! van het totale LogTerm concept deelnemen. Ook hiervoor is in de vorige 
hoofdstukken een doelgroep gedefinieerd. 

De voorgaande mogelijkheden zijn in de vorm van een produktbeschrijving in figuur 7.4 
samengevat. 

Shared Warebouitng: ._. 
• Shared FacfliUes:. inhuren c.q. aanbo~wefi van extm opslqS,'u,iT1tte •·. 
• Shared CapactiiJ/ hg~ apar1e opildg.nlint; maar gede~/de idpqbtetkn, zoals pe7Jorteel 
• ._. $bared Proc~es.- uitbeftede,:i, van totaleparehousing di~! 

. Sbare4 l\'etworktng; •. 
• i/,;J16g~ /i,.6d'e!: in~idlmtele uit~;Ji11gVanuracbten ... · · · . ·••·. · 

• . · Compie:Wri;a,re~odel: st~~t~~le ~it~~ling op ~reiio~/ .. 
FIGUUR 7.4: RICHTINGEN JMPLEME/ff~TIEPJlOCESEX11«·L6Al)\: \ ·.·•· •... 

Tussen deze richtingen dient in principe geen keuze gemaakt te warden, een en ander zal 
afhangen van de wensen van de reeds deelnemende bedrijven. Hierop zal warden ingegaan 
in de management implicaties. 

Management implicaties 

Lijkt de eerste fase eerder op projectontwikkeling, deze fase vertoont eerder 
overeenkomsten met het acquisitieproces van een logistieke dienstverlener, zo blijkt uit 
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figuur 7.4. Ook dient de acqu1s1t1e van nieuwe bedrijven in samenspraak, dan we! 
samenwerking met de reeds gevestigde bedrijven te geschieden. De redenen hiervoor zijn: 

• allereerst hebben de gevestigde ondernemingen expertise betreffende deze acquisitie; 
• daarnaast hebben zij voldoende inzicht in welke bedrijven van toegevoegde waarde 

zouden kunnen zijn en met welke bedrijven samenwerking een optie. Men denke 
hierbij aan de concurrentiegevoeligheid. 

De procesorganisatie zou er dan ook uit kunnen zien, zoals weergegeven in figuur 7.5. 
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FIGUUR 7.5: PROCES ORGANISATIE EXTRA LOAD IMPLEMENTA.TIE 

Voor de uiteindelijke organisatie van de Logistics Terminal kan worden terug gegrepen om 
het model van International Distribution Systems (IDS) in Woerden. Figuur 7.6 geeft een 

weergave. 
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Joint venture 
bedrijven 

FIGUUR 7.6: 0RGANISATIE LOGISTICS TERMINAL 

In dit model starten bedrijven hun deelname aan het concept door delen van hun activiteiten 
aan de joint venture uit te besteden of ruimte of capaciteiten in te huren. Hebben zij 
vervolgens voldoende schaal bereikt en is de samenwerking succesvol gebleken kan tot 
deelname in de joint venture worden overgegaan. Op deze wijze groeit het concept gestaag 
uit. 
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Conclusies & Aanbevelingen 

8.1 Inleiding 

Op basis van het voorgaande is tot conclusies gekomen aangaande de eerste twee 
onderzoeksvragen: 

"Welke verschijningsvormen zijn mogelijk voor het Logistics Terminal concept?" 

"In welke vorm heeft het Logistics Terminal concept de grootste kans op haalbaarheid?" 

Deze conclusies zijn weergegeven in paragraaf 8.2. Paragraaf 8.3 gaat in op de 
aanbevelingen met betrekking tot de implementatie van het concept, dus de tweede 
onderzoeksvraag: 

"Hoe kan de bedoe/de vorm vervolgens warden gerealiseerd?" 

8.2 Conclusies 

Algemene conc/usie: 
• Beide delen van het concept zijn haalbaar, zowel de Shared Warehousing variant als de 

Shared Networking variant. Bij de laatste gaat het om de Groupage benadering. Een 
Overslag benadering bleek niet haalbaar. 

Shared Warehousing: 
• Voor de Shared Warehousing variant wordt de meest interessante doelgroep gevormd 

door logistieke dienstverleners met meerdere groupagevestigingen en industrie en 
handelsondernemingen met een Europees verkoopgebied. Ten einde de te behalen 
kostenvoordelen (20%) te realiseren is een tweetal deelnemende bedrijven noodzakelijk. 
Dit betekent dat er minimaal 20 bedrijven met het concept dienen te worden benaderd. 

Shared Networking: 
• Binnen de Shared Networking variant zijn alle logistieke dienstverleners interessant, 

behalve losse transporteurs (geen groupagevestiging). Daarnaast zijn industriele 
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ondernemingen met meerdere produktievestigingen een kansrijke groep. Ten einde de 
voor het kostenvoordeel (20%) benodigde vier bedrijven bij elkaar te krijgen dienen er 
minimaal 62 bedrijven te worden benaderd. 

LogTerm: 
• Verder wordt voor beide delen van het concept een interessante doelgroep gevormd door 

buitenlandse ondernemingen die zich in Nederland willen gaan vestigen. Naar schatting 
25% van deze bedrijven tonen interesse. 

Organisatievorm: 
• Qua organisatievorm opteert het grootste dee! van de bedrijven voor een constructie 

zonder tussenkomst van een derde onafhankelijke partij, a la Garanor. Wenselijke 
constructies zijn joint ventures en modellen voor wederzijdse uitbesteding. Dit betekent 
dat een investering op risico door een derde niet noodzakelijk is. Bedrijven willen 
namelijk zelf investeren. 

8.3 Aanbevelingen 

Implementatie: 
• Bij de implementatie kan gedacht worden aan een twee fasen scenario. In de eerste fase 

dient te worden gezorgd voor implementatie van een minimum aan faciliteiten, een Base 
Load. Deze faciliteiten kunnen vervolgens worden uitgebouwd in een tweede fase, 
implementatie van een Extra Load. 

Realisatie: 
• In beide fasen kan de acquisitie van deelnemers vooraf gaan aan fysieke realisatie van de 

benodigde faciliteiten. Investeringen op risico zijn dus niet noodzakelijk. Ook kan het 
ontwerp worden aangepast aan de specifieke eisen en wensen van de deelnemer. 

Base Load: 
• Betreffende de Base Load kan worden gestreefd naar de acquisitie van een drietal 

bedrijven voor het Shared Warehousing concept. Hierdoor brengt het onverhoopt 
afvallen van een bedrijf de haalbaarheid niet in het gedrang. 

Acquisitie Base Load: 
• De organisatie van de acquisitie kan worden uitgevoerd door een centraal coordinerend 

orgaan. In de fysieke realisatie opereert dit orgaan in samenspraak met de 
opdrachtgevers, i.e. de deelnemende bedrijven. Het acquisitieproces in deze fase vertoont 
gelijkenissen met projectontwikkeling. Echter is voldoende kennis van het concept en zijn 
gevolgen noodzakelijk, ten einde de samenwerking tussen de deelnemende bedrijven tot 
stand te kunnen brengen. 

Base Load: 
• De tweede fase dient zich richten op de benutting van alle mogelijkheden van het 

concept, dat wil zeggen uitbouw van de Shared Warehousing variant en opbouw van de 
Shared Networking variant. 
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Acquisitie Extra Load: 

• In de tweede fase dient acquisitie plaats te vinden in samenspraak of samenwerking met 
de reeds deelnemende bedrijven. Het acquisitieproces vertoont dan ook meer 
overeenkomsten met de acquisitie van een logistieke dienstverlener. 

Organisatievorm: 

• Qua organisatievorm voor de uiteindelijke Logistics Terminal kan worden gekozen voor 
een twee layer structuur a la IDS. Bedrijven participeren hierin eerst in contractvorm met 
de joint venture bij voldoende schaal en succesvolle samenwerking kan worden 
overgegaan tot participatie in de joint venture. 
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Bijlage 2.1 
Afleiding onderzoeksvragen 

Inleiding 

Om de onde rzoeksvragen te definieren maken w ij gebruik van een aangepaste versie van 
het model voor de structuur van een handeling, zoals gepresenteerd door Roozenburg en 
Eekels (1991). Het model is weergegeven in figuur 1. 

gebied van de materiele wereld gebied van de geest 

gebied van de waarheidsoordelen gebied van de waardeoordelen 

I bestaande toestand I .I beeld van bestaande I I waardeoordeel J 
·1 toestand I l bestaande toestand 

I kosmonomie rH causaal model I 

' 

I nieuwe toestand I 
I beeld van de te I I waardeoordeel J 

verwachten toestand I 7 verwachte toestand 

~ 

FIGUURl: STRUCIVUR VAN EEN HANDELING 

BRON: ROOZENBURG EN EEJUiLS (1991), MNGl!.PAST 

Roozenburg en Eekels maken o nderscheid tussen het domein van de materie le wereld 
enerzijds en het domein van de geest anderzijds. Het domein van de geest is op zijn beurt 
weer verdeeld in een gebied van waarheidsoordelen en een gebied van waardeoordelen . 
Ruwweg kan men zeggen dat waarhe idsoordelen zaken van het verstand zijn , terwijl 
waardeoordelen veeleer zaken van het gevoel zijn . 

Binnen het geb ied van de materiele wereld bevindt zich de bestaande toestand. In o ns geval 
dus he t te rrein in Eindhoven-Acht in de staat in die he t nu verkeert. Bij ongewijzigd beleid 
zal deze toestand overgaan in een nieuwe toestand, b ijvoorbeeld het terrein in Eindhoven­
Acht over tien jaar. Het stelsel wetmatigheden dat e rtoe leidt dat de huidige toestand 
overgaat in de nieuwe toestand noemen w ij de kosmonomie. Hieronder valt bijvoorbeeld het 
huidige bele id aangaande de te rre inuitgifte in Eindhoven-Acht, maar ook bijvoorbeeld 
macro-economische o ntw ikkelingen kunnen van invloed zijn. 
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In het domein van de geest hebben wij een bepaald beeld, een bepaalde perceptie van de 
huidige toestand. Dit is niet meer dan hetgeen op dit moment feitelijk aanwezig is: circa 90 
ha uitgeefbaar terrein op de locatie Eindhoven-Acht. 

Ook van de kosmonomie die op deze toestand werkt hebben wij een bepaald beeld voor 
ogen: het causaal model. Dit model bevat alle hypothetische uitspraken waarvan wij 
verwachten dat de werkelijkheid zich conform deze uitspraken zal gaan gedragen. Het 
huidige uitgiftebeleid speelt hierbij een dominante rol. 

Combineren wij het beeld van de huidige toestand met het causaal model, dan krijgen wij 
een beeld van de te verwachten toestand. In dit beeld zien wij de logistieke dienstverleners, 
die voldoen aan de genoemde criteria en die zich daar zullen vestigen. Zij kunnen gebruik 
maken van de faciliteiten die het GDCA hen zal bieden. Ontwikkeling van een rail-weg 
terminal en een facilitair centrum zijn beoogd: 

• rail-weg terminal: aansluiting op het bestaande spoorwegnet is mogelijk . De 
ontwikkeling moet rendabel gemaakt worden door de markt respectievelijk de te 
vestigen bedrijven; 

• een facilitair centrum, met onder anderen de volgende faciliteiten : 
• truck service centrum; 
• technische diensten; 
• pallet-, container- en vorkheftruckpool; 
• restauratieve voorzieningen; 
• spoorrangeerfaciliteiten. 

Al deze beelden bevinden zich in het gebied van de waarheidsoordelen, omdat zij aangeven 
hoe wij denken dat iets is of zal zijn . In ons geval : hoe ziet het terrein er nu uit en wat 
verwachten wij bij ongewijzigd beleid over bijvoorbeeld tien jaar? 

Dit alles zegt nog niets over wat wij ervan vinden , met andere woorden welk waardeoordeel 
wij bij deze beelden hebben. In ons geval zijn er twee waardeoordelen. Allereerst een 
oordeel naar aanleiding van het beeld van de huidige toestand: het waardeoordeel van de 
bestaande toestand. Dit oordeel is op zich minder relevant, ook al heeft men een negatief 
oordeel , aan de huidige toestand kan men immers nooit meer iets veranderen. Dus wat wij 
ook van de huidige toestand in Eindhoven-Acht vinden, dit kan nooit een probleem vormen. 

Waar nog wel invloed op kan worden uitgeoefend is het waardeoordeel van de te 
verwachten toestand. Dit doen wij indien wij ontevreden zijn over onze verwachtingen 
omtrent de toekomstige toestand, dus een negatief waardeoordeel hebben over de te 
verwachten toestand bij ongewijzigd beleid. Dit laatste blijkt het geval te zijn aangaande ons 
project: de opdrachtgever, REDE, wenst namelijk een verandering van de te verwachten 
toekomstige situatie met betrekking tot de invulling van het GDCA. Dit zal in het navolgende 
verder worden uitgewerkt. 

Probleemdefinitie 

Hoofddoelstelling van REDE is verbreding en versterking van de regionale economie, 
hetgeen zich uit in het aantrekken van bedrijvigheid voor de Regio Eindhoven. De vraag is in 
hoeverre REDE door middel van het huidige uitgiftebeleid aan deze doelstelling tegemoet 
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komt. Is dit in sterke mate het geval, kan het waardeoordeel over de te verwachten toestand 
niet anders dan positief zijn en bestaat er dus geen probleem. Indien door een ander beleid 
beter aan de doelstelling kan worden voldaan, is dit we! het geval. 

In onze optiek zou de ontwikkeling van een op synergie gericht logistiek bedrijvenpark, een 
Logistics Terminal, op substantiele wijze kunnen bijdragen aan de doelstelling van REDE. 

Implementatie van dit concept voldoet namelijk op drie wijzen aan de doelstelling van REDE: 

• ten eerste draagt vestiging in een Logistics Terminal significant bij tot een beter 
bedrijfsresultaat voor de participerende bedrijven. Door middel van kostenreductie en 
marktvergroting zijn de deelnemers in staat hun concurrentiepositie te verbeteren. 
Zodoende blijft de continu"iteit in de bedrijfsvoering gewaarborgd; 

• ten tweede schept het actieve acquisitiebeleid, dat een noodzaak vormt voor de 
ontwikkeling van een Logistics Terminal, mogelijkheden tot het aantrekken van juist 
die sectoren, die gekenmerkt worden door een hoge arbeidsintensiviteit en/ of een 
hoge economische spin-off voor de regio; 

• ten derde kenmerkt het concept zich door laagdrempeligheid, hetgeen ertoe kan 
leiden dat bedrijven die vestiging in eerste instantie niet overwogen, deze afweging 
naar aanleiding van dit concept anders maken en alsnog tot vestiging overgaan . 

Het spreekt voor zich dat deze kenmerken vooralsnog van hypothetische aard zijn. Het is de 
taakstelling van dit onderzoek na te gaan in hoeverre deze voordelen in de praktijk "kunnen 
worden geeffectueerd. Blijkt dit het geval te zijn, leidt ontwikkeling (implementatie) van dit 
concept tot een wijziging van de toekomstige toestand. Deze toestand zal in sterkere mate 
bijdragen aan de doelstelling van REDE, dan de te verwachten toestand bij ongewijzigd 
beleid. De probleemstelling kan naar aanleiding hiervan als volgt worden gedefinieerd: 

"Het probteem van Rede is de discrepantie tussen de te verwachten toestand, dat wit 
zeggen geen Logistics Terminal, en de gewenste toestand, wet een Logistics Terminal. " 

Dit waardeprobleem wordt reeel indien ons beeld van de te verwachten toestand juist is. 
Ons beeld van de te verwachten toestand is op zijn beurt juist indien ons causaal model en 
ons beeld van de huidige toestand juist zijn. Is dit niet het geval, dan hebben wij niet te 
maken met een waardeprobleem, maar met een perceptieprobleem. Het is de taak van een 
eerste probleemanalyse om na te gaan of dit het geval is. Voorlopig kunnen wij echter het 
genoemde probleem als uitgangspunt nemen voor dit onderzoek. 

Onderzoeksvragen 

Uit deze probleemstelling blijken twee vragen af te leiden: 

"Hoe dient het beetd van de gewenste toestand vorm te warden gegeven" 

"Hoe kan men komen van de huidige in de gewenste toestand?" 
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Deze twee vragen hangen op de volgende wijze met elkaar samen: indien de gewenste 
toestand niet haalbaar is, is er uiteraard geen wijze vindbaar hoe men kan komen van de 
huidige naar de gewenste toestand . De gewenste toestand is dus niet gelijk aan de ideale 
toestand, maar de meest gewenste toestand onder voorwaarde van haalbaarheid. Gaat men 
hiervan uit, kan de weg naar deze gewenste toestand nog steeds vrij moeilijk zijn. Al met al 
blijft het concept dat vrij moeilijk realiseerbaar. Het is om die reden dat wij ervoor kiezen te 
zoeken naar een beeld van de gewenste toestand, dat de grootste kans op haalbaarheid 
heeft en voldoet aan de wensen van de opdrachtgever, REDE. 

Hieruit volgen dan onmiddellijk de volgende onderzoeksvragen: 

"In welke vorrn heeft het Logistics Terminal concept de grootste kans op haalbaarheid" 

"Hoe kan de bedoelde vorrn vervolgens warden gerealiseerd?" 

Hiermee zijn de onderzoeksvragen van het LogTerm project afgeleid. Deze 
onderzoeksvragen le iden dan ook tot het objectontwerp en het realisatieontwerp (Van Aken , 
1994) . Deze ontwerpen vormen het produkt van elk afstudeerproject. 
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Bijlage 3.1 
Verantwoording mogelijke 
segmentatiecriteria 

In de onderzoeksopzet is een lijst van criteria die mogelijk van invloed zijn op de mate 
waarin een bepaald bedrijf ge"interesseerd is in het LogTerm concept. Deze criteria zijn 
weergegeven en worden beschreven in figuur 1. 

• Het type onderneming, m .a ,w. de branche.waarin deonderneming actief is 
0 industriele onderneming 
0 bandelsonderneming · 
0 logistieke dienstverlener 

• De ontwikkelingsfase van de,. onderneming ( voor logistieke.dienstverleners) 
0 qua soort dienst . . . 
0 q!'a geografische dekking 

• De ontwikke/ingsfase van de onderneming (voor industrie en handel) 
0 qua verkoopgebied 
0 qua inkoopgebied 
0 qua produktiegebied 

• Degrootte van de onderneming in aantal werknemers 

• Het soort produkten, die <k onderneming vervoerT, verhandelt of produceert 

• De vestigingsplaats van de onde11Jemirie 
O binnen de Regio Eirzdbovim/llrabant / 
0 buiten .de Regio Eindho/krilBr;abahi •• 

• Het moederland van de. onderneming 
0 

· dochterqnderneming buit(m/ands bedrijf 
0 Nederlandse onderneming ·. ·• 

FIGUURL" 

Hieronder zullen wij per criterium de redenering geven die tot de conclusie leidt of het 
criterium mogelijkerwijs van invloed is: 

Type ondememing 

Allereerst maken wij onderscheid tussen logistieke dienstverleners aan de ene kant en 
industrie en handel aan de andere kant. De reden hiervoor is vierledig: 

• allereerst zijn de te behalen logistieke kostenvoordelen voor een logistieke 
dienstverlener van grotere relevantie, omdat bij hem het totale kostenplaatje 
grotendeels bestaat uit logistieke kosten. Een industriele en/of handelsonderneming 
kent daarentegen nog andere grote kostenposten voor bijvoorbeeld grondstoffen en 
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verkoop. De logistieke kosten k1.mn~n dus een verhoudingsgewijs klein dee! hiervan 
uitmaken. De te behalen kostenvoordelen werken dan ook minder door in de totale 
kosten; 

• daar tegenover staat dat industrie en handel door de verhoudingsgewijs kleine schaal 
van de fysieke distributie activiteiten minder mogelijkheden hebben om de kosten te 
drukken. Het LogTerm concept kan dan een interessante optie zijn; 

• tevens kan warden gesteld dat fysieke distributie voor industrie en 
handelsondernemingen niet tot de core business behoort. Uitbesteding aan een 
dienstverlener ligt dan meer voor de hand. Deze uitbesteding treedt dan in feite in 
concurrentie met het LogTerm concept. Voor logistieke dienstverleners zal dit veeleer 
niet het geval zijn; 

• we! speelt bij logistieke dienstverleners sterker het aspect van de 
concurrentiegevoeligheid tussen de deelnemende bedrijven. Daar zij alien een vrij 
homogeen vergelijkbaar produkt aanbieden. 

Daarnaast maken wij onderscheid tussen industrie en handelsondernemingen. Dit omdat 
handelsonderneming vaak sterker geografisch gespecialiseerd zijn. Wellicht kopen zij slechts 
in enkele gebieden in of verkopen juist in een slechts beperkt gebied. Voor industriele 
bedrijven is dit zeker op de lange termijn veel minder het geval. 

Ontwikkelingsf ase 

De ontwikkelingsfasen zijn voor logistieke dienstverleners en industrie/ handel verschillend. 
Voor logistieke dienstverleners kan warden gesteld dat de ontwikkelingsfase voornamelijk 
afhangt van het soort dienst dat wordt aangeboden en het geografische gebied dat met deze 
diensten wordt bestreken. 

De mogelijkheden qua soort dienst zijn weergeven in figuur 2. Volgens Coopers & Lybrand 
(1989) is in deze diensten een volgorde van ontwikkeling aan te geven. 

LQ&titte~ ct11_trum. Lo&titte~ ntlll!.erk 
(een warehouse, een - (een ofmeerdere 

- groupagevestiging) warehouses, 
meerdere groupage-

vestigingen) 
. 

~ 

Los tranio.ort TrarYJ}.Qrtcentrum franio.21:m.ttJl!.erk 
,J' ·' 

(geen groupage- - (een groupage- • ( meerdere groupage-- -
vestiging) vestiging) " vestigingen) 

t· 
FIGUUR2: 0N1WIKKELING DIENSTEN LOGIS71EKE DIENS'IVBRLENER 

BRON: COOPERS& LYBRAND(1989), MNGEPAST 

?1 

Het LogTerm concept kan voor een logistieke di<mstverlener de mogelijkheid bieden om van 
de ene in de andere fase over te gaan. Afhankelijk van deze fasen is dus de beweegreden 
voor participatie altijd een andere. Ook kan warden gestreefd naar een verbreding, dan we! 
verdichting van bestaande netwerken. 

-6-



_______________________________ ____,LOGTERM PROJECT 

Ook de verbreding van de geografische dekking van de dienstverlener kan een beweegreden 
voor participatie zijn. Dit speelt voornamelijk ten aanzien van het "Shared Networking". De 
mogelijke stadia van ontwikkeling zijn, zo blijkt uit de praktijk: 

• regionaal vervoer; 
• nationaal vervoer; 
• internationaal vervoer. 

Ook voor industriele bedrijven en handelsondernemingen speelt de ontwikkelingsfase een 
belangrijke rol. De ontwikkelingsfase van deze onderneming blijkt dan voornamelijk uit de 
internationaliteit van de inkoop en de verkoopmarkten: 

• inkoop of verkoop op de regionale markt; 
• inkoop of verkoop op de nationale markt; 
• inkoop of verkoop op de Europese markt; 
• inkoop of verkoop op de wereld markt. 

Voor industriele bedrijven speelt tevens de geografische produktiestructuur: 
• produktie in een vestiging in Nederland; 
• produktie in meerdere vestigingen in Nederland; 
• produktie in een vestiging in het buitenland; 
• produktie in meerdere vestigingen in het buitenland en in Nederland. 

Dit onderscheid in ontwikkelingsfasen is relevant om een tweetal redenen: 
• naarmate de internationaliteit van de markten toeneemt, wordt de behoefte aan 

groupage ten einde de kosten drukken groter (Shared Networking). Het zelfde is het 
geval bij een complexe produktiestructuur. 

• daarnaast neemt de totale behoefte aan magazijnruimte toe, door lange levertijden op 
inkoopdelen en korte levertijden op eindprodukten. 

Grootte 

Naarmate een onderneming groter is, zal zij eerder in staat zijn schaalvoordelen te behalen . 
De nog te behalen kostenvoordelen door samenwerking (lees: LogTerm concept) zijn dan 
geringer. 

Soort Produkt 

Het soort produkt, dat een onderneming vervoert, verhandelt, dan we! produceert, is op een 
tweetal wijzen van invloed: 

• ten eerste eigenen bepaalde produkten zich qua conditionering eerder voor bundeling 
binnen een magazijn of een vrachtwagen, dan andere. 

• ten tweede impliceert het soort produkt grotendeels het soort markt. Het soort markt is 
van grote invloed op de distributiestructuur (TNO, 1994) en daarmee de plaats die het 
LogTerm concept daarin in zou kunnen nemen. 

Op basis van Kamer van Koophandel indeling en het "logistieke familie" concept (TNO, 
1994) zijn de produktcategorieen af te leiden, die weergegeven zijn in figuur 3. 
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• voedings- en genotmidde/en 
• textiel(produkten), kleding 
• bout(produkten), papier 
• . chemiscbe produkten 
• glas. aardewerk, e.d . 
• metaalprodukten . 
• machines, appai-aten .. . > .·. . . . 
• e/ektrliche /op*cbe apparaten, instrn~nter 
• ti-ansportmiddelen 
• meubels · 
• anders 

FIGUUR3: PRODUKTCATEGOkiEJ!N ·• 

Vestigingsplaats 

Indien ondernemingen binnen de regio zijn gevestigd zal elke uitbreiding van de 
magazijncapacite it via het LogTerm concept o p het GDCA een aanvulling dan we! een 
vervanging zijn van de huidige. 

Zijn ondernemingen daarentegen buiten de regio gevestigd, leidt deelname tot een 
versterking van de dekking met magazijnlocatie. Bijvoorbeeld ten einde korte levertijden 
naar afnemers binnen de regio te kunnen garanderen. 

Moeder/and 

Teruggrijpend op Jagersma (1994) kan worden gesteld dat buitenlandse ondernemingen bij 
de market entry in Nederland, allereerst voornamelijk investeren in de distributiestructuur. 
Vaak gebeurt dit op basis van joint ventures, ten einde het risico beperkt te houde n. Het 
LogTerm concept past in deze strategie. Voor reeds in Nederland gevestigde ondernemingen 
speelt <lit echter niet of nauwelijks. 
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Bijlage 3.2 
Opzet marktonderzoek 

In het kader van het project is een marktonderzoek gehouden. Dit onderzoek was nodig ten 
einde in de informatie te voorzien die nodig is om het targetsegment, de doelgroep voor het 
LogTerm concept te identificeren. De opzet voor het onderzoek vindt u in deze bijlage. De 
volgende onderwerpen komen hierbij aan bod: 

• probleemdefinitie; 
• bepaling research approach en contact methode; 
• bepaling populatie en steekproef; 
• testprocedure vragenlijst; 
• verwerking vragenlijst. 

Probleemdefinitie 

De vraagstelling van het marktonderzoek laat zich als volgt formuleren: 

"Wat is de definitie van de segmenten van potentiele gebruikers, waar de kans dat een 
gebruiker binnen dit segment gei'nteresseerd is, maximaal is, met andere woorden waar 
de raakkans maximaal is. " 

Doe! van het marktonderzoek is te komen tot hanteerbare definities van deze segmenten. 
Vervolg op het marktonderzoek vormen een aantal simulaties waarin wordt nagegaan in 
hoeverre aan de eisen en wensen van de bedoelde segmenten kan warden voldaan. Ook 
hiervoor is een aantal variabelen gedefinieerd, die mee warden genomen in het 
marktonderzoek. 

Research approach en contact methode 

Aangezien dit onderzoek een beschrijvend karakter heeft werd naar aanleiding van Kotler 
(1991) gekozen voor een survey-aanpak met een opgestuurde vragenlijst. Dit omdat face-to­
face interviews in het kader van het project te tijdrovend zouden zijn en telefonische 
interviews om planningstechnische redenen niet handig waren. 

De vragenlijsten werden voorzien van een antwoordenveloppe, zodat gratis retour zenden 
mogelijk werd. Tevens werd de mogelijkheid geboden de ingevulde vragenlijst terug te 
faxen. 
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Populatie en steekproef 

De totale populatie kende in ieder geval de volgende restricties: 
• er werden enkel bedrijven meegenomen met een vestiging binnen Nederland. Idealiter 

zou het gebied zodanig moeten worden gedefinieerd dat Eindhoven een centrale 
positie in het geselecteerde gebied inneemt. Dit met name om de bedoelde 
groupagefunctie te kunnen uitvoeren. Dit zou betekenen dat ook Belgische adressen 
mee zouden moeten worden genomen. Wij opteerden ervoor deze niet mee te nemen 
en dan wel om de volgende redenen: 

0 ten eerste zijn binnen de Belgische adressenbestanden minder nauwkeurige 
selecties mogelijk, hetgeen zou betekenen <lat het sample frame veel ruimer is 
dan de populatiedefinitie. Er worden dus verhoudingsgewijs veel bedrijven 
benaderd die niet tot de populatie behoren; 

0 ten tweede zijn aan enquetes naar Belgische adressen uiteraard meer 
portokosten verbonden, hetgeen om budgettaire redenen niet wenselijk is . 

Zodoende werden enkel in Nederland gevestigde ondernemingen benaderd; 
• daarnaast zou het ook interessant zijn bedrijven mee te nemen die van plan zijn zich 

op de Nederlandse markt te vestigen. Helaas is vrijwel ondoenlijk aan de hiervoor 
benodigde adressen te komen. Wij dachten het probleem op te lossen door bij 
dochterondernemingen van buitenlandse bedrijven, die ongetwijfeld binnen de 
steekproef zullen zitten een vraag, zoals: " wat had U gedaan, als U zich nu opnieuw 
op de Nederlandse markt zou moeten vestigen?" De resultaten naar aanleiding van 
deze vraag zou op de verwachtingen aangaande nieuwe vestigingen binnen Nederland 
kunnen worden geprojecteerd ten einde uitspraken te kunnen doen over deze groep. 

Vervolgens hebben wij de totale populatie in een viertal groepen verdeeld: 
• allereerst is een onderscheid gemaakt tussen logistieke dienstverleners aan de ene kant 

en industrie c.q. handel aan de andere kant. De reden hiervoor is dat wij voor de 
logistieke dienstverleners gebruik kunnen maken van de bestanden van de Transport 
& Logistiek Nederland. Deze bestanden zijn gedetailleerder dan de Kamer van 
Koophandel bestanden, die wij hanteren voor handel en industrie en laten dus een 
nauwkeurigere definitie van de populatie toe; 

• daarnaast maken wij onderscheid tussen bedrijven die binnen de regio en bedrijven 
die buiten de regio zijn gevestigd. De redenen hiervoor zijn: 

0 ten eerste kijken wij over het algemeen naar bedrijven, die specifieke 
goederengroepen vervoeren/verhandelen/produceren (AT Kearney, 1993), daar 
wij streven naar een maximale economische spin-off voor de regio. 
Gecombineerd rail-wegvervoer daarentegen is met name interessant voor 
bedrijven in de nabijheid van rail-weg terminal (OTB, 1991). Het specifieke soort 
produkt is daarbij van ondergeschikt belang. Voor deze groep dienen wij dus de 
definities van het soort produkt te verruimen. Bedrijven buiten de regio komen 
sowieso nie t in aanmerking voor gecombineerd rail-weg vervoer via Eindhoven. 

0 ten tweede is vestiging op het GDCA voor bedrijven buiten de regio met name 
interessant voor bedrijven, die we! vervoer naar of vanaf de Regio Eindhoven 
genereren, bijvoorbeeld een bedrijf dat binnen Regio Eindhoven een aantal grote 
klanten en/of leveranciers heeft zitten of deze verwacht te verkrijgen. In de 
meeste wenselijke situatie zouden wij bedrijven buiten de regio op <lit criterium 
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willen selecteren; helaas is dit met de beschikbare bestanden niet mogelijk . Het 
is daarom dat wij aannemen dat dat soort bedrijven voornamelijk warden 
gekenmerkt door een minimum bedrijfsomvang. Zowel voor industrie/handel als 
voor logistieke dienstverleners selecteren wij alleen bedrijven buiten regio vanaf 
een bepaalde bedrijfsomvang. Voor bedrijven binnen de regio geldt deze 
restrictie niet of in mindere mate. 

De op deze wijze ontstane vier segmenten laten zich als volgt beschrijven: 

Logistieke dienstverleners binnen de regio 

Voor deze groep geldt een tweetal restricties welke de populatie/sample frame definieren: 
• zoals gesteld warden hier logistieke dienstverleners meegenomen vanaf een bepaalde 

bedrijfsomvang. Deze wordt in de TLN-bestanden enkel gemeten in aantal trekkende 
eenheden. De ervaring leert dat erg kleine dienstverleners met 1 tot 12 trekkende 
eenheden, voornamelijk charterdiensten aanbieden en zodoende voor 100% 
afhankelijk zijn van hun klanten. Zij zouden dus niet de mogelijkheid zelf te beslissen 
om aan concept, als een Logistics Terminal deel te nemen. Idealiter zou men direct 
hierop willen selecteren. Het TLN-bestand biedt hiertoe echter geen mogelijkheid. Het 
is om die reden dat wij selecteren op basis van aantal trekkende eenheden in de hoop 
dat bedrijven met meer dan 12 trekkende eenheden slechts zelden enke l 
charterdiensten aanbieden. Het is om die reden dat deze groep dus ook binnen het 
marktonderzoek van slechts minimaal belang is en dus ook uit de populatie wordt 
weggelaten. Het gaat dus enkel om logistieke dienstverleners met meer dan 12 
trekkende eenheden; 

• het concept richt zich met name op produktsoorten die een toegevoegde waarde voor 
de regio kunnen genereren. Hierbij gaat het om zogenaamde EDC/V AL-stromen of 
stromen die hiermee synergieen vertonen. AT Kearney 0993) en TNO 0994) hebben 
onderzoek uitgevoerd naar welke stromen dit zijn. Idealiter zou direct op deze 
produktbeschrijvingen willen selecteren, maar ook dit is de bestanden niet mogelijk. 
Wei kan worden geselecteerd op TLN-deelmarkten waarop de betreffende bedrijven 
actief zijn. Daar deze indeling ten dele produkt-gebaseerd is, selecteren wij de met de 
EDC/V AL-stromen corresponderende stromen. Deze zijn de volgende: 

0 algemeen distributievervoer; 
0 autotransport; 
0 expeditie en groupage; 
0 geconditioneerd vervoer; 
0 internationaal vervoer; 
0 koelvervoer; 
0 Physical Distribution Group; 
0 Physical Distribution/Warehousing; 
0 planten/groenten etc. 

• daarnaast kan gecombineerd weg- railvervoer voor logistieke dienstverleners binnen 
de regio een interessante optie zijn. Hierbij gaat het zodoende om alle deelmarkten . 

TLN hanteert een eigen regio-indeling. Hierin correspondeert de Regio Zuid het beste met de 
Regio Eindhoven. Wij zullen dan ook enkel bedrijven binnen deze regio selecteren. 
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Logistieke dienstverleners buiten de regio 

Deze groep wordt op basis van het volgende gedefinieerd: 
• allereerst warden voor deze groep stringentere eisen gesteld aan de minimum 

bedrijfsgrootte, daar het wenselijk is dat de bedrijven voldoende dekking binnen 
Nederland (kunnen) aanbieden ten einde vervoer via een GDCA in Eindhoven te laten 
!open. Op basis van ervaringsgetal van TLN is deze grootte op 25 trekkende eenheden 
gesteld; 

• qua produktcategorieen warden enkel deelmarkten met een EDC/V AL-potentie 
meegenomen (zie boven), omdat het interesse van bedrijven buiten de regio naar rail­
wegvervoer niet aanwezig zal zijn. 

Jndustrie en handel binnen de regio 

Voor de industrie en handel binnen de regio worden de volgende selectiecriteria 
meegenomen: 

• allereerst de minimum bedrijfsgrootte. Het criterium dat onze informatiebron, in dit 
geval de Kamer van Koophandel, hanteert is het aantal werknemers . Over de 
minimum waarde kunnen wij kort zijn in principe kunnen bedrijven van elke grootte 
interesse hebben voor (her-)vestiging binnen dezelfde regio. Wei is van belang geen 
postbus bedrijven e.d. mee te nemen. Daarom nemen wij als ondergrens een aantal 
van vijf werknemers; 

• qua produktcategorieen zijn wij genoodzaakt terug te grijpen op de activiteitencodes 
die de Kamer van Koophandel hanteert. Hierbij gaat het om activiteitencodes of 
produkten met EDC/V AL potentie, dan we! potentie voor gecombineerd rail-weg 
vervoer; 

• er wordt enkel geselecteerd op hoofdactiviteit en hoofdvestiging. 

Industrie en handel buiten de regio 

De criteria zijn de volgende: 
• ook hier staat met betrekking tot de minimum bedrijfsgrootte de vraag centraal hoe 

groot een bedrijf moet zijn wil verkoop/ inkoop op de totale Nederlandse markt een 
reele optie zijn. Idealiter zou dit aantal voor handelsbedrijven lager moeten liggen dan 
voor industriele. Hanteren wij echter een tweetal minimum waarden, worden door de 
Kamer van Koophandel extra kosten in rekening gebracht. Om budgettaire redenen 
zijn deze te vermijden. Zodoende kiezen wij voor een minimum bedrijfsgrootte van 20 
werknemers; 

• qua produktgroepen zijn alleen activiteitencodes met EDC/VAL-potentie of synergieen 
hiermee van belang; 

• er wordt enkel geselecteerd op hoofdactiviteit en hoofdvestiging. 

Bepaling steekproef 

In overleg met de opdrachtgever is overeengekomen dat een duizendtal verstuurde enquetes 
tot de mogelijkheden behoort. Uitgaande van een respons van 20% (dit is een ervaringsgetal) 
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levert dit een tweehonderdtal reacties op. Centrale vraag is hoe de 1000 te verdelen over de 
vier groepen. Wij opteren voor het volgende: 

Binnen de regi(> Bolten de regio 

Logistieke dienstverleners 325 175 500 

lndustrie en handelsondernemingen 250 250 500 

Totaal 575 425 1000 

Binnen de bestanden van zowel TLN, als de Kamer van Koophandel zijn enkel selectie naar 
de simple random-methode mogelijk. De mogelijkheden in de bestanden is ook de 
voornaamste reden voor de scheve verdeling in de in de figuur getoonde aantallen. 

Testen Vragenlijst 

De vragenlijst werd bij een viertal respondenten getest en al naar gelang het commentaar 
aangepast. Bij de proefpersonen ging het om directieleden van de volgende typen 

organisaties: 
• een kleine logistieke dienstverlener; 
• een grate logistieke dienstverlener; 
• een kleine verlader; 
• een grate verlader. 

De reden voor deze indeling is dat zowel de grootte als ook het type bedrijf invloed zou 
kunnen hebben op hoe men tegen de vragenlijst aankijkt. Aanpassingen voortkomende uit 
deze gesprekken zijn in de vragenlijst verwerkt. 

Procedure voor verwerking en verdere analyses 

Binnen het onderzoek werd de respons van de eerste vier weken meegenomen. Hiervoor 

zijn twee redenen: 
• allereerst is een langere tijdsduur om planning-technische redenen moeilijk 

realiseerbaar; 
• daarnaast bleek uit eerder onderzoek naar het Goederen Distributie Centrum 

Eindhoven-Acht uitgevoerd door het NEA na vier weken omtrent de 25 % was. 
Hetgeen gezien de steekproef een voor onze doeleinden voldoende steekproefgrootte 

oplevert. 

Verdere verwerking vond plaats in het computerprogramma SPSS. 
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Bijlage 3.3 
Vragenlijst 

Technische Universiteit Eindhoven 
Faculteit Technische Bedrijfskunde 

LogTerm Project: 
Erik Steinmaier en Eric Tielemans 
Telefoon: 040-475057 

Geachte heer, mevrouw, 

REDE 

· Technische Vniversiteit t~ Eindlioven 

Eindhoven, 29 mei 1995 

In september 1994 is op initiatief van de Technische Universiteit Eindhoven en Overleg 
Transport Brabant het Brabants Vervoer en Verlader Onderzoek opgestart, het BRAVO 
project. Dit project is gericht op een versterking van de transport en distributie sector. Binnen 
dit project is een aantal deelprojecten opgestart waar ans project, het LogTerm project, dee! 
van uitmaakt. In opdracht van de economische ontwikkelingsmaatschappij voor de Regio 
Eindhoven, de N.V. REDE, bekijken wij de mogelijkheden voor een logistiek centrum op het 
Goederen Distributie Centrum te Eindhoven-Acht. Het betreft hier een logistiek 
bedrijventerrein ter grootte van 90 hectare aan de rand van Eindhoven. Onderstaand kaartje 
geeft de ligging van het terrein weer. 

Het Goederen Di.stributie Centrum Eindhoven-Acht 

Met het LogTerm project gaan wij na wat de mogelijkheden zijn voor een logistiek concept, 
dat participerende bedrijven ten eerste de mogelijkheid biedt een grate verscheidenheid aan 
logistieke diensten in te kopen. Te denken valt aan warehousing, Value Added Logistics en 
vervoersdiensten. Participerende bedrijven zijn hierdoor in staat hun capaciteit flexibel en 
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goedkoop te vergroten en/ of hun dienstenpakket snel uit te breiden. Daarnaast biedt het 
concept participerende ondernemingen de mogelijkheid tot gebruik van transport & 

distributiefaciliteiten op het gebied van onroerend goed, personeel en rijdend materieel. Een 
verscheidenheid aan financieringsvormen elimineren desgewenst investeringsdrempels. 
Daarnaast kunnen door gezamenlijk gebruik de gebruikskosten laag warden gehouden. Het 
concept wordt hierbij afgestemd op de individuele eisen en wensen van elk participerend 
bedrijf. 

Met deze enquete willen wij nagaan in welke vorm dit concept de meeste kans van slagen 
heeft. Een en ander zal dan ook duidelijk warden tijdens het invullen van de enquete. Door 
de eisen en de wensen van vervoerders en verladers in kaart te brengen kan een logistiek 
centrum warden ontworpen dat voldoet aan de verwachtingen van haar toekomstige 
gebruikers. Daar kunt u ook toe behoren! 

Ook indien u niet direct ge'interesseerd bent in dit concept dan zouden wij het toch enorm 
op prijs stellen als u even de tijd (ongeveer 20 minuten) wilt nemen om deze vragenlijst in te 
vullen . Met behulp van uw gegevens zijn wij in staat de voordelen van dit concept uiteen te 
zetten . Ook voor uw bedrijf kunnen wij dan een mogelijke prestatieverbetering weergeven. 
Als dank voor uw deelname aan deze enquete kunnen wij, indien gewenst, u deze 
voorleggen. Het spreekt uiteraard voor zich dat wij uw gegevens vertrouwelijk zullen 
behandelen. Macht u nog vragen hebben dan kunt u ons gerust bellen: 040-475057. 

Deze enquete zijn de vragen ingedeeld in vijf blokken. In het eerste Blok wordt naar een 
aantal algemene kenmerken van uw organisatie gevraagd. In de overige blokken vragen wij 
naar uw eisen en wensen ten aanzien van warehousing, value added logistics, vervoer en 
faciliteiten. De antwoorden kunt u invullen op het bijgevoegde antwoordformulier. U hoeft 
a Ileen dit formulier terug te sturen! Graag voor 20 juni a.s .. Retour zenden is mogelijk via de 
bijgevoegde enveloppe. Een postzegel is niet nodig. Ook kunt u formulier faxen naar 040-
464531. De vragenlijst kunt u houden. 

Hopende op een positieve reactie, met vriendelijke groet, 

Erik Steinmaier en Eric Tielemans. 
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Blok A: Uw organisatie 

Ten einde na te gaan welk type bedrijf zijn plaats kan vinden binnen bet LogTerm concept volgt bier 
een aantal vragen over uw type organisatie. Vu/ de betrejfende codes in op bet antwoordformulier! 

1 Bij uw organisatie gaat het om .... .. (slechts een antwoord is mogelijk) 
A. een produktie bedrijf ...... .. ... ..... ... .................... ............................... .. .. . ga naar vraag 4 
B. een handelsonderneming ............ ... .... ...... .. .... ...... .. .. ..... ........... .. .. ....... ga naar vraag 5 
C. een logistiek dienstverlener, c.q. transportonderneming .. .. .. .. ..... .. .. ... ga naar vraag 2 

2 Tot welke type logistieke dienstverlener behoort uw organisatie? Slechts een antwoord is mogelijk. 
A. los transport (geen groupagevestiging) 
B. transportcentrum (een groupagevestiging) 
C. transportnetwerk (meerdere groupagevestigingen) 
D. logistiek centrum (een warehouse, een groupagevestiging) 
E. logistiek netwerk (een of meerdere warehouses, meerdere groupagevestigingen) 

3 Welk geografisch gebied dekt u met uw vervoersdiensten af, met andere woorden op binnen welk 
gebied rijdt u? Slechts een antwoord is mogelijk. 

A. regionaal (ga naar vraag 7) 
B. nationaal (ga naar vraag 7) 
C. internationaal (ga naar vraag 7) 

4 Waar produceert uw bedrijt? Slechts een antwoord is mogelijk. 
A. een vestiging, in Nederland 
B. meerdere vestigingen, in Nederland 
C. een vestiging, in het buitenland 
D. meerdere vestigingen, in het buitenland en in Nederland 

5 Waar verkoopt uw onderneming? Slechts een antwoord is mogelijk. 
A. op de regionale markt 
B. op de nationale markt 
C. op de Europese markt 
D. op de wereldmarkt 

6 Waar koopt uw bedrijf in? Slechts een antwoord is mogelijk. 
A. op de regionale markt 
B. op de nationale markt 
C. op de Europese markt 
D. op de wereldmarkt 

7 Welk soort produkten verhandelt, produceert of vervoert uw organisatie? Meerdere antwoorden zijn 
mogelijk. 

A. voedings- en genotmiddelen G. machines, apparaten 
B. textiel(produkten), kleding H. elektrische/optische apparaten, instrumenten 
C. hout(produkten), papier I. transportrniddelen 
D. chernische produkten J. meubels 
E. glas, aardewerk, e .d. K. anders (definieer) 
F. metaalprodukten 

8 Hoeveel werknemers heeft uw organisatie in Nederland? 

9 Gaat het bij uw bedrijf om een Nederlandse "dochterondernerning" van een buitenlands bedrijt? 
A. nee 
B. ja (geef tevens het moederland) 
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Blok B: Warehousingdiensten en LogTerm 

Het LogTerm concept biedt u mogelijkheden warehousingdiensten uit te laten voeren op een toplocatie. 
Van deze diensten kan zowel incidenteel als structureel gebruik warden gemaakt. Centraal staat dat 
onderbrenging van deze activiteiten binnen bet LogTerm concept goedkoper is dan uitvoer in eigen 
beheer. Zo bent u in staat uw logistieke kosten in de hand te houden, opslagcapaciteit (tijdelijk) uit te 
breiden zonder dat daar investeringen mee gemoeid zijn en/of uw dienstenpakket, als logistieke 
dienstverlener snel en jlexibel uit te breiden. 

1 Bent u ge'interesseerd om uw warehousingactiviteiten onder te brengen in het LogTerm concept? 
A. ja, u bent ge'interesseerd om de warehousingactiviteiten onder te brengen in het LogTerm 

concept, mede met het oog op de te realiseren kostenvoordelen. Ga verder met vraag 2. 
B. nee, bij uw bedrijf gaat om een dochter van een buitenlandse ondernerning en u had wel 

willen participeren indien u zich opnieuw op de Nederlandse markt zou moeten begeven. Ga 
verder naar blok C. 

C. nee, u wilt geen warehousing activiteiten onderbrengen in het concept, ongeacht de te 
realiseren kostenvoordelen, geef de reden aan in de daarvoor bestemde ruimte op het 
antwoordformulier. Ga verder met blok C. 

2 Welk(e) conditioneringstype(n) warehousing zou u, bij voldoende kostenvoordeel, graag binnen 
het LogTerm concept willen onderbrengen? En in welke eenheden dient de opslag plaats te vinden? 
Geef dit weer door op het antwoordformulier de van toepassing zijnde combinaties in te vullen. 
Wanneer u bijvoorbeeld ge'interesseerd bent om warehousingdiensten binnen LogTerm uit te 
voeren van ongeconditicneerde opslag van pallets, vult u de code AB in. U kunt maximaal drie 
antwoordcombinaties aangeven. De mogelijke conditioneringen zijn: 

A. ongeconditioneerd D. verwarmd 
B. vries E. stofvrij 
C. gekoeld F. anders 

De mogelijke eenheden per conditionering zijn: 
A. container, wissellaadbak of trailer E. krat 
B. pallet F. winkelverpakking 
C. rolcontainer G. produkteenheid 
D. doos , display of tray 

Vul nu voor de betreffende typen warehousing ( maximaal drie) vraag 3 tot en met 7 in op bet 
antwoordformulier. 

3 In de inleiding is gesproken over kostenvoordelen ten opzichte van uitvoer in eigen beheer. Geef 
per gekozen type warehousing aan hoe groot het kostenvoordeel (in %) moet zijn. Indien uitvoer in 
eigen beheer voor u sowieso geen optie is , bijvoorbeeld door gebrek aan schaal, vul dan 0% in. 

4 Onder welke organisatievorm(en) zou u bereid zijn het betreffende type warehousing onder te 
brengen in het concept? Meerdere antwoorden mogelijk. De mogelijkheden zijn: 

A. uitbesteding aan een binnen het concept participerend bedrijf, dat gespecialiseerd is in het 
betreffende type warehousing. 

B. uitbesteding aan een onafhankelijke derde partij, die als exploitant van het concept optreedt. 
C. uitbesteding aan een door alle participerende bedrijven, dus ook uw bedrijf, op te richten joint 

venture . 

5 Geef per type warehousing een indicatie van de hoeveelheid pallets die u permanent over een 
periode !anger dan een jaar binnen het concept zou willen onderbrengen. Geef dit aan door 
middel van de range waartussen de gerniddelde vraag naar palletplaatsen zich beweegt. Het zou in 
dit geval gaan om uitbesteding op raamcontractbasis. 

6 Geef per type warehousing een indicatie van de hoeveelheid pallets die u variabel voor een periode 
korter dan een jaar in het concept zou willen onderbrengen. Geef dit aan door middel van de 
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range waartussen de gemiddelde vraag naar palletplaatsen zich beweegt. Het zou in dit geval gaan 
om uitbesteding op orderbasis. 

7 Geef per type warehousing aan hoeveel maanden u gemiddeld op voorraad heeft liggen. Dit is de 
tijdsduur dat een produkt gemiddeld op voorraad ligt. 

Blok C· Value added logistics en LogTerm 

De trend naar bet uitvoeren van secundaire produktieactiviteiten in distributiecentra, Value added 
logistics, zet door. Ook binnen bet LogTerm concept zijn mogelijkbeden biervoor ruimscboots 
aanwezig. Wellicbt dat VAL ook voor u in aanmerking komt, mede omdat de mogelijkbeden binnen 
bet concept reele kostenvoordelen met zicb mee brengen, die bet uitvoeren van deze activiteit mogelijk 
maakt. Met deze vragen tracbten wij na te gaan of dit concept ook voor u aantrekkelijk is. 

1 Bent u ge'interesseerd om uw VAL activiteiten onder te brengen in het LogTerm concept? 
A. ja, u bent ge'interesseerd om de VAL activiteiten onder te brengen in het LogTerm concept, 

mede met het oog op de te realiseren kostenvoordelen. Ga verder met vraag 2. 
B. nee , bij uw bedrijf gaat om een dochter van een buitenlandse onderneming en u had we! 

willen participeren indien u zich opnieuw op de Nederlandse markt zou moeten begeven. Ga 
verder naar blok D. 

C. nee, u wilt geen VAL activiteiten onderbrengen in 
kostenvoordelen, geef de reden aan in de 
antwoordformulier. Ga verder met blok D. 

het concept, ongeacht de te realiseren 
daarvoor bestemde ruimte op het 

2 Welke VAL activiteiten zou u binnen het concept onderbrengen? Vu! de betreffende codes in in de 
corresponderende kolom van het antwoordformulier. Meerdere antwoorden zijn mogelijk. De 
mogelijkheden zijn: 

A. verpakken van verpakkingseenheden in omverpakking 
B. verpakken van produkten 
C. simpele assemblage (samenvoegen) 
D. complexe montage 
E. anders 

Vul nu voor de betreffende typen VAL (maximaal drie) vraag 3 tot en met 7 in op bet 
antwoordformulier. 

3 Om welk soort produkten zou het per type activiteit gaan? Geef een korte beschrijving van het 
betreffende produkt in de betreffende kolom van het antwoordformulier. 

4 Ook bij VAL activiteiten staan kostenvoordelen centraal. Geef per type activiteit weer hoe groat het 
kostenvoordeel , uitgedrukt in een percentage, ten opzichte van uitvoer in eigen beheer dient te 
zijn, wilt u uitbesteding binnen het concept serieus overwegen. 

5 Onder welke organisatievorm(en) zou u bereid zijn het betreffende type warehousing onder te 
brengen in het concept? Meerdere antwoorden zijn mogelijk. De mogelijkheden zijn: 

A. uitbesteding aan een binnen het concept participerend bedrijf, dat gespecialiseerd is in bet 
betreffende type warehousing. 

B. uitbesteding aan een onafhankelijke derde partij , die als exploitant van het concept optreed. 
C. uitbesteding aan een door alle participerende bedrijven, dus ook uw bedrijf, op te richten joint 

venture. 

6 Geef per type VAL een indicatie van het aantal stuks produkten per week, waarvoor de betreffende 
activiteit moet worden uitgevoerd, die u permanent over een periode /anger dan een jaar binnen 
bet concept zou willen onderbrengen. Geef dit aan door middel van de range waartussen de 
gemiddelde vraag naar het aantal produkten, waarvoor VAL activiteiten moeten warden uitgevoerd, 
zich beweegt. Het zou in dit geval gaan om uitbesteding op raamcontractbasis. 
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7 Geef per type VAL een indicatie van de range aan van het aantal stuks per week, waarvoor de 
betreffende activiteit moet warden uitgevoerd, die u variabel voor een periode korter dan een jaar 
in het concept zou willen onderbrengen. Het gaat hierbij om de range waartussen de gerniddelde 
vraag naar het aantal produkten, waarvoor VAL activiteiten moeten warden uitgevoerd, zich 
beweegt. Het zou in dit geval gaan om uitbesteding op orderbasis. 

Blok D: Groupagenetwerk en LogTerm 

Oak op bet gebied van verooer kan bet LogTerm concept voor u van toegevoegde waarde zijn . Door 
wederzijdse uitbesteding en samenwerking met een centraal, nationaal of internationaal 
groupagepunt met multi-modale mogelijkbeden binnen bet concept kunnen belangrijke kosten­
voordelen warden bebaald. Door middel van de volgende vragen zullen wij nagaan voor welke delen 
van uw verooerstromen dit bet geval is. 

Binnen bet concept kunt u zowel aanbieder als vrager zijn van een verooersdienst voor een bepaalde 
regio (zie boven). Een aanbieder verzorgt bet verooer vanaf bet groupagepunt in Eindboven naar de 
bestemmingsregio (met verooersverplicbting tegen vaste tarieven) . Een vrager verzorgt bet verooer 
vanaf de regio van berkomst naar bet groupagepunt. Door deze uitwisseling van vracbt zijn 
substantiele kostenvoordelen te bebalen. Door afbandeling via bet spoor zijn deze kosten desgewenst 
wellicbt nag verder te reduceren . Wellicbt wordt bet afbandelen van vracbten door deze 
kostenvoordelen op de betreffende regio pas mogelijk. 

1 Bent u ge"interesseerd om (delen van) uw vervoer onder te brengen in het LogTerm concept? 
A. ja, u bent ge"interesseerd om vervoersactiviteiten onder te brengen in het LogTerm concept, 

mede met het oog op de te realiseren kostenvoordelen. Ga verder met vraag 2. 
B. nee, bij uw bedrijf gaat om een dochter van een buitenlandse ondernerning en u had we! 

willen participeren indien u zich opnieuw op de Nederlandse markt zou moeten begeven. Ga 
verder naar blok E. 

C. nee, u wilt geen vervoersactiviteiten onderbrengen in het concept, ongeacht de te realiseren 
kostenvoordelen, geef de reden aan in de daarvoor bestemde ruimte op het 
antwoordformulier. Ga verder met blok E. 

2 Welke soorten conditioneringen zou u willen onderbrengen in het LogTerm concept? U kunt 
maximaal drie conditioneringen aangeven. De mogelijkheden zijn: 

A. ongeconditioneerd D. verwarmd 
B. vries E. stofvrij 
C. gekoeld F. anders 

- 20-



------------------------------------'LOdTERM PROJECT 

Vu/ nu voor de betreffende conditioneringen (maximaal drie) vraag 3 tot en met 12 in op bet 
antwoordformulier. 

3 Voor welke regio's zou de groupage activiteiten voor de betreffende conditionering willen 
onderbrengen in het LogTerm concept? Omcirkel de betreffende codes in het antwoordformulie r. 
De codes corresponderen met bovenstaande figuur. 

4 Wilt u voor de betreffende regio's als vrager of als aanbieder fungeren? 
A. u zou graag als aanbieder voor betreffende regio willen fungeren 
B. u zou graag als vrager voor de betreffende regio willen fungeren 

5 Ook bij de groupage activiteiten staan binnen LogTerm de kostenvoordelen centraal. Geef aan, 
voor de regio's waar u als vrager optreedt, hoe groot het kostenvoordeel (uitgedrukt in %) ten 
opzichte van uitvoer in eigen beheer moet zijn, wil uitbesteding voor u een mogelijkheid zijn. 

6 Geef het kostenvoordeel (in %) aan, wil vervoer per spoor een mogelijkheid zijn. 

7 Hoe groot is het totaal aantal afleveradressen gemiddeld per regio (zie figuur boven) Cook ve1voer 
naar bestaande vestigingen) per week? 

8 Hoe groot is de gemiddelde hoeveelheid per aflevering per gebied per conditionering? 
A. full truck loads D. gemiddeld een pallet 
B. meer dan 5 pallets E. pakket/parcel 
C. tussen de een en 5 pallets 

9 Hoe groot is het totaal aantal ophaaladressen (ook terugvracht en vracht of vervoer vanuit 
bestaande vestigingen) gemiddeld per week per conditionering vanuit de betreffende regio's? 

10 Hoe groot is de gemiddelde hoeveelheid per ophaaladres per gebied per conditionering. 
A. full truck loads D. gemiddeld een pallet 
B. meer dan 5 pallets E. pakket/parcel 
C. tussen de een en 5 pallets 

11 Onder welke organisatievorm dient het vervoer per gebied per conditionering plaats te vinden? 
A. uitvoer middels uitbesteding aan een ander, binnen het concept participerend bedrijf. 
B. uitvoer op basis van een joint venture met andere participerende bedrijven. 

12 Hoe dient de bedoelde uitwisseling vorm te krijgen. 
A. incidentele uitwisseling van (bijv. kleinere) vrachten op variabele orderbasis 
B. structurele uitwisseling op contractbasis. 

Blok E: Faciliteiten en LogTerm 

Naast een grate verscbeidenheid aan diensten biedt LogTerm oak de mogelijkbeid tot bet gebruik van 
Jaciliteiten, nodig voor bet uitvoeren van uw distributieactiviteiten in eigen bebeer. Door de 
mogelijkbeid tot gezamenlijke exploitatie van deze Jaciliteiten met andere participerende bedrijven 
zijn substantiele kostenvoordelen te bebalen. Daarbij kunt u denken aan een personeelpool, maar oak 
aan een gezamenlijke investering in een magazijn. Door de veelbeid van mogelijke 
financieringsvormen zal een investeringsdrempel,geen barriere voor vestiging vormen. 

1 Bent u ge'interesseerd om (delen van) uw faciliteiten onder te brengen in het LogTerm concept? 
A. ja, u bent ge'interesseerd om faciliteiten onder te brengen in het LogTerm concept, mede met 

het oog op de te realiseren kostenvoordelen. Ga verder met vraag 2. 
B. nee , bij uw bedrijf gaat om een dochte/ van een buitenlandse onderneming en u had we! 

willen participeren indien u zich opnieuw op de Nederlandse markt zou moeten begeven. Dit 
was de laatste vraag, wij danken u vriendelijk voor het invullen van deze enquete. 

C. nee, u wilt geen faciliteiten onderbrengen in het concept, ongeacht de te realiseren 
kostenvoordelen, geef de reden aan in de daarvoor bestemde ruimte op het 
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antwoordformulier. Dit was de laatste vraag, wij danken u vriendelijk voor het invullen van 
deze enquete. 

2 Van welke van de volgende typen faciliteiten, personeel en materieel zou u binnen het concept 
gebruik willen maken? De mogelijkheden zijn: 

A. magazijnruimte exclusief stellingen 
B. magazijnruimte inclusief stellingen 
C. magazijnruimte inclusief stellingen 

en benodigde informatiesystemen 
D. sorteerruimte 
E. warehousing personeel 

F. laad/ los ruimte (docks) 
G. value added personeel 
H. chauffeurs 
I. vrachtwagens 

Vul nu voor de betrejfende typen Jaciliteiten ( maximaal drie) vraag 3 tot en met 8 in op bet 
antwoordformulier. 

3 Hoe groot dient he t kostenvoordeel in % te zijn wil gezamenlijke exploitatie voor u een reele optie 
zijn~ Indien u in geen geval gezamenlijk gebruik wil maken van de aangeboden faciliteiten, vu! dan 
100% in. Indien u in ieder geval gezamenlijk gebruik wil maken, vu! dan 0% in. 

4 Geef per gekozen type een indicatie van het aantal per week, waar u van het betreffende type 
gebruik zou willen maken, permanent over een periode Langer dan een jaar. Geef dit aan door 
middel van de range waartussen de gemiddelde vraag naar dit type zich beweegt. Het zou in dit 
geval gaan om uitbesteding op raamcontractbasis. 

5 Geef per gekozen type een indicatie van de range van het aantal per week, waar u van het 
betreffende type gebruik zou willen maken, variabel over een periode /anger dan een jaar. Hierbij 
gaat het om de range waartussen de gemiddelde vraag naar dit type zich beweegt. Het zou in dit 
geval gaan om uitbesteding op orderbasis. 

6 Geef per gekozen type aan in welke organisatievorm(en) het gebruik kan plaats vinden. Meerdere 
antwoorden mogelijk. De mogelijkheden zijn: 

A. (in)huren bij onafhankelijke derde partij 
B. (in)huren bij ander participerend bedrijf 
C. (in)huren bij een door alle participerende bedrijven, dus ook uw bedrijf, op te richten joint 

venture 
D. leasing 
E. aankopen 

7 In welke organisatievorm(en) zou u bereid zijn per benodigd type faciliteit, personeel en materieel 
de inkoop/investering te regelen? Meerdere antwoorden mogelijk. 

A. gezamenlijke inkoop/ investering met andere participerende bedrijven 
B. inkoop uitbesteden aan professionele inkopers · 
C. inkoop geheel in eigen beheer uitvoeren 

8 In welke organisatievorm(en) zou u per benodigd type faciliteit, personeel en materieel het 
onderhoud willen regelen? De mogelijkheden zijn: 

A. gezamenlijk onderhoud met andere participerende bedrijven 
B. onderhoud uitbesteden aan professionele onderhoudsbedrijven 
C. onderhoud geheel in eigen beheer uitvoeren 

Wij danken u vriendelijk voor bet invullen van deze enquete. 
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Antwoordformulier 
U dient uw antwoorden weer te geven door de betreffende code te omcirkelen. 

Blok A: Uw organisatie 

1 type organisatie 

2 type logistiek dienstverlener 

3 geografische dekking 

4 produktiegebied 

5 verkoopgebied 

6 inkoopgebied 

7 soort produkt 

8 aantal werknemers 

9 buitenlandse dochter 

Blok B: Warehousing 

1 interesse in warehouseconcept 

2 warehousetype (bijv. AB, CG), max 3 

3 kostenvoordeel (in %) 

4 organisatievorm 

5 range (permanent) # pallets 

6 range ( variabel) # pallets 

7 omloopsnelheid # maanden 

Blok C Value added logistics 

1 interesse in VAL concept 

2 warehousetype, max 3. 

3 produktbeschrijving 

4 kostenvoordeel (in %) 

5 organisatievorm 

6 range (permanent) # stuks per week 

7 range ( variabel) # stuks per week 

van 
tot 

van 
tot 

van 
tot 

van 
tot 
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A B C 

A B C D E 

A B C 

A B C D 

A B C D 

A B C D 

A B C D E F G 

H I J K: .......... .... .. .. ....... ... .... . 

·· ················ ·· ·· ···· ·· ·········· ······ ········· ····· ·· ······· ·· 

A B: .............. .......... ... ....... .... .... . ........... 

A B C: ..... .... .... .. ...... .... .. .. .... ..... ..... . 

A B C A B C A B C 

A B C: .. ........ ........ ...... ..... .... .......... . 

A B C A B C A B C 
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Blok D: Groupagenetwerk 

1 inte resse in ve rvoer concept A B C: .. .... ........ ... ..... .... .. ........... ... . . 

2 conditioneringen , max 3. A B C D E F 

2 eonditionering 1 (A. .F): ········ ······ ···· ·· ················ ········ ···· ·· ·········· ········· 

3 regio's 1 la lb le Id 2 3 4 5 6 7 8 

4 vrager/ aanbieder AB AB AB AB AB AB AB AB AB AB AB A B 

5 koste nvoordeel (%) .. . 

6 kostenvoo rdeel (%) 

7 ,, afl ever adr/wk ····•· ..... , ..... . ..... 

8 dropsize (A .. E) 

9 # ophaal adr/ wk 

JO picksize (A .. E) ...... . .... . 

11 organisatie ..... , 

12 vorm 

2 eonditionering 2 (A .F) : ......... ......... ... .. ........ ....... , ... ..... .. ... ............ ... .. 

3 regio 's 1 la lb le Id 2 3 4 5 6 7 8 

4 vrager/aanbiede r AB AB AB AB AB AB AB AB AB AB AB A B 

5 kostenvoo rdeel (%) 

6 kostenvoordeel (%) 

7 # aflever adr/ wk 

8 dropsize (A. .E) 

9 ,, ophaal adr/wk 

JO picksize (A .. E) 

11 organisatie 

12 vorm 

2 eonditionering 3 (A .. F): ........ .......... .. ..... .. ... .... .......... ....... .................. 

3 regio 's 1 la lb le ld 2 3 4 5 6 7 8 

4 vrager/aanbiede r AB AB AB AB AB AB AB AB AB AB AB A B 

5 kostenvoordeel (%) 

6 kostenvoo rdeel (%) 

7 ,, aflever adr/ wk 

8 dropsize (A. .E) 

9 " ophaal adr/wk 

JO picksize (A .. E) 

11 organisatie 

12 vorm 
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Blok E: Faciliteiten 

1 interesse in faci liteiten A B C: ..... ... ... .. ... ... .... .... ... .... ...... ... . 

2 type faciliteiten A B C D E F G H 

3 kostenvoordeel (%) 

4 range (permanent) # per week van 
tot 

5 range ( variabel) # per week van 
tot 

6 organisatievom1en (A .. E) 

7 inkoop (A .. C) 

8 onderhoud (A .. C) 

Wij danken u vriendelijk voor bet invullen van deze enquete. 

Met behulp van uw gegevens zijn wij in staat de voordelen van dit concept uiteen te zetten. Oo k voor 
uw bedrijf kunnen wij dan een mogelijke prestatieverbetering weergeven. Als dank voor uw deelname 
aan deze enq uete kunnen wij , indien gewenst, u deze voorleggen. Vu! daartoe hieronder uw 

bedrijfsgegevens in. 

Deze enquete is ingevuld door: 

Bedrijfsnaam: ..... ..... ...... .. ... .... ... .. ... ... .. ....... .. ..... ..... ....... .. ... ..... .. .......... ... ..... .... ............ ....... .... ..... . . 

Dhr/ Mevr.: .. .. ........ .. .... ..... ... ... ..... .... .. ...... .......... ......... ... .. ... .. .. ..... ... ..... ... .... ..... .... .... .. .. ..... ... .. ....... . 

Functie: ....... ....... .. ... .. .. ... .. ..... .. ....... ... ........... ... ... .... .... .. .... ... ..... ......... .... .. ..... ...... ....... ... .. ...... .. ...... . 

Adres: ... ......... ....... ..... ....... .... .. ... .. .......... ...... ... ..... ....... .............. .. .. .. ... .......... ....... ... ..... ..... ... ..... ..... . 

Postcode: ... .. ....... ...... .. ...... ... ... .... . Plaatsnaam: .. ......... .. .......... ... ..... ...... ............. ... ... ..... .... ..... . . 

Telefoonnummer: ..... .... .... ... .... .. .. .... ..... .... ......... ... ..... ... .. ...... ..... .. ...... .... ......... ....... ................ ... .. . . 
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Bijlage 4.1 
Verantwoording doelstelling LogTerrn 
concept 

Het doel dat met het Logistics Terminal concept wordt nagestreefd is verbetering van de 

concurrentiepos1t1e van deelnemende bedrijven door middel van structure le 
kostenverlagingen. Deze kostenverlaging worden mogelijk gemaakt door een hechte 

samenwerking tussen participerende ondernemingen. In deze bijlage zullen wij deze 

doelstelling verantwoorden. 

Allereerst kan men zich het volgende afvragen: 
• In hoeverre draagt he t verwerkelijken van deze doelstelling reeel bij aan de 

problematiek van de doelgroep, de transport & distributie sector? 

Welnu, uit BRAVO is gebleken dat het hoofdprobleem in de sector wordt gevormd door lage 
rendementen . Hierdoor raakt de continu'iteit van vele bedrijven in de sector in het gedrang. 
Kostenverlaging kan direct tot rendementsverbeteringen bijdragen en zodoende de 

continu'iteit waarborgen. 

Kern van het LogTerm is dat deze doelstelling bereikt dient te worden via hechte 
samenwerking tussen de deelnemende bedrijven. Twee vragen zijn hieruit af te leiden: 

• Kan deze doelstelling door middel van samenwerking worden bereikt? 
• Zijn bedrijven in de doelgroep ge'interesseerd in deze samenwerking? 

Met betrekking tot de eerste vraag kan warden verwezen naar figuur 1, waar de effecten van 

de samenwerking zijn toegelicht. 

20% 

Wtnst 
marge 

0% 100% 
percentage omzet uU samenwerlnng 

FIGUUR 1: SAMENWERKING IN REUTIE 

TOT PRESTATIE 

BRON: BRAVO (1995) 

100•;. 

80% 

60% Dniet 

40% 
■ weinig 

Clveel 
20% 

0% 

FIGUUR 2: INTERESSE IN 

SAMENWERKING 

BRON:BRAV0(1995) 

Het antwoord op de tweede vraag is tweeledig. Ten eerste blijkt uit de resultaten van het 
BRA vo project dat een groot percentage bedrijven verwacht in de toekomst meer te gaan 
samenwerken. Figuur 2 geeft hiervan een weergave. 
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Ten tweede bleek uit interviews met marktkenners, dat de interesse in een bepaalde vormen 
toeneemt naar mate de opbrengsten uit deze samenwerking reeel, dat wil zeggen financieel 
meetbaar en van voldoende omvang zijn . Met andere woorden, indien het kostenvoordeel 
groot genoeg is, spelen eventuele nadelen verbonden aan de samenwerking een 
ondergeschikte rol in de perceptie van de ondernemer. 
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Bijlage 4.2 
Verantwoording LogTerm concept 

In deze bijlage zullen de achtergronden van het LogTerm concept worden uiteengeze t. De 
activiteiten die spelen binnen de fysieke distributie en hoe het LogTerm concept tot 
kostenverlaging kan leiden op deze activiteiten, zijn centrale vragen waarop deze bijlage 
antwoord geeft. 

Shared Warehousing 

Naar aanleiding van Van Goor 0992) definieren wij fysieke distributie als volgt: 

"Fysieke distributie is de voortstuwing van de goederenstroom tussen leverancier en 
afnemer, en de daarbij gepaard gaande berichtenuitwisseling tussen de bij de 
voortstuwing betrokken parti_jen." 

Het totale fysieke distributieproces valt uiteen in twee delen, te weten warehousing e n 
transport. Binnen een warehouse zijn de volgende fysieke distributie activiteiten te 
o nderscheiden: 

• opslag; 
• value added services (VAS); 

• sorteren; 
• groupage; 
• overslag. 

Bowersox (1986) heeft het in dit kader over distributieknooppunten. Hij hanteert de 
volgende definitie: 

"Een distributieknooppunt is een punt in de Jysieke distributie waar goederenstromen 
aankomen en eventueel in gewi_jzigde vorm weer vertrekken." 

De volgende distributieknooppunten kan men onderscheiden: 
• zendingontkoppelpunt, waar de fysieke distributie activiteiten opslag, VAS, sorteren, 

groupage en overslag worden uitgevoerd; 
• groupagepunt, voor uitvoering van de activiteiten sorteren en overslag; 
• overslagpunt, ten behoeve van de activiteit overslag. 

In het zendingontkoppelpunt vinden alle fysieke distributie activiteiten plaats. De re latie 
tussen deze activiteiten is weergegeven in figuur 1. 
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,----------------·······----··· .. . ................................... . 

Afneme r 

Afnemer 

Af,wmcr 

Ze11di11gontkopjJelpunt 

FIGUURl: ZENDINGONTKOPPELPUNT 

Ten einde de benodige logistieke activiteiten in het fysieke distributiesysteem te kunnen 
onderscheiden, maken wij gebruik van het door Vermunt (1993) ge'introduceerde begrip 
"verzamelingseenheid". Combineren wij dit begrip met de "verpakkingshierarchie" van 
Tilanus (1992), leidt dit met enkele aanpassingen tot het instrumentniveau waarmee de 
logistieke activiteiten wordt uitgevoerd. Deze instrumenten zijn: 

• modaliteitseenheid (ME): mogelijkheden zijn trein, vliegtuig en grootvolume auto; 
• transporteenheid (TE): container, wissellaadbak en trailer zijn hier de opties . Er hoeft 

hierbij niet noodzakelijkerwijs sprake te zijn van een voile transporteenheid; 
• laadeenheid (LE): pallet, rolcontainer, display; 
• transportverpakkingseenheid (TYE): De verpakking, waarin het produkt of de 

produkten warden vervoerd. Mogelijkheden zijn een doos, tray of krat. Indien het 
produkt onverpakt wordt vervoerd is de transportverpakkingseenheid gelijk aan de 
laadeenheid; 

• winkelverpakkingseenheid (WYE): dit is de verpakking die de klant in de winkel 
koopt. Deze verpakking kan gelijk zijn aan de transportverpakking. Ook is het 
mogelijk dat de klant het produkt onverpakt koopt. In dit geval is de 
winkelverpakkingseenheid gelijk aan de transportverpakking; 

• behandeld eindprodukt (BEP): een behandeld eindprodukt bevindt zich in 
verkoopbare staat. Sanders (1991) definieert een behandeling als het doelgericht 
veranderen van de eigenschappen van een materiaal en/of oppervlak. Men denke 
bijvoorbeeld aan kleding dat nog gestreken moet warden; 

• onbehandeld eindprodukt (OEP): voor veel produkten is een behandeling 
noodzakelijk voor het eindprodukt zich in verkoopbare staat bevindt. Is geen 
behandeling vereist, is het onbehandeld eindprodukt gelijk aan het behandeld 
eindprodukt; 

• halff abrikaat (HF): halffabrikaten dienen in het distributieknooppunt door middel van 
assemblage te worden samengesteld tot eindprodukten. De bewerkingen zijn hierbij 
vrij simpel van aard. Vinden deze bewerkingen in het distributieknooppunt niet plaats 
is het halffabrikaat gelijk aan het onbehandelde eindprodukt; 

• onderdeel (ON): onderdelen dienen te worden samengesteld tot halffabrikaten . De 
bewerkingen kunnen hierbij van complexere aard. Naast de montage kunnen tevens 
nog enkele metingen en controles plaatsvinden. Vinden deze bewerkingen niet plaats 
is het onderdeel gelijk aan het halffabrikaat. 
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Logistie ke activiteiten , die binnen een distributieknooppunt worden uitgevoerd, worden in 
dit kader gedefinieerd als transformatie van een instrument. Deze logistieke activiteiten zijn 
weergegeven in figuur 2. 

Transformatie 

ME➔ TE 

TE➔ LE 

LE➔ 1VE 

1VE➔ WVE 

Lo&istieke activiteit 

formeren 

degrouperen 

depalletiseren 

uitpakken 

FIGUUR2: LOG/ST/EKE ACIIVITEITEN LOG'TERM 

Trans[ormatie 

TE➔ ME 

LE➔ TE 

1VE➔ LE 

WVE➔ 1VE 

BEP➔ 1VE 

BEP➔ WVE 

OEP➔ BEP 

HF➔ BEP 

HF➔ OEP 

ON➔ HF 

Lo&i~tieke activiteit 

defonneren 

grouperen 

palletiseren 

inpakken 

verpakken 

verpakken 

bebande/en 

assembleren 

assembleren 

montage 

Combineren wij deze logistieke activite iten met de fysieke distributie activiteiten , komen wi j 
tot de identificatie van de warehousing processen , zoals weergegeven in figuur 3. 

,._ _____ w._a_re_h_o_us_i~ng~ ____ _.I ~' --'--__ G _ __. .... · ..... ~ ... W'..__n_t ____ ___.l 

Opslag I I.._ ___ V:_'4_S __ __.I .... I __ S_or_te_re_n _ ___,11 'Oi!e,s7agpunt . I 

lnslag 11 Uitslag I 

... ........... ....... ::. J ···········r ··r 
Intern transportsysteem 

I: lnslag verzameieelrbeden 

2: uUslagt•geslage,, verzamekertbeden 
3: uUs~ verza,Jft!lee,,beden lager fflveau 

FIGUUR 3: WAREHOUSING PROCESSEN 
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Ten e inde deze processen uit te kunnen voeren zijn faciliteiten en capaciteiten nodig. Deze 
zijn weergegeven in figuur 4. 

Faciliteiten 

magazijnrnimte 

sorteerrnimte 

/aadllos rnimte 

informatiesystemen t. b. v. transportplanning 

informatiesystemen t.b.v. opslagplanning 

Capacitetten 

warehousing personee/ 

value added personee/ 

chauffeurs 

vrachtwagens 

FIGUUR4: WAREHOUSING FACILITEITEN EN CAPACITEITEN 

Centraal in de doelstelling van het LogTerm concept staat het behalen van kostenvoordelen. 
Het grootste dee) van de kosten binnen het warehousing proces wordt veroorzaakt door de 
investerings- en gebruikskosten van de benodigde faciliteiten en capaciteiten. 
Kostenvoordelen dienen dan ook op dit vlak te warden behaald. 

lnvesteringskosten 

Uit een bepaalde opslagbehoefte blijkt de benodigde magazijnruimte en daarmee de grootte 
van het magazijn . De grootte van het magazijn is op zijn beurt bepalend voor de totale 
investeringskosten, maar deze samenhang blijkt in de praktijk niet proportioneel te zijn, maar 
degressief. Met andere woorden, een magazijn dat tweemaal zo groot is, is minder dan twee 
maal zo duur. Zet men nu dus de grootte van het magazijn in palletplaatsen uit tegen de 
kosten per palletplaats komt men tot figuur 5. 

FIGUUR5: 

Kosten per 
3,0% 

Palletplaats als 2,8% ' . . . .. - - - .... - .... - .. - .... - - .. - - .. - .. - - .. - .. - .. - .. -
I t o I 

percentage van 
2,6% 

de omzet 
2,4% 

2,2% ' ' .. . .......... - .. .. - .... 
' ' 

2,0% 

0 2000 4000 6000 8000 

Aantal Palletplaatsen 

KOSTEN PER PALLETPLAATS VS AANTAL PALLETPLAATSEN 

BRON: PRE WHOLESAUNG COSTMODEL, IMS 

Wil men kostenvoordelen realiseren, dient men dus te streven naar een maximale schaal. 
Een manier om dit te bereiken is het door verschillende bedrijven gezamenlijk opzetten van 
een magazijn. Een soortgelijke redenering is mogelijk voor de andere faciliteiten. 
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Gebrnikskosten 

Naast faciliteiten, als een magazijn, zijn ook capaciteiten noodzakelijk ten einde de processen 
uit te kunnen voeren. Een voorbeeld van dergelijke capaciteiten is personeel. Personeel is in 
Nederland over het algemeen redelijk vast in dienst tegen door de CAO vastgestelde uren 
per week en lonen. De behoefte aan personeel is echter veel meer variabel, soms is er veel 
werk, soms weinig. Dit leidt ertoe dat personeel over het algemeen niet goed wordt benut. 
Kostenvoordelen kunnen worden behaald door een betere benutting van de aanwezige 
capac1te1t. Door de bundeling van capac1te1ten van verschillende bedrijven in 
capaciteitspools wordt dit mogelijk, zoals figuur 6 laat zien. 

Levelling-out vraagpatronen 

benuttings -------graad a-----..__ _____________ . 

capaciteitsbehoefte in de tijd 

FIGUUR6: BENlllTING CAPACITEITEN 

Binnen het LogTerm concept kunnen bedrijven deelnemen aan de verschillende 
capaciteitspools (Shared Capacities approach) of gezamenlijk gaan investeren in faciliteiten 
(Shared Facilities approach). Doet een bedrijf beide, participeert het bedrijf eigenlijk met het 
hele proces (Shared Pocesses approach), aangezien indien alle capaciteiten en faciliteiten 
worden gedeeld, niets resteert dat van het bedrijf zelf is. 

Shared Networking 

Het voorgaande ging in op het warehousing gedeelte binnen de fysieke distributie . Zoals 
gesteld wordt het andere dee! gevormd door het transport. Ook hier kunnen 
distributieknooppunten een rol spelen. Bowersox (1986) onderscheidt een tweetal 
mogelijkheden, het overslagpunt en het groupagepunt (zie figuren 7 en 8). 

Bij een overslagpunt staat de verwisseling van transportmodaliteit centraal. 
Transportmodaliteiten zijn weg, rail, binnenvaart, zeevaart en luchtvracht. Zeker de overslag 
van weg op rail en vice versa sluit aan bij de ontwikkelingen van de opdrachtgever. 
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LogTer A/nemer 

Ajnemer 

Afnemer 

01 1erslt1gpuut 

FIGUUR 7: OVERSLAGPUNT 

Uit berekeningen (OTB, 1991) blijk de overslag van goederen pas rendabel bij voldoende 
volume. Dit volume is door een bedrijf moeilijk te realiseren. Meerdere bedrijven tezamen 
zouden in staat kunnen zijn het benodigde volume bij elkaar te krijgen. Is dit het geval dan 
zouden reele bezuinigingen op de totale transportkosten mogelijk worden. 

Afnemer 

Afnemer 

Afnenier 

FIGUUR8: GR0UPAGEPUNT 

Naast overslag van te transporteren goederen vindt ook groupage plaats . Hier blijft de 
transport modaliteit gelijk. Centraal staat het herverdelen van de goederen zodanig dat de 
totaal te rijden afstand minimaal wordt. Figuur 9 geeft deze situatie vereenvoudigd weer. 
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• Laad ad1-essen • Laad adressen 
• Los adressen • Losadressen 

#kms: .... 80 #kms .......... 50 
#stops ..... 6 #stops: .. ..... . 8 

FIGUUR9: EFFECTEN GROUP.A.GE 

Deze effecten zijn binnen een bedrijf te realiseren, maar uiteraard ook binnen een 
samenwerkingsverband. LogTerm biedt de mogelijkheden op het gebied van groupage en 
overslag. Ten einde de groupage- en overslag activiteiten zelf uit te voeren, kunnen 
deelnemende bedrijven gebruik maken van de binnen de Shared Warehousing aangeboden 
faciliteiten en capaciteiten, zoals laad/ los ruimte en handlingpersoneel. Zo grijpen beide 
delen van het concept, de Shared Warehousing en de Shared Networking op elkaar in. 
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Bijlage 4.3 
Verantwoording organisatievormen 

Voorwaarde voor de realisatie van de met het LogTerm concept beoogde kostenvoordelen is 
hechte samenwerking tussen de deelnemende ondernemingen. Deze samenwerking dient 
op een bepaalde wijze te warden georganiseerd. Dit noemen wij de organisatievorm binnen 
het concept. Voor beide wegen, Shared Warehousing en Shared Networking, is door middel 
van case-studies getracht modellen voor deze organisatievormen op te stellen. 

Aangezien het LogTerm concept nergem: elders in de wereld is ge"implementeerd, bleek 
bestudering van een soortgelijke situatie niet mogelijk. Dus is gezocht naar analoge situaties 
die overeenkomsten vertonen met het LogTerm concept. Deze situaties en de gevonden 
overeenkomsten zijn weergegeven in figuur 1. Naar elke situatie is een case-study 
uitgevoerd. Op basis van deze case-studies zijn samenwerkingsmodellen voor Shared 
Warehousing en Shared Networking ontwikkeld. 

• Facility providers: andernemingen, die fysieke distributie faciliteiten a·aobieden aan derden 
en dus voordelen behalen op de verdeling van de gebruiksonafhankelijke kosten (vgl: Shared 
Facilities benadering). Een voorbeeld hiervan is C,aranor S.A.. 

• Multi-divisional warehouses : ondememingen, . waarbij meerdere .produktdivisies gebruik 
maken van ee.11 warehouse (vgl: \ Shared Warehousing)~ Hierbinrilc!n kunnen de Shared 
Facilities, Shared .Capacities of de Shared Pocesses benaderiog wbrden - gehanteerd. 
Voorbeelden hiervan zijn Sandvik en 3M. 

• Samenw'erkingsverband_ transportondernemingen: de verschillende. ondernemingen zijn 
door wec;lerZijdse uitbesteding • van capac:iteiten;. faciltteiten et:i proces~en in staat 
kostenvoordelen te behiJ:Ien en samen een grater iriarktgebied te bestrljken (vgl: LogTerm 
concept). Als voorbeeld geldt Distripool. · 

• _Netwerk integrators: ondernemingen, · · die door bet bij _elka:i.r : brengen van 
transportopdei-nemingen, het totale n~twerk weten Uit 'te breiden . en te verdichten en 
zcidoende.in staat zijn kostenvoordelen te behalen (vgkShared Networking). Een voorbeeld is IDS. - - . . . ·-•-- . . . 

' .. ·:::'. ::.: . ..::. . .. 

FiGutJR 1: -_ · ~ALOGESI1TJATIES 

Organisatievormen Shared Warehousing 

Voor de Shared Warehousing zijn in beginsel twee mogelijke organisatievormen uit de case­
studies naar voren gekomen: 

• het provider model en 
• het cooperatie model 

Een voorbeeld van het provider model is Garanor S.A. in Parijs. Hierbij gaat het om 
distributieparken, die door een onafhankelijke derde partij warden gerealiseerd. Vervolgens 
warden de aanwezige faciliteiten en capaciteiten verhuurd. Moeilijk is het gehele processen 
aan te bieden, daar het de onafhankelijke partij hiervoor aan know-how kan ontbreken. Wei 
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kunnen kostenvoordelen optreden in de sfeer van gebruiksonafhankelijke kosten en 
capaciteitsbenutting. Hierbij dient we! rekening te worden gehouden met het feit, dat de 
onafhankelijke partij we! een bepaald rendement uit zijn investering wil halen . Dit 
rendement teert in op het totaal te behalen kostenvoordeel voor de uiteindelijke gebruikers. 
Daar tegenover staat dat deze gebruikers niet zelf een investering hoeven te plegen. Ook 
leidt het optreden van een onafhankelijke overkoepelende partij ertoe, dat de 
concurrentiegevoeligheid van de deelnemende gebruikers daalt. In figuur 2 zijn de voor- en 
nadelen van het provider model kort samengevat. 

Voordelen: 
• weinig concurrentiegevoelig 
• geen investeringdrempel voor gebruikers 

Nadelen: 
• door rendemeni investeerder daalt te behalen kostenvoordeel 
• moeilijk te realiseren "Shared Pocesses" approach 

FJGUUR2: VOOR- EN NADELEN PROVIDER MODEL 

In het co6peratie model treedt geen onafhankelijke partij op. De deelnemende bedrijven 
realiseren zelf de samenwerking. Voorbeelden zijn Sandvik, 3M en Distripool. In de praktijk 
wordt aan deze samenwerking op twee wijzen vormgegeven: 

• in een hechte vorm van samenwerking kan worden overgegaan tot het oprichten van 
een joint venture. Vanuit deze joint venture kunnen dan bijvoorbeeld de benodigde 
investeringen worden gepleegd. Gevolg hiervan is dat de commitment tussen de 
deelnemende bedrijven vrij sterk dient te zijn; 

• wanneer de bedrijven een minder sterk samenwerkingsverband prefereren kan ook 
worden geopteerd voor een benadering met wederzijdse uitbesteding. Investeringen 
worden dan apart gepleegd en samenwerking vindt vooral plaats in het operationele 
vlak. 

Deze twee benaderingen sluiten elkaar geenszins uit. Er kan bijvoorbeeld worden volstaan 
met een kerngroep van bedrijven, welke op joint venture basis coopereren met daarnaast 
een groep bedrijven, die met de joint venture op basis van wederzijdse uitbesteding werkt. 

De voor- en nadelen van het cooperatie model in zijn geheel staan eigenlijk lijnrecht 
tegenover het provider model (zie figuur 3). 
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Voordelen: . 
• \ geen rendement voor irivesteei-di!r no<>dzakelijk · 
• alle approaches ie nJaliseren . . .. 

Nadelen: · 
• . sterk coric'urrentiegetioelig .. 
• wel investeringsdrempel invciteerde,; · 

·.·_.·. -··:- .< .... 

FIGUUR3: VOOR0 EN NADELEN CO(j~EllATIEMODEL ..... · ·.·. 

Binnen het cooperatiemodel speelt ook nog de vraag hoe het onderhoud en de inkoop van 
de gezamenlijk gebruikte faciliteiten en capaciteiten wordt ingericht. Binnen het provider 
model is dit minder het geval, daar het voor de hand ligt dat inkoop en onderhoud voor 
rekening komt voor de onafhankelijke partij. 

In het cooperatie model staan, gezien de praktijk de volgende mogelijkheden open: 
• gezamenlijke onderhoud en inkoop; 
• inkoop en onderhoud uitbesteden aan professionele derde partij; 
• individuele inkoop en onderhoud. 

Organisatievormen Shared Networking 

Binnen het Shared Networking concept resteert van bovenstaande modellen eigenlijk enke l 
het cooperatie model, omdat het een onafhankelijk partij ontbreekt aan de mogelijkheden 
voor het aanbieden van specifieke vervoersdiensten, zowel qua know-how als qua 
capaciteit. 

In de praktijk komt dan ook slechts het cooperatie model voor. Het voorbeeld is 
International Distribution System (IDS) in Woerden. 

Wei laat zich in beginsel binnen het cooperatie model een tweetal varianten onderscheiden, 
naast het onderscheid joint venture versus wederzijdse uitbesteding : 

• de complementaire variant gaat ervan uit dat de bedrijven gespecialiseerd zijn in 
bepaalde regio's . Binnen deze regio's is de schaal waarop men opereert al vrij groot. 
Kostenvoordelen zijn dus moeilijk te behalen. Buiten deze regio's daarentegen is er 
sprake van een kleine schaal. Door uitbesteding aan een onderneming, die 
gespecialiseerd is in deze regio's kunnen substantiele voordelen worden behaald. 

• binnen de analoge variant speelt specialisatie een ondergeschikte rol. Uitgangspunt is 
een vrij kleine schaal bij een groep bedrijven op een bepaalde regio. Door wederzijdse 
uitbesteding van rit tot rit zijn bedrijven in staat gezamenlijk een grotere schaal te 
creeren met alle kostenvoordelen van dien. 
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Bijlage 4.4 
Afgeleide voordelen LogTerm concept 

Fysieke distributie en de 
Logistics Terminal 

De markt voor logistieke dienstverlening 
en fysieke distributie is sterk in beweging. 
Een permanente kostendruk leidt voor veel 
bedrijven tot een rationalisatiegolf. Zowel 
door de eigen vervoerder, als door de 
logistieke dienstverlener wordt hevig 
gezocht naar wegen en middelen om de 
logistieke kosten te verlagen. Tegelijkertijd 
nemen de eisen van de afnemers ten 
aanzien van de kwaliteit van de levering 
sterk toe. De ontwikkeling van nieuwe, vrij 
kostbare technologieen speelt hierop in . 
De implementatie van deze nieuwe 
technologieen staat echter in de meeste 
bedrijven nog in de kinderschoenen. Aan 
de andere kant biedt de markt een sterk 
groeipotentieel. Een doorzettend proces 
van verdergaande uitbesteding van logis­
tieke functies door de industrie en de aan­
trekkende economie zijn hier debet aan. 
Logistieke dienstverleners kunnen hierop 
reageren door uitbreiding van hun 
dienstverlening ten einde een gezonde 

omzetgroei te realiseren. 

LogTerm, de Logistics Terminal, tracht op 
bovenstaande ontwikkelingen in te spelen 
door concentratie van logistieke activiteiten 
op een locatie. Het gaat hierbij om die 
activiteiten die zodanig op elkaar 
aansluiten dat er synergieen ontstaan. 
Actieve samenwerking tussen de hier 
gevestigde bedrijven is hiervoor een 
voorwaarde. LogTerm fungeert hierbij als 
distributieknooppunt met een warehou­
sing-, groupage- en/of overslagfunctie voor 
zowel logistieke dienstverleners, als eigen 

vervoerders. 

Het LogTerm project is in opdracht 
gegeven door de ontwikkelingsmaatschap­
pij voor de Regio Eindhoven, de N.V. REDE, 
en maakt onderdeel uit van BRA vo, het 
Brabants Vervoer en Verlader Onderzoek. 
BRA vo is een onderzoeksprogramma op 
initiatief van de Technische Universiteit 
Eindhoven en Overleg Transport Brabant, 
gericht op de versterking van de Brabantse 
transport en distributiesector. 

In dit artikel zullen de kernpunten van het 
LogTerm concept nader worden uiteen­
gezet. 

Keteneffecten en daling van de 
logistieke kosten 
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Onderstaande figuur is een weergave van 
de gemiddelde rendementcijfers binnen 
het beroepsgoederenvervoer in Nederland. 

Dalende trend in rentabiliteit . Nederlands 
beroepsgoederenvervoer 

4% 
renta­
biNteU 

2% 

Bron: NEA 

'88 '90 '92 '94 
Jaar 

Het blijkt dat de rendementen steeds meer 
onder druk komen te staan. Een soort­
gelijke trend is ook binnen de groep van 
eigen vervoerders te constateren. Verder­
gaande kostenreductie kan, in deze, ruimte 
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voor een trendbreuk creeren. Ten einde 
deze kostenreductie te bereiken, bestaat de 
wens de potentie tot rationalisatie, binnen 
de betreffende ondernemingen, volledig te 
benutten. 

Elk nieuw logistiek concept, dus ook het 
concept voor de ontwikkeling van een 
Logistics Terminal, dient aan deze wens 
gehoor te geven en zijn waarde in dit ratio­
naliseringsproces aan te kunnen tonen. 
Vanwege deze reden staat daling van de 
to tale logistieke kosten in de keten binnen 
de doelstellingen van LogTerm centraal. 

Actieve samenwerking en 
synergieen 

Door gezamenlijk gebruik van de binnen 
bet LogTerm concept aangeboden 
faci liteiten zijn bedrijven in staat bun 
constante kosten te verlagen. De faciliteiten 
kunnen uiteenlopen van informatietecbno­
logie en bandlingmaterieel tot produktie­
capaciteiten . Ook gezamenlijke inkoop van 
bulpmaterialen, zoals brandstof, banden 
e.d . kunnen leiden tot een verdere 
kostendaling. Kortom, LogTerm verzorgt 
de voor een effectieve bedrijfsvoering 
noodzakelijke ondersteunende processen 
voor de aangesloten bedrijven en draagt 
hiermee bij tot een verbetering in hun 
concurrentiepositie . 

Dit proces van kostenreductie kan warden 
voortgezet door vorming van actieve 
samenwerkingsverbanden tussen de 
participerende ondernemingen. Weder­
zijdse uitbesteding, structureel dan we! 
incidenteel, kan leiden tot een betere 
benutting van de aanwezige capaciteit. 
Actieve samenwerkingsverbanden kunnen 
resulteren in een betere benutting van de 
magazijnen, minder leeg gereden kilo­
meters en vollere vrachtwagens. Belangrijk 
gevolg van deze prestatieverbeteringen is 

het positief effect dat zij hebben op het 
milieu: meer efficient grondgebruik en 
minder uitstoot van schadelijke stoffen . 
Voor het bereiken van de gewenste 
prestatieverbeteringen zijn synergieen 
tussen de aangesloten bedrijven een 
voorwaarde. Binnen het LogTerm concept 
wordt dan ook gezocht naar een 
combinatie van bedrijven, die een zinvolle 
bijdrage kunnen leve ren aan elkaar en 
daarmee aan het totale concept. 

Kwaliteit en ruimte 
nieuwe investeringen 

voor 
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De eisen van verladers ten aanzien van 
kwaliteitsaspecten binnen de fysieke 
distributie als levertijd, leverbetrouwbaar­
heid en levercompleetheid, nemen sterk 
toe. Ook zullen zij van hun logistieke 
dienstverleners sneller, meer en betere 
informatie gaan eisen. De volgende figuur 
geeft de cijfermatige onderbouwing op 
basis van het BRA vo onderzoek. 

Toenemende eisen verladers 

~set«tttrd<! § 65% 
verladers 

Overlge 69% 
,ierladers 

□75% 
p45% 

Betere levertijd en Mttr (ttauwkeurlge) 
letJn6etrouwbaarbeul l,iformatte 

Bron: BRAVO 

Deze toenemende eisen hebben geleid tot 
de ontwikkeling van nieuwe technolo­
gieen. Het inzetten van deze technologieen 
binnen het bedrijf is vaak een kostbare 
zaak en voor veel bedrijven om die reden 
ook onbereikbaar. Implementatie is dan 
ook binnen de meeste bedrijven in een 
nog niet ver gevorderd stadium. 

Door de grate schaal waarop LogTerm 
wordt gerealiseerd, is het we! mogelijk te 
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investeren in de kwaliteit van de dienstver­
lening van de aangesloten bedrijven. 
Investeringen die eerst niet tot de mogelijk­
heden behoorden, warden door schaalver­
groting een reele optie. Bedrijven met 
gelijksoortige logistieke activiteiten kunnen 
bijvoorbeeld de gezamenlijke aanschaf van 
een planningssysteem overwegen. "State­
of-the-art" informatie- en proces­
technologie kunnen op deze wijze in de 
bedrijfsvoering worden opgenomen en zo 
op substantiele wijze bijdragen aan een 
verbetering van de kwaliteit van de 
dienstverlening, ook in de ogen van klant. 
Daarmee is de weg ingeslagen naar een 
succesvollere bedrijfsvoering, niet alleen 
voor nu maar ook met het oog op morgen. 

Groeidrempels en wegen naar 
nieuwe dienstverlening 

De steeds verdergaande uitbesteding van 
logistieke functies door de verlader aan de 
logistieke dienstverlener is een duidelijk 
waarneembare trend binnen de fysieke 
distributie. Logistieke dienstverleners 
kunnen hierop anticiperen door hun dien­
stenpakket op tijd uit te breiden. Een brede 
geografische dekking vormt hiervoor een 
voorwaarde, ten einde de mogelijke 
omzetvergroting te realiseren. Ook het 
ontwikkelen van nieuwe markten en het 
acquireren van nieuwe klanten past binnen 
deze groeistrategie, om een te grote afhan­
kelijkheid van slechts enkele klanten te 
voorkomen. Uit het BRAVO onderzoek is 
gebleken dat het toepassen van deze 
ontwikkelingsstrategie, zeker op de lange 
termijn, tot betere resultaten leidt. 

Door actieve samenwerking ontstaat voor 
elk bedrijf de mogelijkheid de bedrijfs­
activiteiten op substantiele wijze uit te 
breiden. Structurele uitbesteding binnen 
het LogTerm concept kan leiden tot een 
ruimere geografische dekking en/of en 
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breder dienstenp:..kket. Hierdoor is het 
bedrijf in staat een meer omvattende 
service te bieden op haar bestaande 
markten , maar ook het openbreken van 
nieuwe mark ten behoort tot de 
mogelijkheden. Dit alles om te komen tot 
een prestatieverbetering aan de omzetkant 
en zodoende een gezonde bedrijfsgroe i te 
realiseren. Uit het BRAVO onderzoek blijken 
bedrijven die deze actieve vorm van 
samenwerking nastreven dan ook beter te 
presteren, dan bedrijven die dit niet doen. 
Dit is weergegeven in de volgende figuur. 

samenwerking in re/atie tot prestatie 

20% 

Wtnst 

marge 

100% 
percentage omzet uU samenwerktng 

Bron: BRAVO 

Een verlaging van de groeidrempels sche pt 
mogelijkheden voor de bedrijven om zich 
snel verder te ontwikkelen en accuraat in 
te spelen op de wensen van de klant. Deze 
ontwikkeling gaat vaak gepaard met grote 
investeringen. Een breed scala aan 
mogelijke financieringsvormen biedt de 
flexibiliteit om af te stemmen op indi­
viduele wensen en mogelijkheden van de 
betreffende bedrijven. Uitbreiding richting 
totale dienstverlening wordt hiermee een 
reele optie. 

Concurrentie 
identiteit 

en eigen 

Het LogTerm concept streeft niet naar 
versmelting van verschillende bedrijve n 
binnen een overkoepelende organisatie. 



BQLA.GE 4.4 AFGELEIDE VOORDELEN LOGTERM CONCEPT ___________________ _ 

Het behoud van de eigen identiteit van d~ 
aangesloten ondernemingen staat dan ook 
voorop binnen de randvoorwaarden. Deze 
identiteit wordt gewaarborgd door het feit 
dat voor deelname aan het LogTerm 
concept het niet noodzakelijk is om alle 
bedrijfsactiviteiten in het concept te 
incorporeren. Aan ontplooiing van activi­
teiten buiten het concept worden dus geen 
grenzen gesteld. 

Ook de concurrentieverhoudingen tussen 
de aangesloten bedrijven, en dan met 
name de logistieke dienstverleners, zouden 
een belemmering voor participatie kunnen 
vormen. Ten einde deze belemmering weg 
te nemen streeft het LogTerm concept naar 
een combinatie van bedrijven die elkaar 
aanvullen en niet in de weg staan. Dit 
wordt gewaarborgd door complemen­
tariteit in de specialisaties binnen de 
betrokken ondernemingen. Daamaast 
impliceert gezamenlijk gebruik van 
aangeboden faciliteiten natuurlijk alleen 
beperkte overeenkomsten in de uit te 
voeren bedrijfsactiviteiten. Zo is het 
gebruik van pallets in sterke mate 
onafhankelijk van de betreffende branche 
dan we! specialisatie. Daarnaast zorgen 
verscheidene veiligheidsmaatregelen van 
zowel juridische, als technische aard voor 
zekerheid. Onderling wantrouwen is in 
deze situatie dan nog we! mogelijk, maar 
zeker niet gerechtvaardigd. 

LogTerm voor de toekomst 

Al met al biedt LogTerm unieke mogelijk­
heden tot verbetering in de bedrijfsvoering 
van de aangesloten bedrijven. Deze zijn in 
staat, ook op de lange termijn hun 
concurrentiepositie te handhaven dan we! 
te verbeteren. Centraal hierin staan: 

• kostenreductie door het gezamenlijk 
gebruik van faciliteiten en uitwisseling 
van capaciteiten; 

• kwaliteitsverbetering door continue 
investeringen in nieuwe technologieen; 

• verlaging van de groeidrempels door 
structurele samenwerking en nieuwe 
financieringsvormen. 

Uiteraard dient dit concept zijn waarde te 
bewijzen in de markt. Centraal binnen deze 
markt staan de gebruikers: logistieke 
dienstverleners, verladers en facilitators . 

Voor logistieke dienstverleners en ver­
laders vervult LogTerm de functie van een 
distributieknooppunt. Overslag, groupage 
en warehousing zijn hierbij de kernactivi­
teiten. Gezocht wordt naar bedrijven voor 
wie participatie in het concept substantieel 
bijdraagt aan een prestatieverbetering in de 
logistieke activiteiten. 

Door de clustering van deze logistieke 
activiteiten op een locatie biedt LogTerm 
een unieke mogelijkheid aan facilitators 
voor het aanbieden van ondersteunende 
diensten, zoals onderhoud en verhuur van 
faciliteiten, technologieen en personeel. 

Daarnaast biedt LogTerm voor beleggers 
unieke investeringsmogelijkheden door 
hoge potentiele rendementen. Dit gaat 
gepaard met een laag risico, gezien de 
lange termijn gerichtheid van het concept. 

Met dit concept richt LogTerm zich dus op 
de lange termijn problematieken van alle 
betrokken organisaties: logistieke dienst­
verleners, verladers, facilitators en beleg­
gers. Actieve samenwerking tussen de 
gevestigde bedrijven schept mogelijkheden 
voor een betere serviceverlening, 
resulterend in een versterking van de 
concurrentiepositie. Niet alleen voor nu , 
maar ook voor in de toekomst. 

REDE 
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Bijlage 5.1 
Calculatie representativiteit steekproef 

Op een tweetal variabelen is de representativiteit van de steekproef bepaald: 
• de vestigingsplaats van de onderneming; 
• het type onderne ming. 

Voor deze twee variabelen is gekozen omdat de verhouding in de verstuurde vragenlijste n 
bekend was, met andere woorden het was op voorhand bekend hoeveel procent van elk 
type en van e lke vestigingsplaats naar verwachting in de steekproef moesten zitten . Bij de 
andere variabelen was d it helaas nie t het geval. 

In figuur 1 warden de uiteindelijke percentages vergeleken met het verwachte pe rcentage 
voor de vestigingsplaats van de onderneming. In figuur 2 is dit weergegeven voor het type 
onderneming. 

Representativiteit vestigingsplaats 

100%"T"-"...,...,..-

80% 

60% 

40% 

20% 

FIGUUR 1: 
ON DERN EM ING 

Verstuurd Ontvangen 

■ Buiten de regio 

D Binnen de regio 

VERGELIJKING VERS1VURD VERSUS ON1VANGEN VESTIGINGSPLAATS 
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BIJLAGE 5.1 CALCULATIE REPRESENTATIVITEIT STEEKPROEF ___________________ _ 

Representativiteit type onderneming 

Verstuurd Ontvangen 

[!J lndustrie 

■ Handel 

D Logistieke 
dienstverleners 

FIGUUR2: VERGELIJKING VERSTUURD VERSUS ON1VANGEN TYPE ONDERNEMING 

Hanteert men nu de test procedure, aangaande proporties in steekproeven kan de 
representativiteit warden getoetst. 

De testvariabele is de volgende: 

X = bet aantal successen in n pogingen. 

De "upper-" en "lower" bound kunnen als volgt warden berekend: 

T/Tr_ = n1J0 ± Z 0 * SQR7{n1J0 *qJ 

De hypotheses zijn dan als volgt te formuleren : 

H u: P = Po 

HI :p-:1- Pu 

Uit de daarop volgende berekeningen blijken de afwijkingen bij normale benadering niet 
significant. De steekproef is dus representatief. 
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Bijlage 5.2 
Verantwoording segmentatiemethodiek 

Doe! van het segmentatieproces is een volgorde aan te geven in het belang van de 
verschillende segmentatiecriteria. Dit proces is weergegeven in figuur 1. 

Identificatie 
segmentatiecriteria 

Identificatie 
targetwaarden 

FJGUUR 1: SEGMENTATIEPROCES 

Identificatie 
targetsegment 

Bescbrijving 
targetsegment 

Ten einde de segmentatiecriteria te identificeren is de volgende procedure gevolgd (Iman, 
1983): 

1. verdeel de totale populatie in twee groepen: de populatie zelf en de groep 
ge'interesseerden; 

2. ga voor elk mogelijke segmentatiecriterium de significantie van het verschil in 
proportie tussen beide groepen na; 

3. zet de variabelen uit in volgorde van significantie, dat wil zeggen belangrijkheid. 

In figuur 2 is voor de significantie berekend voor de negen segementatiecriteria. Voor 
verdere gedetailleerde informatie omtrent deze criteria verwijzen wij naar bijlage 3.1 . In de 
eerste kolom staan deze criteria weergegeven. 

De tweede kolom bevat van ieder segmentatiecriterium de procentuele verdeling onder de 
respondenten. Tevens is daarbij het aantal waarnemingen vermeld (de populatie). Voor het 
eerste criterium, het type bedrijf, zijn in totaal 96 bruikbare waarnemingen verkregen. Van 
deze respondenten kon 24% worden getypeerd als industrie, 25% als handelsonderneming 
en 51% als logistieke dienstverlener. 

Kolom drie en vier bevatten de verdeling van de respons onder de ge'interesseerden: van de 
15 bedrijven die waren ge'interesseerd in Shared Warehousing (de warehouse en de 
faciliteiten) betrof het voor 33,3% de industrie . Interesse in Shared Networking heeft 
betrekking op de groupage. 

De significantie van de segmentatiecriteria is weergegeven in de laatste twee kolommen. 
Daarbij gaat het om de significan•ie van het verschil in de respons tussen de totale populatie 
en de groep ge'interesseerden. Deze is uitgedrukt in de kans dat er geen verschil bestaat 
tussen de twee groepen; hoe kleiner deze kans, hoe groter de significantie. Bestaat de totale 
populatie voor 51% uit logistieke dienstverleners, voor de groep ge'interesseerden in Shared 
Warehousing is dit 26,7%. Het verschil hiertussen blijkt significant: 1,76%. 
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B[JIAGE 5.3 VERAN'/WOORDING SEGMENTATIEMETHODIEK _______________________ _ 

type bedrljf totaal wb&fac groupage sg,,wb&fac sgn groupage 
t11d1,strle 24 33,3 21,4 14,84 28,ri 
hwzdel 25 40 35, 7 5,66 11,17 
log.dv. 51 26, 7 42,9 J,76 21;2 
II 96 15 14. 

type k>g.dv. tolaal w b&fac groupage sg,,. wb.& fac sgn·groupage 
los lnL~ 47,9 25 0 . 6,25 . 1,56 
trns.cnt 6,3 0 16, 7 81,45 · o,N 
tm<nttiJ 1,2 0 rf ~1;4..5 7,t$1 · 
log en/ 20,8 0 .H.3 40;96 9,/39 
/ogntw 20,8 75 50 0,16 01;7 .• 

aanlwaam 18 1 . 6 

de"lrldng lotaal wb&fac groupage sgn111b&fac sg,, groupage 
regtrmaal 4, .1 25 0 .;2,26 . 73,5.1 
11alionaal 12,2 0 16,.7 59, 05 1),43 
t111enia1. 83, 7 75 83,3 47.,8 . 62,29 . 

uantwaarn 49 4 6 

prod.gbd. totaal wb&fac groupage sgnwb&fac :sgn groupage 
1 vest., NL 78.3 80 33,3 67,23 0,8 
>1 vest., NL 4,3 0 I) 77,38 85, 74 
1 ves1., Br 0 0 0 JOO 100 
>l vesl .,Br 17,4 20 66,7 73, 73 0,34 
aant wcu1r11 23 5 3 

vrllp.gbd. totaal wb&fac groupage sgn,,eb & fac sg,, groupage 
regicmaal 15,2 9, 1 12,5 16,73 27,25 
,iatt,maal 34,8 . 27, .'I 25 42,56 16,9) 
£1m,pees 3 7 63,6 50 1,22 1(),61 
globaal 13 () 12,5 16, 73 27,25 
aantwaan, 46 11 8 

inllp.gbd. totaal wb&fac groupage sgnwb&fac sgn groupage 
n.,gimzaal () 0 (/ · 100 : JOO 

11att,maa/ 19,G 18,2 12,5 8,59 16, 78 
Eumfiees 50 63,6 62.5 11,33 14;15 
g/obaal 30,1 18,2 25 11,3 . 55,18 
aunt waarn 46 11 8 

soortprd. totaal wb&fac groupage SJptUib&fac ssp, .p-t,Mpage 
voedlng e.d. 35,8 40 50 ?"if.52 7,~3 •· 
ll'Xlfe/ e.d. 15JI 6, 7 21,4 8;74_ 14,<.,5 
ho11J/papter 3.1,6 20 35, 7 12;68 2i,j)5 
cbemie 24,2 6, 7 35,7 :i,34 •· .JJ;U 
glase.d . 14,7 6, 7 21,4 8,74. 14,65 
metaalprd. 29,5 6,7 21, 4 . 0,47 35,52 .·. 
machines .'/0,5 13,3 42,9 ) ;53 9,33 
electrrmtca 26,3 33,3 .57,L 14,~4 . 0,22_ • 
lran.<Jx,rtmd 7,4 6,7 14,:1 46;33 .·· 3,<ii 
meubeL, 11, 6 6,7 H ,.'f 20;59 · 15,84 
anders ~2 53,3 35,7 5 . O;t7 
aantwaan, 95 15 14 

vst.pUs. totaal · wb&fac 

hn regt" 67,5 6.1,5 
hi regio 32,5 38,5 
aaritwaarn 77 13 

aantalwrb totaal wb&Jac 
gerniddelde 116,56 92,67 
Sl>1dafw. 380,21 102,9 
r,ant 1vaan, 94 15 

FIGUUR2: SJGNIFICANTIE SEGMENTATIECRITEiUA 
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Om het segmentatieproces af te sluiten dient het targetsegment te warden ge'identificeerd. 
Hierbij is de volgende procedure gehanteerd (Iman, 1983): 

• Segmenteer de populatie op de criteria in volgorde van belangrijkheid, ermee rekening 
houdend dat de totale omvang van het resterende segment voldoende groat is (~ 20) , 

om goede schattingen te kunnen maken. 

Concluderend kan warden gesteld dat bij de volgende targetsegment definities de raakkans 
maximaal is: 

• Voor Shared Warehousing wordt de doelgroep gevormd 
dienstverleners van het type logistieke netwerker en 
handelsondernemingen met een Europees verkoopgebied; 

door logistieke 
produktie- en 

• Het Shared Networking concept is met name interessant voor logistieke 
dienstverleners , die het niveau van los transport achter zich hebben gelaten e n 
produktieondernemingen die vanuit meerdere of een buitenlandse vestiging(en) 
opereren. 
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Bijlage 5.3 
Calculatie simulatievariabelen 
targetsegmenten 

Ten einde de simulaties te kunnen uitvoeren en dus met de onderzoeksopzet te vervolgen, 
dienen de volgende variabelen te warden geschat: 

• de raakkans binnen het target segment, dat wil zeggen de kans dat een willekeurig 
bedrijf uit het betreffende segment ge"interesseerd is; 

• het gemiddeld volume dat bedrijven binnen het segment willen onderbrengen in het 
LogTerm concept; 

• het gemiddeld te behalen kostenvoordeel dat bedrijven binnen het segment e isen, 
alvorens tot deelname over te gaan. 

Raakkans 

Voor het Shared Warehousing concept heeft de doelgroep een omvang van 27 
ondernemingen, waarvan tien bedrijven ge·interesseerd zijn in het concept. De schatter voor 
de raakkans Pis dan ook: 

P = 10/27r:::; 0,37 

Een betrouwbaarheidsinterval van 95% leidt via: 

P ± Za12 * SQRTTp*q In] 

tot: 

P'2 0,217 

Voor het Shared Networking concept leidt eenzelfde berekening tot: 

P= 0,266 

P'2 0, 131 

Gemiddeld volume 

Voor wat betreft de Shared Warehousing wordt het volume gedefinieerd door het aantal 
benodigde palletplaatsen. Hiervoor is als schatter het gemiddelde binnen de doelgroep 
genomen: 

Vol,,_
1
, r:::; 1500 palletplaatsen 

Binnen het Shared Networking concept is met name het aantal stops per dag per gebied dat 
wordt aangeboden van belang. Het gemiddelde is uit BRAVO bestanden gehaald, omdat het 
aantal ingevulde antwoorden binnen de doelgroep te laag lag: 

Vol,,, r:::; 50 stops per dag per gebied 
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BIJL4GE 5.3 CALCULAT/E SIMULATIEVARIABELEN TARGETSEGMENTEN _________________ _ 

Te behalen kostenvoordelen 

Voor de te behalen kostenvoordelen is we! weer uitgegaan van het rekenkundig gemiddelde 
binnen de doelgroep: 

Kostenvoordeel,,,b ~ 20% 

Kostenvoordeel,,, ~ 20% 
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Bijlage 6.1 
Verantwoording simulatiemodellen 

Inleiding 

Voor het uitvoeren van de simulaties is gezocht naar modellen om de produktivite its­
verbetering c.q. de kostenvoordelen in kaart te kunnen brengen. Uitgangspunt bij het vinden 
van geschikte modellen is de mogelijkheid tot een vergelijking tussen uitvoering van de 
logistieke activiteiten individueel versus collectief Daarbij is het van belang dat de totale 
kosten voor uitvoering van deze functies kunnen worden achterhaald voor beide scenario's . 

De volgende distributieknooppunten die kan men onderscheiden binnen het LogTerm 
concept (zie bijlage 4.2): 

• zendingontkoppelpunt, waar de fysieke distributie activiteiten opslag, VAS, sorte ren, 
groupage en overslag worden uitgevoerd; 

• groupagepunt, voor uitvoering van de activiteiten sorteren en overslag; 
• overslagpunt, ten behoeve van de activiteit overslag. 

In het zendingontkoppelpunt vinden alle fysieke distributie activiteiten plaats. De relatie 
tussen deze knooppunten is weergegeven in figuur 1. 

Warehousing 11 · ' "-----------~----~ 
...._ _ _,,op_sl~ag~~I ~I __ v'._'.A_S -~I I 
FIGUURl: WAREHOUSING PROCESSEN LOGTERM 

Voor het analyseren van deze fysieke distributie activiteiten zijn simulatiemodellen nodig 
voor Shared Warehousing en Shared Networking. In het navolgende zullen deze modellen 
worden uitgewerkt. 

Simulatie Shared Warehousing 

Centraal binnen het LogTerm concept staat de mogelijkheid tot gezamenlijke warehousing 
van de produkten. De kostenvoordelen betreffen hier voornamelijk de verdeling van de 
gebruiksonafhankelijke kosten en een verbetering van de bezettingsgraad van het magazijn. 
Synergie doet zich bij bundeling van de goederenstromen slechts voor wanneer het gelijke 
conditionering en verzameleenheden betreft. 
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BJJLAGE 6.1 VERANTWOORDING SIMULATIEMODELLEN ____________________ _ 

Op basis van de statistische informatie betreffende de capaciteitsbehoefte en de 
omloopsnelheid van de voorraad kan een goede schatting worden gegeven van de totale 
kosten die gemoeid zijn met de investering en de exploitatie van het magazijn. Dit is 
mogelijk met behulp van een kostenmodel voor de inrichting van een distributiecentrum. 

Dit model is een spreadsheet programma, dat gebruikt wordt door Archicom. Archicom is 
een ingenieursbureau dat gespecialiseerd is in de ontwikkeling van utiliteitsprojecten, 
waaronder distributiecentra. Alie keuzen , die aan de orde komen bij dit ontwerpproces , 
kunnen worden vastgelegd in dit programma. Met de keuze voor een "standaardontwerp" is 
het mogelijk de simulatie uit te voeren voor de integratie van de opslagfunctie. Dit ontwerp 
betreft de inrichting van een warehouse met de volgende uitgangspunten: 

• in het warehouse vindt opslag plaats van pallets . Hierbij wordt uitgegaan van de meest 
gebruikelijke afmetingen van de in omgang zijnde pallets: sheppallets (100*120 cm). In 
het warehouse zijn palletstellingen opgesteld waarop drie pallets per ligger kunnen 
worden geplaatst; 

• er is sprake van ongeconditioneerde opslag; 
• de breedte van de gangpaden bedraagt 1900 mm. Als gevolg hiervan dient een 

supervlakke vloer te worden aangelegd in het warehouse . Er kan gebruik worden 
gemaakt van een smalle gangen truck . Uitgaande van een capaciteit van 60.000 
handlingslagen per jaar kan op basis van het aantal palletplaatsen het aantal trucks 
worden uitgerekend (inclusief chauffeur); 

• integratie van de sorteer- en overslagfunctie vindt plaats in het warehouse. Hiervoor is 
ruimte aanwezig grenzend aan het magazijn. Deze ruimte is minimaal 30 meter Jang en 
per dock kunnen maximaal 3 vrachtwagens per dag worden behandeld. Op basis van 
deze gegevens kan het benodigd aantal docks en heftrucks (inclusief chauffeurs) 
warden berekend. 

De keuze voor deze kenmerken is een realistische aanname, omdat een grote meerderheid 
van de distributiecetnra op deze manier wordt ingericht. Deze punten in beschouwing 
nemende, kan voor het Shared Warehousing concept het kostenvoordeel worden berekend. 
Daarbij is het van belang om rekening te houden met de omlooptijd van de voorraad: deze 
bepaalt namelijk het aantal handlingslagen. In bijlage 5.2 zijn de resultaten van de 
uitgevoerde simulaties weergegeven. 

Simulatiemodellen Shared Networking 

Binnen het LogTerm concept kunnen kostenvoordelen worden bereikt door integratie van 
de vervoerfunctie door actieve samenwerking tussen logistieke dienstverleners die op een 
zelfde regio rijden . Zoals weergegeven in het tussentijds verslag kan door deze integratie een 
tweetal synergetische effecten wurden benut: zendingsynergie en penetratiesynergie. 
Zendingsynergie heeft betrekking op het verlagen van het aantal stops op een afleverpunt. 
In het kader van ons project is dit moeilijk te onderzoeken, vanwege het abstractieniveau 
van de informatievergaring. Penetratiesynergie betreft een reductie van het aantal kilometers 
tussen stops, tot uitdrukking komend in een verbetering van de dropdichtheid. Dit is 
gevisualiseerd in figuur 2. Als gevolg van deze verbetering kunnen de totale transportkosten 
worden verlaagd. Dit moet kunnen worden aangetoond met het simulatiemodel, hetgeen 
uitgangspunt is voor de selectie van het model voor de overslagfunctie. 
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• Laad adressen • Laad adressen 
• Los adressen • Losadressen 

#kms: .... .. ... 80 #kms: .. .. .... .50 
#slops: ....... 6 #stops ...... ... 8 

FIGUUR2: INTEGRATIE VERVOERFUNCTIE, PENETRATIESYNERGIE 

De onderscheiden regio's zijn weergegeven in figuur 3. 

FIGUUR3: R.EGIO INDELING 

Op basis van de conditionering van de vervoerde produkten kunnen de goederenstromen 
warden gebundeld per regio. Daarbij warden oak de retourvrachten in beschouwing 
genomen. Relevante informatie betreft het gemiddeld aantal stops in een bepaalde 
tijdsperiode en de gemiddelde dropsize. Met behulp van standaard laad- en lostijden en 
standaard tarieven voor de sector kunnen de totale kosten in kaart kunnen warden gebracht. 

Simulatie zal geschieden met behulp van een routeplanningspakket, dat de mogelijkheid 
biedt om voor iedere regio een willekeurig klantenbestand te genereren. Met behulp van 
deze adressen kan een planning warden gemaakt waarvan de totale kosten warden bepaald 
aan de hand van een kilometer- en een uurtarief. Zoals weergegeven in figuur 2 neemt het 
aantal handlingslagen bij integratie van de vervoerfunctie toe. Enerzijds is er dus een stijging 
in de kosten te verwachten als gevolg van deze extra handlingslagen. Anderzijds kan een 
reductie in de kosten warden bereikt door de integratie. Dit kosten-baten plaatje geeft de 
uiteindelijk te realiseren kostenvoordeel weer voor integratie van de vervoerfunctie . 
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Het pakket Intertour, door leverancier Ordis op de markt gebracht, voert dit soort simulaties 
zelf ook regelmatig uit. We zijn met hen tot een overeenkomst gekomen dat wij bij onze 
simulaties gebruik mogen maken van dit pakket. 

Uitgaande van de resultaten van het marktonderzoek, en rekening houdende met de 
mogelijkheden en onmogelijkheden van het routeplanningspakket, zijn slechts simulaties 
uitgevoerd voor Zuid-Nederland, Nederland en Frankrijk (regio's 1, 3 en 9). Op basis van 
gegevens uit BRA vo bestanden kon voor de verschillende regio's standaard tijden en tarieven 
warden bepaald. Hiermee zijn de simulaties uitgevoerd voor het Shared Networking concept 
voor de Logistics Terminal. De resultaten hiervan zijn weergegeven in bijlage 5.3. 
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Bijlage 6.2 
Simulatie Shared Warehousing 

In deze bijlage wordt een overzicht gegeven van de simulaties die zijn uitgevoerd ten 
behoeve van het Shared Warehousing concept. Daarbij is gebruik gemaakt van een 
spreadsheet programma van Ingenieursbureau Archicom, ontwikkeld door Jansen (1994) . 

Doe! van deze simulaties is het in kaart brengen van de potentiele kostenvoordelen die 
gepaard gaan met schaalvergroting in een warehouse. Deze worden tot uitdrukking gebracht 
door de exploitatiekosten per palletplaats . Op basis van het aantal beschikbare 
palletplaatsen en de gemiddelde omlooptijd van de voorraad kan de inrichting van het 
warehouse worden bepaald. De variabelen die van belang zijn voor de berekening van deze 
kosten zijn in deze bijlage weergegeven. Daarbij is uitgegaan van twee verschillende 
situaties: 

Vanaf een bepaalde hoeveelheid beschikbare palletplaatsen zal de extra investering in een 
sprinkler installatie rendabel blijken. Dit omslagpunt ligt op ongeveer 2000 palletplaatsen . 
Dit volgt rechtsstreeks uit het aantal palletplaatsen in de warehouse (deze bepaalt het aantal 
sproeikoppen). Een sprinkler installatie is nodig in de volgende gevallen: 

• bij brandbare en/ of gevaarlijke stoffen; 
• wanneer de oppervlakte van de ruimte groter is dan 2500m2; 
• wanneer de stapelhoogte groter dan 7,5 meter is. 

Hieruit volgt het onderscheid tussen een hoogbouw en een laagbouw magazijn: 
• laagbouw magazijn: dit betreft een warehouse met palletstellingen van maximaal 7,5 

meter hoogte. Boven deze hoogte is namelijk een extra (en zeer kostbare) investering 
vereist in een sprinkler installatie. Gezien de hoogte van de palletlast (deze is 1,5 
meter) kan het stapellagen in een laagbouw magazijn maximaal vier bedragen; 

• hoogbouw magazijn: uitgaande van de eisen van de opdrachtgever, kan de hoogte 
van een warehouse op het GDCA tot maximaal 15 meter reiken. Als gevolg hiervan 
hebbe maximaal zeven stapellagen in het standaard warehouse plaats : de stapelhoogte 
bedraagt dan 11,8 meter en met de vrije ruimte boven de hoogste stapellaag en de 
dikte van het dak komt de hoogte van het warehouse dan op 14,3 meter. 

Deze resultaten zijn gevisualiseerd in figuur 1 en 2. Figuur 1 betreft de exploitatiekosten per 
palletplaats voor een laagbouw magazijn, figuur 2 voor een hoogbouw magazijn. In figuur 3 
is op basis van de resultaten van het marktonderzoek (gemiddelde omlooptijd van de 
voorraad: 2 maanden) de uiteindelijke situatie weergegeven voor LogTerm. Dit betreft dus 
een kostencurve voor een warehouse met de volgende uitgangspunten: 

• tot 2000 palletplaatsen wordt uitgegaan van een laagbouwmagazijn, boven deze 
hoeveelheid blijkt een sprinkler installatie rendabel en kan een hoogbouw magazijn 
worden opgezet; 

• de gemiddelde omlooptijd van de voorraad bedraagt twee maanden. 

De simulaties zijn uitgevoerd voor een vijftal groottes van het warehouse: 1000, 1500, 2000, 
4000 en 8000 palletplaatsen. Voor ieder van deze groottes is voor acht verschillende situaties 
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uitgerekend van de implicaties zijn het aantal stapellagen (hoogbouw of laagbouw) en de 
omlooptijd van de voorraad. Simulatie een tot en met acht geeft de situatie weer voor een 
warehouse met 1000 palletplaatsen. De eerste vier kolommen hebben betrekking op de 
keuze voor een laagbouw constuctie, kolom vijf tot en met acht op een hoogbouw 
concstructie . Voor elk van deze situaties (laagbouw en hoogbouw) is berekend wat de 
invloed is van de omloopttijd van de voorraad op de totale investerings- en 
exploitatiekoste n . De omlooptijd kan een, twee, vier of acht maanden bedragen. 

Op basis van deze gegevens (aantal palletplaatsen ,omloopttijd van de voorraad en het 
aantal stapellagen) kunnen de exploitatiekosetn per palletplaats worden berekend. Deze 
variabelen zijn weergegeven in de eerste rijen van de simulatieresultaten onder het kopje 
"Variabelen ." 

De overige rijen hebben betrekking op de verschillende sheets uit het spreadsheet 
programma: de stellingen, het gebouw, de trues en het overzicht. De sheet Stelling betreft de 
variabelen aangaande de lengte en de hoogte van van de pallets, de stellingrijen en het 
gebouw. Deze variabelen resulteren in de benodigde oppervlakte van het warehouse. 

De sheet Gebouw heeft betrekking op verdere investeringen die gepleegd' moeten worden 
voor de vluchtdeuren, brandwerende deuren en rolluiken, de docks benodigd voor het 
laden en lossen en de sprinkler installatie. 

Het aantal (smalle gangen) trucks, benodigd voor het kunnen uitvoeren van alle handling in 
het warehouse wordt berekend in de sheet Trucks . Dit aantal is afhankelijk van het aantal 
enkelspelen per jaar. Een enkelspel is een handling activiteit, dus de inslag of uitslag van een 
pallet in het magazijn . Wanneer de pallets in een magazijn, ter grootte van 1000 
palletplaatsen, een gemiddelde omlooptijd hebben van vier maanden worden per jaar 6000 
enkelspelen uitgevoerd (12 maanden per jaar / 4 maanden omlooptijd • 1000 palletplaatsen • 2 

handlingsslagen (inslag en uitslag van de pallet)=). 

De totale investerings- en exploitatiekosten kunnen worden berekend op basis van bekende 
prijzen in de markt. De exploitatiekosten per palletplaats vormt uiteindelijk de input voor de 
berekning van de kostencurve voor Shared Warehousing, zoals weergegeven in figuren 1 tot 
en met 3. 

Voor verdere gedetaileerde uitleg van de werking van het spreadsheetprogramma verwijzen 
wij naar Jansen (1994) . 
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FIGUURl: 
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Simulatienummer 1 2 3 4 5 6 

Variabelen 
Aantal palletplaatsen 1000 1000 1000 1000 1000 1000 
Omlooptijd voorraad 1 2 4 8 2 
Aantal stapellagen 4 4 4 4 7 7 
Exploitatiekoste·n per palletplaats 268,80 , 265,11 265,11 265,11' 278,57 

Sheet Stelling 
Hoogte Palletlast (m) 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 
Lengle Warehouse (m) 40 40 40 40 40 40 
Geschatte lengte stellingrij (m) 30 30 30 30 30 30 
Aantal stapellagen 4 4 4 4 7 7 
Dakrandhoogte (m) 8,7 8,7 8,7 8,7 13,8 13,8 
Aantal vluchtgangen 0 0 0 0 0 0 
Breedte warehouse (m) 22,6 22,6 22,6 22,6 13,8 13,8 
Aantal tussenwanden lengte 0 0 0 0 0 0 

Aantal palletplaatsen per ligger 3 3 3 3 3 3 
Lengle stelling (m) 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 
Breedte wisselgang (m) 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9.7 
Stapelhoogte (m) 6,7 6,7 6,7 6,7 11 ,8 11 ,8 
Aantal palletplaatsen per stellingrij 96 96 96 96 168 168 
Aantal palletplaatsen per combinatie 192 192 192 192 336 336 
Aantal combinaties 5 5 5 5 3 3 

Oppervlakte warehouse (m2) 922,9 922,9 922,9 922,9 554, 1 554, 1 
Oppervlakte s&o ruimte (m2) 904,0 904,0 904,0 904,0 552,0 552 ,0 
Totale oppervlakte warehouse 1842,3 1842,3 1842,3 1842,3 1134,3 1134,3 
Aantal p~lletplaa!s~n 960 960 960 960 10..!)8 1008 
Aantal m2 per palletplaats 0,96 0,96 0,96 0,96 0,55 0,55 

Sheet Gebouw 
Aantal vluchtdeuren 0 0 0 0 0 0 
Aantal brandwerende deuren 1 1 1 1 
Aantal brandwerende rolluiken 1 1 1 1 
Aantal docks 2 1 1 2 
Rookluiken? n n n n n n 
Sprinkler? n n n n 
ESFR-systeem? n n n n 

lnvesteringskosten gebouw 1049362 1017562 1017562 1017562 1219142 1187342 
Kosten per m2 570 552 552 552 1075 1047 
Kosten per palletplaats 1093 1060 1060 1060 1209 1178 

Sheet Trucks 
Aantal enkelspelen per jaar 24000 12000 6000 3000 24000 12000 
Aantal vorkheftrucks 1 1 1 1 1 
Aantal smalle gangen trucks 1 1 

Sheet Overzicht 
lnvestering trucks 190000 190000 190000 190000 190000 
lnvestering stellingmateriaal 48000 48000 48000 48000 50400 
lnvestering gebouw 1049362 1017562 1017562 1017562 1187342 
lnvestering arbeid 0 0 0 0 0 
Totale investeringskosten 1287362 1255562 1255562 ' 1255!62 14,21742 

Exploitatie truck 33758 33758 33758 33758 33758 33758 
Exploitatie stellingmateriaal 5712 5712 5712 5712 5998 5998 
Exploitatie gebouw 98581 95035 95035 95035 124591 121045 
Exploitatie arbeid 120000 120000 120000 120000 120000 120000 
Tofale exploitatiekosten 258051 , 254505 2545Q5 254505 284347 280801 

Exploitatiek~sten per palletplaats 268,80 265,11 265,11 265,11 282,09 278,57 
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7 8 9 10 11 12 13 14 15 

1000 1000 1500 1500 1500 1500 1500 1500 1500 
4 8 2 4 8 2 4 
7 7 4 4 4 4 7 7 7 

~78,57 278,57 195,31 · 193,00 193,00 19~,oo 225,88 223,24 223,24 

1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 
40 40 40 40 40 40 40 40 40 
30 30 30 30 30 30 30 30 30 

7 7 4 4 4 4 7 7 7 
13,8 13,8 8,7 8,7 8,7 8,7 13,8 13,8 13,8 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13,8 13,8 35,8 35,8 35,8 35,8 18,95 18,95 18,95 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3 3 3 3 3 3 3 3 3 
29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 

9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 
11 ,8 11,8 6,7 6,7 6,7 6,7 11,8 11,8 11 ,8 
168 168 96 96 96 96 168 168 168 
336 336 192 192 192 192 336 336 336 

3 3 5 5 5 5 4 4 4 

554, 1 554, 1 1437,4 1437,4 1437,4 1437,4 760,8 760,8 760,8 
552,0 552,0 1432,0 1432,0 1432,0 1432,0 758,0 758,0 758,0 

1134,3 1134,3 2904,2 2904,2 2904,2 2904,2 1548,7 1548,7 1548,7 
1008 1008 1536 1536 1536 1536 1344 1344 1344 
0,55 0,55 0,94 0,94 0,94 0,94 0,57 0,57 0,57 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 
1 1 1 
1 1 1 
1 2 2 
n n n n n n n n n 

n n n n 
n n n n 

1187342 1187342 1490065 1458265 1458265 1458265 1410862 1379062 1379062 
1047 1047 513 502 502 502 911 890 890 
1178 1178 970 949 949 949 1050 1026 1026 

6000 3000 36000 18000 9000 45000 36000 18000 9000 
1 1 1 1 1 1 1 1 
1 1 1 1 

190000 190000 190000 190000 190000 190000 190000 190000 190000 
50400 50400 76800 76800 76800 76800 67200 67200 67200 

1187342 1187342 1490065 1458265 1458265 1458265 1410862 1379062 1379062 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 

1427742 1427742 1756865 1725065 1725065 172_5(!6~ 1668Q62 1636262 1636262 

33758 33758 33758 33758 33758 33758 33758 33758 
5998 5998 9139 9139 9139 9139 7997 7997 

121045 121045 137100 133554 133554 133554 141825 138279 
120000 120000 120000 120000 120000 120000 120000 120000 
280801 280801 299997 296451 296451 296451 ~ 303580 300034 

278,57 _ 278,57 195,31 193,00 193,00 193,00 223,24 
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16 17 18 19 20 21 22 23 24 

1500 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 2000 
8 2 4 8 2 4 8 
7 4 4 4 4 7 7 7 

223,2~ 170t75 · .168,90 168,81 168,81 f64,44 164,44 

1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 
40 40 40 40 40 40 40 40 40 
30 30 30 30 30 30 30 30 30 
7 4 4 4 4 7 7 7 7 

13,8 8,7 8,7 8,7 8,7 13,8 13,8 13,8 13,8 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 

18,95 44,6 44,6 44,6 44,6 27 27 27 27 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 

3 3 3 3 3 3 3 3 3 
29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 

9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 
11 ,8 6,7 6,7 6,7 6,7 11 ,8 11,8 11,8 11 ,8 
168 96 96 96 96 168 168 168 168 
336 192 192 192 192 336 336 336 336 

4 10 10 10 10 6 6 6 6 

760,8 1790,7 1790,7 1790,7 1790,7 1084, 1 1084,1 1084,1 1084, 1 
758,0 1784,0 1784,0 1784,0 1784,0 1080,0 1080,0 1080,0 1080,0 

1548,7 3612,2 3612,2 3612,2 3612,2 2196,3 2196,3 2196,3 2196,3 
1344 1920 1920 1920 1920 · 2016 2016 2016 2016 
0,57 0,93 0,93 0,93 0,93 0,54 0,54 0,54 0,54 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 
1 1 1 1 
1 1 1 1 

2 3 2 
n n n n n n n n n 

n n n n 
n n n n 

1379062 1782765 1750965 1749312 1749312 1747126 1715326 1683526 1683526 
890 494 485 484 484 795 781 767 767 

1026 929 912 911 911 867 851 835 835 

4500 24000 12000 12000 6000 48000 24000 12000 6000 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 

1 1 1 

190000 190000 190000 190000 190000 190000 190000 
67200 96000 96000 96000 96000 , 100800 100800 

1379062 1782765 1750965 1749312 1749312 1747126 1683526 
0 0 0 0 0 0 0 

1636262 2068765 2036965 2035312 2035312 2037926 1974326 

33758 33758 33758 33758 33758 33758 33758 33758 33758 
7997 11424 11424 11424 11424 11995 11995 11995 11995 

138279 162656 159111 158926 158926 172842 169296 165750 165750 
120000 120000 120000 120000 120000 120000 120000 120000 120000 
300034 327838 324293 324108 324108 338595 335049 331503 331503 

223,24 170,75 168,90 16_8,81 168,81 167,95 166,19 164,44 164,44 
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25 26 27 28 29 30 31 32 33 

4000 4000 4000 4000 4000 4000 4000 4000 8000 
1 2 4 8 1 2 4 8 
4 4 4 4 7 7 4 

163,~2 . 123,43 122,55 121,67 . 149,02 10t13 150,48 

1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 
40 40 40 40 40 40 40 40 70 
30 30 30 30 30 30 30 30 60 

4 4 4 4 7 7 7 7 4 
8,7 8,7 8,7 8,7 13,8 13,8 13,8 13,8 8,7 

0 0 0 0 0 0 0 0 1 
93,75 93,75 93,75 93,75 53.4 53,4 53,4 53,4 94,5 

1 1 1 1 0 0 0 0 2 

3 3 3 3 3 3 3 3 3 
29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 29,7 59,3 

9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 9,7 10, 1 
6,7 6,7 6,7 6,7 11 ,8 11,8 11,8 11,8 6,7 
96 96 96 96 168 168 168 168 186 

192 192 192 192 336 336 336 336 372 
21 21 21 21 12 12 12 12 21 

3764, 1 3790,2 3790,2 3790,2 2144,0 2144,0 2144,0 2144,0 6629,2 
3750,0 3750,0 3750,0 3750,0 2136,0 2136,0 2136,0 2136,0 3780,0 
7566,3 7566,3 7566,3 7566,3 4320,2 4320,2 4320,2 4320,2 10470,7 

4032 4032 4032 4032 4032 4032 ,, 4032 4032 7812 
0,93 0,94 0,94 0,94 0,53 0,53 0,53 0,53 0,85 

0 0 0 0 0 0 0 0 0 
2 2 2 2 1 1 1 3 
2 2 2 2 1 1 1 3 
5 3 2 5 3 2 9 
n n n n n n n n n 
n n n n n 
n n n n n 

3611423 3547823 3516023 3484223 2803093 2739493 2707693 2675893 5548977 
477 469 465 460 649 634 627 619 530 
896 880 872 864 695 679 672 664 710 

96000 48000 24000 12000 96000 48000 24000 12000 192000 
2 1 1 1 2 1 1 1 4 
2 2 1 1 4 

380000 190000 190000 190000 380000 190000 190000 190000 760000 
201600 201600 201600 201600 201600 201600 201600 201600 390600 

3611423 3547823 3516023 3484223 2803093 2739493 2707693 2675893 5548977 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 

4193023 3939423 3907623 3875823 3384693 3131093 3099293 3067493 6699577 

67515 33758 33758 33758 67515 33758 22758 22758 135030 
23990 23990 23990 23990 23990 23990 23990 23990 46481 

327010 319919 316373 312828 269343 262252 258706 255160 514004 
240000 120000 120000 120000 240000 120000 120000 120000 480000 
658515 497667 494121 490576 600848 440000 425454 ·421908 1175515 

163,32 ·- 123,43 '• 122,55 121,67 149,02 109,13 · 105,52 104,64 · 150,48 
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34 35 36 37 38 39 40 

8000 8000 8000 8000 8000 8000 8000 
2 4 8 2 4 8 
4 4 4 7 7 7 7 

109,30 88,71 88,25 135,85 95,23 74,93 74,48 

1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 
70 70 70 70 70 70 70 
60 60 60 60 60 60 60 
4 4 4 7 7 7 7 

8,7 8,7 8,7 13,8 13,8 13,8 13,8 
1 1 1 1 1 1 1 

94,5 94,5 94,5 54, 15 54,15 54, 15 54,15 
2 2 2 1 1 1 1 

3 3 3 3 3 3 3 
59,3 59,3 59,3 59,3 59,3 59,3 59,3 
10, 1 10, 1 10, 1 10, 1 10, 1 10, 1 10, 1 
6,7 6,7 6,7 11 ,8 11 ,8 11 ,8 11,8 
186 186 186 330 330 330 330 
372 372 372 660 660 660 660 

21 21 21 12 12 12 12 

6629,2 6629,2 6629,2 3798,6 3798 ,6 3798,6 3798,6 
3780,0 3780,0 3780,0 2166,0 2166,0 2166,0 2166,0 

10470,7 10470,7 10470,7 6014,0 6014,0 6014,0 6014,0 
7812 7812 7812 7920 7920 7920 7920 
0,85 0,85 0,85 0,48 0,48 0,48 0,48 

0 0 0 0 0 0 0 
3 3 3 2 2 2 2 
3 3 3 2 2 2 2 
5 3 2 9 5 3 2 
n n n n n n n 
n n n 
n n n 

5421777 5358177 5326377 4250603 4123403 4059803 4028003 
518 512 509 707 686 675 670 
694 686 682 537 521 513 509 

96000 48000 24000 192000 96000 48000 24000 
2 1 4 2 1 1 
2 4 2 1 

380000 190000 190000 760000 380000 190000 190000 
390600 390600 390600 396000 396000 396000 396000 

5421777 5358177 5326377 4250603 4123403 4059803 4028003 
0 0 0 0 0 0 0 

6192377 5938777 5906977 5406603 4899403 4645803 4614003 

67515 33758 33758 135030 67515 33758 33758 
46481 46481 46481 47124 47124 47124 47124 

499822 492730 489184 413802 399619 392528 388982 
240000 120000 120000 480000 240000 120000 120000 
853818 692969 689423 1075956 754258 593410 589864 

109,30 88,71 88,25 135,85 · 95,23 
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FIGUUR J: 

FIGUUR2: 

FIGUUR3: 
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Bijlage 6.3 
Simulatie Shared Networking 

In deze bijlage wordt een overzicht gegeven van de simulaties die zijn uitgevoerd ten 
behoeve van het Shared Networking concept. Daarbij is gebruik gemaakt van een 
routeplanningsprogramma van Ordis. 

Simulaties zijn uitgevoerd voor drie regio's: Zuid Nederland, Nederland en Frankrijk. Het 
bleek niet mogelijk om alle regio's de simulatie voor het Shared Networking concept uit te 
voeren, omdat daarvoor niet de benodigde software voor handen was bij Ordis (er worden 
zelden of nooit routeplanningspakketten verkocht voor onder anderen Spanje en Italie). 

Bij de simulaties is uitgegaan van "standaardritten" voor de branche. Gegevens hiervoor zijn 
ontleend van het BRAVO-bestand, en betreffen: 

• gemiddelde laad- en lostijden, bestaande uit een vast deel en een variabel dee!; 
• gemiddelde drop- en picksizes: voor Nederland is voor gemiddeld kleinere sizes 

gekozen dan in het buitenland; 
• gemiddelde vrachtwagen capaciteit, waarbij een vrachtwagen die op het buitenland 

meer pallet kan bevatten dan een vrachtwagen die nationaal rijdt; 

• gemiddelde loonkosten voor chauffeur; 
• gemiddelde kosten per kilometer, bestaande uit variabele kosten voor brandstoffen, 

onderhoud, banden, olie en smeermiddelen; 
• gemiddelde laadtijd thuis. 

Bij de simulaties zijn tevens gevoeligheidsanalyses uitgevoerd voor verschillende 
verhoudingen in laad- en losadressen in een rit. De resultaten blijken niet veel van elkaar af 
te wijken. Tevens laten de resultaten van de simulaties dat het uiteindelijke kostenvoordeel 
voor iedere regio even groot is, namelijk 20%. Daardoor bleek het niet noodzakelijk om voor 
iedere regio apart een simulatie uit te voeren; Op basis van deze resultaten is het mogelijk 
om in een plaatje het uiteindelijke resultaat voor het Shared Networking concept voor 
LogTerm weer te geven onafhankelijk van de regio. Dit plaatje dient als basis voor verdere 
berekeningen aangaande toetsingen voor de haalbaarheid van het LogTerm concept, en is 

weergegeven in figuur 1. 
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BJJLAGE 6.3 SIMULATIE SHARED NE/WORKING ___________________________ _ 

Zuid-Nederland Drop/Pick verhouding 70% 

Kosten per kilometer: 0,38 Kosten reduktie 50 -> 500 stops: 
Kosten per uur: 54,70 Drop/pick verhouding 70% 17,1"/o 
Los- en laadtrd: 0,50 Oro icl< verhoudin 90% 16 5•1,, 

I Zuid-Nederland 
70 

65 

~ 
a. 
~ 60 

8_ 55 -+- Drop/Pick vemouding 70% 
C -.- Drop/Pick verhouding 90% 
~ 50 • ~ --45 

40 
0 100 200 300 400 500 600 

Aantal stops 

Aantal stops 
Kosten per stop 70% 
Kosten per stop 90% 

Aantal stops 50 Aantal stops per TE: 6,76 

Len te Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
1517 41 576 2243 2819 37,0 6 164 
1938 49 736 2680 3417 39,6 8 219 
1404 41 534 2243 2776 34,2 8 219 
1737 44 660 2407 3067 39,5 7 191 
1326 40 504 2188 2692 33,2 8 219 

Kosten per stop: 59,08 Handlingkosten per stop: 4,05 

Aantal stops 100 Aantal stops per TE: 7,25 

Len te Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
2594 78 986 4267 5252 33,26 14 383 
2801 81 1064 4431 5495 34,58 15 410 
2379 73 904 3993 4897 32,59 13 356 
2760 79 1049 4321 5370 34,94 15 410 
2398 70 911 3829 4740 34,26 12 328 

Kosten per stop: 51,51 Handlingkosten per stop: 3,77 

Aantal stops 200 Aantal stops per TE: 7,69 

Len te Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
4922 144 1870 7877 9747 34,18 27 738 
5052 147 1920 8041 9961 34,37 29 793 
4179 131 1588 7166 8754 31 ,90 22 602 

Kosten per stop: 47,44 Handlingkosten per stop: 3,56 

Aantal stops 300 Aantal stops per TE: 7,32 

Len11te Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh # TE HandKn 
6494 204 2468 11159 13627 31,83 42 1149 
6787 206 2579 11268 13847 32,95 41 1121 
6282 194 2387 10612 12999 32,38 37 1012 
7535 217 2863 11870 14733 34,72 44 1203 
6542 201 2486 10995 13481 32,55 41 1121 

Kosten per stop: 45,79 Handlingkosten per stop: 3,74 

Aantal stops 500 Aantal stops per TE: 7,12 

Lengte Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
11784 346 4478 18926 23404 34,06 72 1969 
10080 323 3830 17668 . 21499 31 ,21 66 1805 
11551 347 4389 18981 23370 33,29 74 2024 
10481 329 3983 17996 21979 31,86 69 1887 

Kosten per stop: 45,13 Handlingkosten per stop: 3,84 
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Zuid-Nederland 

Kosten per kilometer: 
Kosten per uur: 

Aantal stops 
Handllngkn per stop 
Handlingkn per stop 

Aantal stops 

Len te Ouur 
1733 46 
1458 40 
2011 49 
2305 55 
1779 44 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Lengle Ouur 
2780 80 
3096 84 
2976 82 
3159 85 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Lengle Ouur 
6238 170 
5172 150 
5248 150 
4746 141 
6099 163 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Lengle Ouur 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Len te Ouur 
11746 346 
12971 368 
13917 385 

Kosten per stop: 

0,38 
54,7 

50 

KmKn 
659 
554 
764 
876 
676 

65,31 

100 

KmKn 
1056 
1176 
1131 
1200 

56,67 

200 

KmKn 
2370 
1965 
1994 
1803 
2318 

52,79 

300 

KmKn 

ERR 

500 

KmKn 
4463 
4929 
5288 

49,86 

Drop/Pick verhouding 90% 

200 300 500 
3,56 3, 4 3,84 70% 
4,90 '476 467 90% 

Aantal stops per TE: 5,81 

UurKn To!Kn GemSnh #TE HandKn 
2516 3175 37,67 9 246 
2188 2742 36,45 7 191 
2680 3444 41 ,04 9 246 
3009 3884 41 ,91 11 301 
2407 3083 41,91 7 191 

Handlingkosten per stop: 4,70 

Aantal stops per TE: 5,80 

UurKn To!Kn GemSnh #TE HandKn 
4376 5432 34,75 16 438 
4595 5771 36,86 18 492 
4485 5616 36,29 18 492 
4650 5850 37,16 17 465 

Handlingkosten per stop: 4,72 

Aantal stops per TE: 5,59 

UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
9299 11669 36,69 44 1203 
8205 10170 34,48 35 957 
8205 10199 34,99 34 930 
7713 9516 33,66 29 793 
8916 11234 33,66 37 1012 

Handlingkosten per stop: 4,90 

Aantal stops per TE: ERR 

UurKn To!Kn GemSnh #TE HandKn 

Handlingkosten per stop: ERR 

Aantal stops per TE: 5,86 

UurKn To!Kn GemSnh #TE HandKn 
18926 23390 33,95 81 2215 
20130 25059 35,25 87 2379 
21060 26348 36,15 88 2407 

Handlingkosten per stop: 4,67 
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BIJLAGE 6.3 SIMULATIE SHARED NETWORKING __________________________ _ 

Nederland 

Kosten per kilometer: 
Kosten per uur: 
Los- en laadti"d: 

Drop/Pick verhouding 70% 

0,45 
48,81 

0,50 

I Nederland I 

Kosten reduktie 50 -> 500 stops: 
Drop/pick verhouding 70% 20,0% 
Dre / ick verhouding 90% 18 5% 

120 ,---------------------. 

110 
C. 
2 
~ 100 
1l. 
C: ! 90 
0 

"' 

-+- Drop/Pick verhouding 70% 

...,. Drop/Pick verhouding 90% 

70 ~ -~~-~--~--~--~-~ 
0 

Aantal stops 
Kosten per stop 
Kosten per stop 

Aantal stops 

Len te 
3572 
3345 
3290 
3381 
3369 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Len te 
6015 
5809 
6154 
5974 
5950 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Lengle 
10525 
10201 
10957 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Lengte 
15875 
15002 
14703 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Lengle 
24019 
23868 
24220 
24159 

Kosten per stop: 

100 200 

Duur 
72 
69 
68 
70 
68 

Duur 
127 
119 
125 
121 
129 

Duur 
232 
221 
235 

Duur 
344 
335 
314 

Duur 
549 
542 
548 
555 

300 
Aantal stops 

50 

400 

100 
98,27 
1048 

· 87,iS 
91,15 

50 

KmKn UurKn 
1607 3514 
1505 3368 
1481 3319 
1521 3417 
1516 3319 

98,27 

100 

KmKn UurKn 
2707 6199 
2614 5808 
2769 6101 
2688 5906 
2678 6296 

87,53 

200 

KmKn UurKn 
4736 11324 
4590 10787 
4931 11470 

79,73 

300 

KmKn UurKn 
7144 16791 
6751 16351 
6616 15326 

76,64 

500 

KmKn UurKn 
10809 26797 
10741 26455 
10899 26748 
10872 27090 

75,20 

500 600 

Aantal stops per TE: 

TotKn GemSnh 
5122 49,61 
4873 48,48 
4800 48,38 
4938 48,30 
4835 49,54 

Handlingkosten per stop: 

Aantal stops per TE: 

TotKn GemSnh 
8906 47,36 
8422 48,82 
8871 49,23 
8594 49,37 
8974 46,12 

Handlingkosten per stop: 

Aantal stops per TE: 

TotKn GemSnh 
16060 45,37 
15377 46,16 
16401 46,63 

Handlingkosten per stop: 

Aantal stops per TE: 

TotKn GemSnh 
23934 46,15 
23102 44,78 
21943 46,82 

Handlingkosten per stop: 

Aantal stops per TE: 

TotKn GemSnh 
37605 43,75 
37196 44,04 
37647 44,20 
37961 44,20 

Handlingkosten per stop: 
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500 
1i,i6 
UM 

#TE 
9 

10 
8 
9 
9 

#TE 
17 
16 
17 
16 
18 

#TE 
32 
30 
31 

#TE 
45 
43 
42 

#TE 
71 
69 
73 
70 

70% 
90% 

5,56 

HandKn 
220 
244 
195 
220 
220 

4,39 

5,95 

HandKn 
415 
390 
415 
390 
439 

4,10 

6,45 

HandKn 
781 
732 
757 

3,78 

6,92 

HandKn 
1098 
1049 
1025 

3,53 

7,07 

HandKn 
1733 
1684 
1782 
1708 

3,45 
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Nederland 

Kosten per kilometer: 
Kosten per uur: 

Aantal stops 
Handlingkn per stop 
Handllngkn per stop 

Aantal stops 

Len le Duur 
3902 78 
3751 77 
3689 77 
3868 79 
3856 79 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Len le Duur 
6854 144 
6723 138 
6698 137 
6848 141 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Len le Duur 
12214 260 
13002 269 
12598 266 
11684 253 
11865 256 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Lengle Duur 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Len le Duur 
28242 612 
28984 638 
27365 602 

Kosten per stop: 

0,45 
48,81 

50 

KmKn 
1756 
1688 
1660 
1741 
1735 

110,46 

100 

KmKn 
3084 
3025 
3014 
3082 

98,85 

200 

KmKn 
5496 
5851 
5669 
5258 
5339 

91 ,26 

300 

KmKn 

ERR 

500 

KmKn 
12709 
13043 
12314 

85,64 

Drop/Pick verhouding 90% 

70% 
90% 

Aantal stops per TE: 4,90 

UurKn To!Kn GemSnh #TE HandKn 
3807 5563 50,03 12 293 
3758 5446 48,71 9 220 
3758 5418 47,91 8 195 
3856 5597 46,96 11 268 
3856 5591 48,96 11 268 

Handlingkosten per stop: 4,98 

Aantal stops per TE: 5,06 

UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
7029 10113 47,60 21 513 
6736 9761 48,72 19 464 
6687 9701 48,89 19 464 
6882 9964 48,57 20 488 

Handlingkosten per stop: 4,82 

Aantal stops per TE: 5,08 

UurKn To!Kn GemSnh #TE HandKn 
12691 18187 46,98 40 976 
13130 18981 48,33 41 1001 
12983 18653 47,36 39 952 
12349 17607 46,18 3B 927 
12495 17835 46,18 39 952 

Handlingkosten per stop: 4,81 

Aantal stops per TE: ERR 

UurKn To!Kn GemSnh #TE HandKn 

Handlingkosten per stop: ERR 

Aantal stops per TE: 5,60 

UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
29872 42581 46,15 88 2148 
31141 44184 45,43 92 2245 
29384 41698 45,46 BB 2148 

Handlingkosten per stop: 4,36 
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Frankrijk Dro:''Picl<: verhouding 70% 

Kosten per kilometer: 0,51 Kosten reduktie 50 -> 500 stops: 
Kosten per uur: 51,28 Drop/pick vertiouding 70% 19,5¾ 
Los- en laadffd: 1,00 Dr / ick verhoudin 90% 17,3¾ 

I Frankrijk I 
1000 

900 

~ Cl. 

~ 
:. 800 

~ ----- . -<>- Drop/Pick vemouding 70% 
Cl. 
C: 

700 --..- Drop/Pick vertiouding 90% 

* 0 

------------"' 600 0 

500 
0 100 200 300 400 500 600 

Aantal stops 

Aantal stops 50 
Kosten per stop 76 ,87 70% 
Kosten per stop 90732 90% 

Aantal stops 50 Aantal stops per TE: 3,05 

Len te Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
23990 409 12235 20974 33208 58,66 13 667 
28616 468 14594 23999 38593 61 ,15 16 820 
27211 450 13878 23076 36954 60,47 14 718 
29660 482 15127 24717 39844 61,54 19 974 
30424 509 15516 26102 41618 59,77 20 1026 

Kosten per stop: 760,87 Handlingkosten per stop: 16,82 

Aantal stops 100 Aantal stops per TE: 3,09 

Len te Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
41099 687 20960 35229 56190 59,82 28 1436 
48480 802 24725 41127 65851 60,45 30 1538 
53709 876 27392 44921 72313 61,31 35 1795 
55312 892 28209 45742 73951 62,01 35 1795 
53050 869 27056 44562 71618 61 ,05 37 1897 
45067 752 22984 38563 61547 59,93 29 1487 

Kosten per stop: 669,12 Handlingkosten per stop: 16,58 

Aantal stops 200 Aantal stops per TE: 2,92 

Lengle Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
87056 1443 44399 73997 118396 60,33 69 3538 
94310 1580 48098 81022 129121 59,69 69 3538 
89564 1480 45678 75894 121572 60,52 67 3436 
92980 1542 47420 79074 126494 60,30 69 3538 

Kosten per stop: 619,48 Handlingkosten per stop: 17,56 

Aantal stops 300 Aantal stops per TE: ERR 

Len te Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 

Kosten per stop: ERR Handlingkosten per stop: ERR 

Aantal stops 500 Aantal stops per TE: 3,33 

Len te Duur KmKn UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
218810 3591 111593 184146 295740 60,93 150 7692 
221440 3650 112934 187172 300106 60,67 150 7692 
221390 3650 112909 187172 300081 60,65 150 7692 

Kosten per stop: 597,28 Handlingkosten per stop: 15,38 
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Frankrijk 

Kosten per kilometer: 
Kosten per uur: 

Aantal stops 
Handllngkn per stop 
Handllngkn per stop 

Aantal stops 

Lengle Duur 
28642 462 
32604 545 
29846 484 
40307 643 
37548 607 
34062 548 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Lengle Duur 
54639 883 
63319 1019 
64346 1036 
60799 983 
58142 939 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Len te Duur 
116021 1903 
114064 1864 
107331 1775 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Len te Duur 
179330 2899 
169350 2740 
178470 2876 

Kosten per stop: 

Aantal stops 

Len te Duur 
232690 3770 
231546 3751 

Kosten per stop: 

0,51 
51,28 

50 
16;82 
21 7 

50 

KmKn 
14607 
16628 
15221 
20557 
19149 
17372 

907,32 

100 

KmKn 
27866 
32293 
32816 
31007 
29652 

805,71 

200 

KmKn 
59171 
58173 
54739 

760,46 

300 

KmKn 
91458 
86369 
91020 

783,88 

425 

KmKn 
118672 
118088 

732,28 

Drop/Pick verhouding 90% 

100 
16,58 70% 
21,13 90% 

Aantal stops per TE: 2,40 

UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
23691 38299 62,00 19 974 
27948 44576 59,82 20 1026 
24820 40041 61 ,67 19 974 
32973 53530 62,69 21 1077 
31127 50276 61 ,86 24 1231 
28101 45473 62,69 22 1128 

Handlingkosten per stop: 21,37 

Aantal stops per TE: 2,43 

UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
45280 73146 61 ,88 37 1897 
52254 84547 62,14 42 2154 
53126 85943 62,11 44 2256 
50408 81416 61,85 40 2051 
48152 77804 61,85 43 2205 

Handlingkosten per stop: 21,13 

Aantal stops per TE: 2,29 

UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
97586 156757 60,97 89 4564 
95586 153759 60,47 92 4718 
91022 145761 60,47 81 4154 

Handlingkosten per stop: 22,39 

Aantal stops per TE: 2,49 

UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
148661 240119 61 ,86 119 6102 
140507 226876 61 ,81 120 6154 
147481 238501 62,05 122 6256 

Handlingkosten per stop: 20,57 

Aantal stops per TE: 2,83 

UurKn TotKn GemSnh #TE HandKn 
193326 311998 61 ,72 150 7692 
192351 310440 61 ,73 150 7692 

Handlingkosten per stop: 18,10 
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BIJUGE 6.J SIMUUTIESflAREDNETWORKING _________________________ _ 

Kostencurve Shared Networking I 
60 

Kosten per stop 
(guldens) 55 

I I I , 

- ...... ,. ·1·,.,.,.,. ........... - ...... 1,. .. ,. - ...... , .......... .. .. -

50 

45 

40 

0 100 200 300 400 500 

Aantal stops 

FIGUURl: KOSTENVOORDELEN VOOR SHARED NETWORKING 
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