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1 I ntroductie

In dit artikel wordt het locatiegedrag van foot-loose, internationaal opererende, bedrijven
onderzocht. Door juist deze groep van bedrijven te bestuderen kan wellicht tijdig worden
ingespedd op infrastructurele tekortkomingen in het locatieprofiedl van Nederland. De
directe relaie tussen infrastructuuraanbod en economische activiteiten ligt binnen de
competenties van de Minigeries van Verkeer & Waterstaat en Economische Zaken,
waardoor interdepartementae samenwerking wensdijk is. De relatie kent twee eementen:
niet dleen dient infrastructuuraanieg economische activiteiten te facliteren en zo mogdijk
te ontwikkelen, ook dient voorkomen te worden dat infrastructuur aangelegd wordt die in
de praktijk in onvoldoende mate benut wordt. Hierbij zijn twee aandachtsvelden te
onderscheiden: 1) economie en locatiegedrag, en 2) infrastructuuraanbod en locatiegedrag.
In paragraaf 2 zal daarom dlereerst een inleiding gegeven worden over de economische
beweegredenen om -~ delen van - bedrijven internationad te verplaatsen en in paragrasf 3
zd nader ingegaan worden op de aantrekkelijkheid van infrastructuur als
vestigingsplaatsfactor. In paragrasf 4 zal aan de hand van case sudies de reatie tussen
internationaal vestigingsgedrag en infrastructuuraanbod onderzocht worden. Hiertoe zijn
Japanse en Amerikaanse bedrijven in Nederland en Nederlandse bedrijven in Polen
geinterviewd. In paragraaf 5 komt het infrastructuur- en locatiebeleid in Nederland aan
bod. Paragraaf 6 geeft een resumé.

2 Waarom zijn bedrijven internationaal actief?

De bdangrijkste redenen voor bedrijven om internationaal te gaan opereren zijn het
opkomen van nieuwe markten en het streven naar kostenreducties. Door de mondide
deregulering en harmonisatie is het enerzijds eenvoudiger om toe te treden tot
buitenlandse markten. Anderzijds krijgen de bedrijven echter in toenemende mate te
maken met buitenlandse concurrentie op de eigen thuismarkt. Om deze internationae
concurrentiestrijd aan te kunnen, moeten bedrijven groeen. Grote bedrijven kunnen
immers de kosten van Ré&D-activiteiten laten drukken op ved grotere gpecifiek
aangeboden verkoopvolumina (economies of scope). Naast groeilen moet een bedrijf ook
zijn activiteiten optimaliseren door kostenreductie (economies of scale). Dit optimadiseren
brengt met zich mee dat bedrijven die internationad opereren hun activiteiten gaan
herverdden in de ‘mondide ruimte’. Hierin zijn bedrijven niet volledig vrij. Een aantd
activiteiten zijn brongebonden (grondstoffen) en een aantd activiteiten is marktgebonden.
Alle overige activiteiten zijn echter min of meer ongebonden (foot-loose) en dienen ergens
tussen de bron en de markt plaats te vinden. Internationde relocaties zullen zich met name
voordoen bij de ongebonden productieprocessen. Voor arbeidsintenseve productie-
processen kunnen relatief grote kostenreducties behaald worden door verplastsng van
deze activiteiten naar lage lonenlanden (Oost-Europa en Azié). Van de marktgebonden
activiteiten komen met name grootschaige distributienetwerken (bijvoorbedd Europese
Digributie Centra) in aanmerking voor internaionde reocatie. De geografische ligging en
het infrastructuurnetwerk zullen hierbij een belangrijke rol spelen om de logistieke kosten
te reduceren.



Een belangrijk onderscheid dat aangebracht wordt is het verschil tussen bedrijven die voor
hun internationale relocatie het penetreren van een nieuwe markt dan we kostenreducties
as hoofdmotief hebben. Deze laatste groep za in potentie nogmaas reloceren ads elders
meer kostenreducties te behaen zijn: deze bedrijven noemen wij nomadische bedrijven.
Het blijkt lastig nomadische bedrijven te filteren uit de totale internationde verplaatsangs-,
fuse, en overnamestroom. In tabel 1 wordt getracht het onderscheid tussen nomaden en
niet-nomaden onder de zch internationaal relocerende bedrijven inzichtdijk te maken. De
in tabd 1 weergegeven kenmerken kunnen in groepen samengevoegd worden en zefs
deze groepen zijn onderling sterk verknoopt.

Tabel 1 Nomadische bedrijven onder zich verplaatsende bedrijven

NOMADEN NIET-NOMADEN

foot-loose inert

foot-loose activiteiten bron- en marktgebonden activiteiten
verplaatsing over de grens —

oprichting_ nieuw bedrijf fusie/overname bestaand bedrijf
korte verblijfsduur blijvend

kostenreducties (productie, logistieke keten) openen nieuwe markt

lage kapitaalsinvestering hoge kapitaalsinvestering
arbeidsintensieve productie kapitaalsintensieve productie
productie internationale markt productie lokale/regionale markt
internationaal netwerk lokaal/regionaal netwerk
internationale handelsstromen lokale/regionale handelsstromen

Een earste groep van kenmerken waarop nomadische bedrijven zich onderscheiden is de
hoge mate waarin zj foot-loose zijn. Foot-loose kan hierbij op twee wijzen worden
opgevat. Enerzijds dient een bedrijf niet gebonden te zijn aan een locatie door een te hoge

investering in onroerend goed en anderzijds dienen de activiteiten die het bedrijf uitvoert
zo min mogelijk locatiegebonden te zijn. Een nomadisch bedrijf kan zich geen zware
investeringen in gebouwen en meachinerie veroorloven, smpelweg omdat het bedrijf dan
in zjn relocaievrijheid belemmerd wordt door te zware kapitaasafschrijvingen (te hoge
verzonken kosten). De activiteiten die een nomadisch bedrijf verricht zullen tevens foot-
loose zjn. Van de brongebonden activitaten is grondstoffenwinning per definitie niet
foot-loose, echter ook de eerste grondstof-verwerkende processen zijn vaak brongebonden
omdat deze processen gepaard gaan met enorme volumereducties (en dus waarde-
verhoging). De transportkosten vormen de grootste belemmering om  dergdijke
activiteiten foot-loose te maken. Met name de productie van hdffabrikaten en de
endassemblage lenen zich - naadt dlele adminidratieve handelingen - voor nomadische
activitaiten. Bij de productie van haffabrikaten kan hierbij gedacht worden aan lage
lonenlanden; de kwadliteit van de vedd sterk gestandaardiseerde producten is constant
ongeacht waar het geproduceerd wordt. Bij de eindassemblage kan gedacht worden aan
Europese didributie centra, waar enkde finde handdingen plaatsvinden om het product
geschikt te maken voor de Europese markt (Vaue Added Logistics).
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Een tweede groegp kenmerken waarop nomadische bedrijven zich zullen onderscheiden
van de overige internationaal relocerende bedrijven is de beperkte binding die zij willen
hebben met de locatie van vestiging. Deze beperkte binding aan de locetie zd naast de
geringe kapitaalsnvestering zods hierboven besproken, tevens naar voren komen uit de
geringe geneigdheid te fuseren dan wel bestaande bedrijven over te nemen. Het is relatief
eenvoudig een eigen bedrijf eerst op te richten en vervolgens te ontmantelen bij vertrek,
vergeeken met het aangaan van een samenwerkingsverband in welke vorm dan ook,
gezien de juridische aspecten die hierbij betrokken zijn.

Een derde groep kenmerken waarop nomadische bedrijven zich onderscheiden is de
nadruk die zj leggen op kogsenreducties in tegengtdling tot het openen van nieuwe
markten. De kostenreducties zullen enerzijds behaald dienen te worden door
arbeidsintensieve productieprocessen Uit te plaatsen naar lage lonenlanden en anderzijds
door eindassemblage te concentreren per continent waardoor standaardproducten voor de
werelddmarkt voor dedmarkten geschikt kunnen worden gemaakt (vaue added logigtics in
Europese didtributie centra).

Een vierde groep kenmerken betreft de internationale dimensie van nomadische bedrijven.

Zij maken ded uit van een internationaal opererend bedrijf, dat produceert voor de
internationale markt. De binding van het bedrijf is dus niet aan de regio waar het bedrijf
geloceerd is maar aan het internationae netwerk waarin het opereert.

Een tweetd aspecten maken het moellijk - ondanks de bovenbeschreven typologie - ‘in het

veld pure nomadische bedrijven te vinden. Ten eerde is er vedd sorake van glijdende
schalen. Niet dleen hangen ved kenmerken serk met dkaar samen, tevens zjn vee

tegengdlingen tussen nomadische en nigt-nomadische bedrijven niet zo zwart-wit ds zj

in de tabel aangegeven worden. In de tabel worden bijvoorbeeld kostenreducties afgezet
tegenover het openen van nieuwe markten. Voor ved bedrijven zd sprake zijn van een
mengvorm. Ook een nomadisch bedrijf heeft vanzelfsprekend oog voor nieuwe markten,
echter het zd zich bij de locatiekeuze laten leiden door kostenreducties en de mogelijkheld

open houden om binnen een ‘nieuwe markt’ te kunnen reloceren zodra de
kogtenverhoudingen veranderen. Anderzijds zd een bedrijf dat haar activiteiten wil
uitbreiden en blijvend een nieuwe markt wil veroveren, ook in eerste ingantie een locatie

zoeken die een gungtig kostenplagtje oplevert; een dergdijk bedrijf za zich echter wdlicht
meer aan deze locatie binden door grotere kapitaalsnvesteringen of door zich serker te
binden aan lokaelregionde netwerken van bedrijven. Er zal dan ook dtijd een grijs
schemergebied zijn tussen de nomaden ‘pur sang en de overige zich internationaal

relocerende bedrijven.

L:en tweede probleem bij de operationaisatie van nomaden is de volgtijdelijkheid in het
proces van internationde bedrijfsverplastsngen. Vedd begint een internationad contact
met een vertegenwoordiger in het buitenland, hetgeen via een eigen verkooppunt en
digributienetwerk leidt tot een verplastsng van - een ded van de activiteiten van - het
bedrijf. Aangenomen mag worden dat ook nomadische bedrijven zich niet vanuit het niets
in het diepe storten en in ieder geval goede contacten hebben betreffende de locaties waar

men zch - tijdelijk - wil vestigen. Wdlicht verplastsen ook nomeadische bedrijven - delen
van hun activitaiten - stapsgewijs.



3 Infrastructuur en vestigingsgedrag

De ral van infragtructuur in locatiegedrag van bedrijven is a terug te vinden in de
klasseke locatietheorie zoas van Thunen deze in 1821 ontwikkelde voor de landbouw.

Launhardt (1882), Weber (1909) en Predohl (1925) werkten deze theorie uit voor de
locatie van industriéle activiteiten en Chrigtaler (1933) en Losch (1940) voor de handel en
dienstverlening. Isard (1956) verdgemeniseerde met zijn interregionde handdstheorie de
voorheen sector-specifieke locatietheorie. Na hem volgden de cumulétieve causatie theorie
van Myrdal (1957), de groeipooltheorie van Perroux (1958) en de regionale
ontwikkelingspotentied theorie van Biehl et d. (1975). Als laatste bookmark mag het het

boek “Geography and Trade” van Paul Krugman (1991) beschouwd worden. Krugman
legt — gebruik makend van eementen uit voorgaande theorieén — de nadruk op de rol van
schadvoordden in regionade ontwikkelingspatronen.

Hoewe in d de bovengenoemde locatietheorieén expliciet of impliciet een voorname rol
aan transportinfrastructuur wordt toegekend, zijn het uiteindeijk toch de bedrijven die de
bedissng nemen om zch - gededtdijk - te verplaaisen. In deze paragraaf za nader
ingegaan worden op de beweegredenen en het proces achter een relocatiebedissing. In het
relocatieproces zijn twee fasen te onderscheiden. In de eerste fase wordt  ingegeven door
bedrijfseconomische argumenten - de bedissng genomen het bedrijf of een ded van de
bedrijfsactiviteiten naar elders te verplaatsen. In de tweede fase wordt dan een bedissng
genomen waar heen het bedrijf verplastst wordt.

In de initile fase is e sorake van een grodende bewustwording dat op basis van
economische en concurrentiemotieven het noodzekelijk is het bedrijf te verplaatsen.
Hoewd de uiteinddijke relocatiebedissng genomen wordt op basis van een trade-off
tussen verschillende kostencategorieén (variable kosten, verzonken kosten et cetera)
kunnen er vele achterliggende motieven bij een rol spelen. Bijvoorbedd, uit onderzoek
van Van der Steen en Van der Velde (1993) en Bruinsma en Rietveld (1995) blijkt dat
ondernemers aangegeven dat een gebrek aan expanseruimte op de oude locatie
doorslaggevend is geweest bij de beslissing het bedrijf te verplaatsen. De
kostenberekening betreft in deze gevalen de verplasisng van een ded van de activiteiten
of het gehee bedrijf. Deze bedissng heeft vedd betrekking op een laag aggregatieniveau
en ledt tot bedrijfsverplastsngen over korte afstanden.

In deze dudie daan echter de internationade bedrijfsverplaatsngen centrad en de
beweegredenen voor dergdijke verplaatsingen zijn ad besproken in paragraaf 2. de
belangrijkste redenen zijn het openen van een nieuwe markt en kostenreducties. Hier
wordt nog opgemerkt dat deze internationalisering van bedrijfsactiviteiten voor een groot
ded mogdijk is gemagkt door de sndle dding van de trangportkosten in de afgelopen
decennia. In de na-oorlogse periode heeft met name in de Eerste en Tweede Werddlanden
een sndle ontwikkding van de fydeke infrastructuurnewerken en de technologie van
transportmiddelen plastsgevonden, waardoor de transportkosten sne daaden. Dit heeft
niet gdeid tot een everedige dding in het bedang van trangportkosten in  het
productieproces. Hoewel het aanded van de transportkosten in het productieproces gering
is, heeft het een grote invioed op de wingmarge van het product. Gegeven de Sterke
(prijs)concurrentie  tussen producenten op de meeste overige dementen van het
productieproces, heeft transportinfrastructuur een  podtie ds deutddement in de
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onderlinge concurrentiepositie verkregen.

In de tweede fase — nadat de bedissng om het bedrijf te verplaatsen is genomen - gaat de
locatie waarheen het bedrijf verplaatst dient te worden een centrale rol spelen. In deze fase
soelen vedd nigt dleen duiddijke kostendementen een rol hbij de uiteinddijke
verplaatsngsbedissng, maar ook vele moelijk kwantificeerbare dementen; zoas de
kwadliteit van de woonomgeving en het imago van potentidle locaties.

Td van dudies zijn vericht near de invioed van locetiefactoren op de uiteinddijke
locatiebedissng van ondernemers. In deze paragraaf zullen er een drietd representatieve
sudies uitgelicht worden: de eerste geeft een goed overzicht van de meest relevante
categorieén van locatiefactoren en tevens een indicatie van de hardheid van de data; de
tweede geeft aan hoe managers van internaionde ondernemingen uit gehed Europa
oordelen over het belang van locatiefactoren; in het derde onderzoek wordt getracht een
trade-off te maken tussen een aantdl relevante locatiefactoren.

Tabe 2 geeft een overzicht van de belangrijkste locatiefactoren en de hardheid van de data
(Chgpman en Waker, 1992). Hoewd de lijgt niet uitputtend is, wordt wel een aardig
overzicht gegeven. Wat betreft de hardheid van data onderscheiden de auteurs naast
kwantificeerbaar, niet-kwantificeerbaar en te schatten, de categorie ‘guesstimate . Deze
laetste term laat zich lagtig vertden, maar het is wel duiddijk wat de auteurs bedodlen: met

enige aannames is een orde van grootte van het belang van de betreffende factor te
schatten.

De tabel gesft aan dat voor vele locatiefactoren de verkregen informatie noga zacht is,

hetgeen het maken van een nauwkeurige bedrijfseconomische berekening van de meest
gundige  vedigingdocetie tot een heikele zaak maakt. Bij een internationale
bedrij fsverplastsing dient de manager op bas's van incomplete informatie een bedissng te
nemen met betrekking tot locaties in landen waarmee de manager in het agemeen niet
bekend is. Een van de beangrijkste aannames in de locatietheorie en -modellen, namelijk

dat een locatiebedissing wordt genomen op basis van perfecte informatie, blijkt dan ook
mank te lopen. In de praktijk worden locatiebedissngen genomen op bass van patiée
informatie. De perceptie die de ondernemer heeft van de verschillende potentiéle
vedtigingdocaties blijkt hierbij een voorname rol te spelen. Het onderzoek naar de
perceptie van ondernemers met betrekking tot ruimtelijke kwaliteiten van regio's is echter
beperkt (zie Pellenbarg, 1982). Wd is duidelijk dat het imago dat een regio heeft dan wel

uitdraat een rol van betekenis spedt. Indien trangportinfrastructuur in belangrijke mate
bijdraagt aan de aantrekkdijkheid — het imago - van een regio, is het duiddijk dat met
investeringen in transportinfrastructuur het imago van een regio kan worden opgevijzeld.
Bruinsma en Rietveld (1997a8) hebben aangetoond dat de waardering van Nederlandse
ondernemers voor 67 steden verspreid over het land in hoge mate verklaard wordt door de
relatieve ligging van de betreffende steden in het sndwegennetwerk. Vanuit deze optiek
kan het infrastructuuraanbod van een land dan wel een regio ds een van de wenige

competitieve middden gezien worden die een naionde overheid - gegeven de Europese
regegeving - open daan in de drijd om de werving van internationaal opererende
bedrijven. Hierbij dient opgemerkt te worden dat de invioed van een uitbreiding in het
infrastructuurnetwerk op het imago van een regio afhangt van de bestaande
infrastructuurnetwerk, het type infrasiructuur dat aangelegd wordt en de kwaliteit van het
netwerk in de concurrerende regio’s (Vickerman et a. 1999).
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Tabed 2. Beangrijkste locatiefactoren en hardheid data

L ocetiefactor Hardheid data
Toegang tot markten

« Digributiekosten naar bestaande markten Schatting

« Ontwikkeding in verkoop ‘Guesstimate
Ligging t.o.v. todeveranciers

o Assamblage kosten Schatting

« Ontwikkeingen in toeleveringen ‘Guesstimate’

Concurrentie  overwegingen
» Locatie concurrenten
« Reactie concurrentie op verplaatsing

Kwantificeerbaar
Niet-kwantificeerbaar

Trangportfeciliteiten

o Gemak verkrijgen vergunningen en ontheffingen

+ Beschikbaarheid, kwadliteit en kosten Schetting
Nutsbedrijven en diensten

« Beschikbaarheid, kwaliteit en kosten Schatting
Arbeidsmarkt

« Beschikbaarheid, kwaliteit en kosten Schatting
Belasingen en subsdies

« Bdadingregime Kwantificeerbaar
o Bdadtingvoorddensubsidies Kwantificeerbaar
Locatie specifieke factoren

« Aanwervings en ontwikkelingskosten Kwantificeerbaar
Milieufactoren

o Gddende milieuwetgeving Kwantificeerbaar

Niet-kwantificeerbaar

Omgevingsfactoren

o Aawezige fadliteiten

+ Heersende normen en waarden
o Kogen levensonderhoud

Schatting
Niet-kwantificeerbaar
Kwantificeerbaar

" Bron Chapman en Walker (1992)

Wanneer we met bovenstaande kanttekeningen in gedachte de vele studies ter hand nemen
die met behulp van ondememerssurveys inzicht trachten te geven in het rdaieve bedang
van locatiefactoren, dan mag duiddijk zijn dat met de nodige voorzichtigheid naar de

resultaten gekeken dient te worden.

Ter illustratie van dergdijke - internationaal georiénteerde - locatiestudies zijn in tabel 3
de resultaten opgenomen van een survey die Hedey & Baker (19904998) jaarlijks
uitvoeren onder 500 managers van internationale ondernemingen verspreid over gehed
Europa (van Noorwegen tot Rudand en Turkije). Hoewd voor de meeste factoren geen
duiddlijk patroon van een daend dan we sijgend belang in de tijd is waar te nemen, is het

we duiddijk dat de invioed van trangportinfrastructuur as locatiefactor groot is. Hedey &
Baker concluderen dan ook dat de externe communicatie mogelijkheden de
bedrij fsfilosofie blijven domineren, gevolgd door kostenaspecten (Hedey & Baker, 1998,

p.6).




Tabel 3 Belang locatiefactor (percentage ondernemers dat ‘absoluut essentied’ aangeeft)

1990 | 1992 | 1994 | 1996 | 1998

Toegang, markt, klanten en todleveranciers 60 |62 |71 |63 |66
Transportnetwerk met andere steden / internationadl | 57 49 51 52 62
Kwaliteit  telecommunicatie 59 43 48 46 54
Kosten en beschikbaarheid staf 35 39 40.. |43 50
Bdadtingklimaat en subsdieregdingen 30 34 31 36 36
Kwaliteit-prij sverhouding kantoren 24 23 22 26 26
Kwadliteit steddijke transportinfrastructuur - 22 25 22 21
Beschikbaarheid kantoorruimte 27 |22 19 22 25
[ (Buitenlandse) tadbeheersing | 17 | 17 ] 16 | 18 |22
Milieuwetgeving - 11 7 11 12
Kwadliteit woonomgeving voor personeel 14 10 10 10 13

Bron: Hedley & Baker (1990-1995), (1996-1998)

Vele sudies leveren vergdijkbare resultaten op as de Hedey & Baker studies. Echter,

welke concluses mogen getrokken worden uit zulke zachte resultaten? Zods gesteld
bestaat de verplastsngshedissng uit twee fasen. De betekenis van transportinfrastructuur
is rdlevant wanneer gezocht wordt naar de dternatieve vestigingdocdtie, dus ds de
bedissng om te verplaaisen reeds genomen is. In dit licht bezien spedt infrastructuur een
belangrijke rol ds ‘pull’ factor van dternaieve vedigingdocaties en niet ds een ‘pudh

factor in de bedissng de oude locatie te gaan verlaten. Desondanks is het van belang over

informatie te beschikken met betrekking tot de relatieve kracht van infrastructuur as “pull’
factor vergeleken met andere ‘pull’ factoren. Bruinsma en Rietveld (1997b) hebben
getracht met behulp van een trade-off de relaieve kracht van een zeventa pull factoren
kwantitetief vast te gelen. Hun bevindingen zijn dat om een gelijk nutsniveau voor
ondernemers te handhaven een afstandsafhame van een kilometer in de ligging van een
bedrijf ten opzichte van een op- en afrit van een sneweg gdlijk Saat aan:

« Een dijging in de grondprijs van circa 7 gulden per m?, of;

+ Een aname van de inveseringssubsidie met 2,5 %, of;

+ Een toename tot de belangrijkste klanten / toeleveranciers met 3,2 km., of;

+ Een toename tot de dichtst bij zijnde grote stad met 3,5 km., of;

+ [Een toename tot het dichtst bij zijnde station met 7,5 km.

Samengevat blijkt dat het aanded van transportkosten in de totale productiekosten relatief
laag is, echter de bijdrage aan de windmarge van een bedrijf is Sgnificant. Daarnaast zijn
trangportkosten een van de resterende eementen waarmee bedrijven kunnen concurreren
en is trangportinfrastructuur een van de resterende eementen waarmee overheden kunnen
trachten het imago van een regio / land op te vijzelen. De invioed van
transportinfrastructuur dient met name gezocht te worden in de sfeer van een ‘pull’ factor
bij de sdectie van een dternatieve vestigingdocetie en niet zozeer ds een ‘push’ factor die
aanzet tot de egenlijke verplaatsngsbedissng.

Een laaiste essentied aandachtspunt is dat niet zozeer de aanwezigheld van fyseke
infrastructuumetwerken van belang is ds wd de redieve bereikbaarhed van een
vedigingdocatie binnen de infrastructuumetwerken. Bereikbaarheid duidt niet zozeer op




het feit dat een vestigingslocatie - regio of land - is aangesloten op fysieke
infiastructuurnetwerken, maar op de relatieve  drategische - podtie die de locatie
inneemt binnen het infrastructuurnetwerk in vergdijking met dle andere op het netwerk
aangedoten locaties (Rietveld en Bruinsma, 1998). Met betrekking tot internationaal
opererende bedrijven betreft de strategische postie de locatie van het bedrijf in ale voor
de productie van het bedrijf rdevante infrastructuumetwerken. Hiermee worden dus niet
dleen de internationde infrastructuumetwerken bedodd, zods zeehaven, luchthavens,
snelwegen en (hogesne heids:)railnetwerken, maar eveneens een goede ontduiting op het
lokde en regionde netwerk voor dagdijkse todeveringen, zakdijke diengtverlening en
forensenverkeer.

4 Case studie van internationale bedrijfsverplaatsingen

In deze paragraaf komen de resultaten van de bedrijfssurveys aanbod. Een sdectie van
bedrijven heeft plaatsgevonden aan de hand van tabd 4. Het eerste kwadrant (1) van het
schemalis - voor het onderzoek naar nomadische vestigingstendensen - niet interessant: dit
betreft Nederlandse bedrijven die binnen Nederland reloceren. Het tweede (11) en derde
kwadrant (111) zijn respectievelijk Nederlandse bedrijven die naar het buitenland
vertrekken en buitenlandse bedrijven die zich in Nederland vestigen. Deze beide kwadran-
ten zijn in het onderzoek aan bod gekomen. Relocaties uit kwadrant 11 en 111 duiden in de
richting van nomadisch vestigingsgedrag; echter, hiervan hoeft geen sprake te zijn. Het
kan immers een eenmdige verplastang zijn, die niet noodzakelijkerwijs gevolgd wordt
door opvolgende internationale relocaties, om welke reden dan ook.

Tabel 4 Locatiemogdijkheden naar land van herkomst en vedtiging.

land van relocatie — Nederland Buitenland
 bedrijvigheid in Nederland

Nederlandse bedrijven I II

Buitenlandse bedrijven 11 v

Deze beperking geldt niet voor de verplaatsingen uit het vierde kwadrant (IV). Dit betreft
buitenlandse bedrijven in Nederland die weer naar het buitenland vertrekken; afhankeijk
van de lengte van de verblijfsduur kan hier dus gesproken worden van nomadische bedrij-
ven. In dit onderzoek is dechts één bedrijf getraceerd die aan deze beschrijving voldoet'.

Op basis van de - onvoltooide - verblijfsduur van het buitenlandse bedrijf in Nederland, de

sector waarin het bedrijf actief is en de regio waar het is gevestigd, zijn een viertd

Amerikaanse en een drietd Jagpanse dienstverlenende bedrijven in de Randstad

gesdecteerd en een tweetd Amerikaanse en een drietd Japanse industriéle ondernemingen

in de intermediaire zone. Uit onderzoek van Buck Consultants Internationd blijkt dat 33

procent van de Japanse en Amerikaanse bedrijven die in de periode 198 1-1995 naar
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Noordwest Europa zijn gekomen zich in Nederland gevestigd hebben in plaats van in
Belgié Duitdand, Frankrijk, Luxemburg, Oodenrijk of Zwitserland (Ministerie EZ,
1998). Van de 801 Europese hoofdkwartieren heeft 35 % een locatie in Nederland
betrokken en van de 174 Europese Didributie Centra en de 501 productievestigingen
respectievelijk 54 en 22 %. In Nederland zijn de Europese hoofdkantoren sterk
geconcentreerd in de Randstad en de productiebedrijven meer uitgeschoven naar de
intermediar en perifeer gelegen regio’s. "

De in dit onderzoek gesdlecteerde bedrijven hebben een questionnaire ingevuld en hen is
een interview afgenomen. De questionnaire heeft met name betrekking op het belang van
een veertigtal locatiemotieven voor het bedrijf en de score van Nederland voor deze
locatiemotieven. In de interviews worden onderzocht: de algemene bedrij fskenmerken; de
netwerkstructuur van het bedrijf; de locatiemotieven; en - van groot belang in verband met
het infrastructuurbeleld - de ontwikkding en afwikkding van goederenstromen naar en
van het bedrijf en de daarbij gebruikte transportmodi.

Naast deze buitenlandse bedrijven in Nederland zijn voor de case studie naar vertrokken
bedrijven een zeventd Nederlandse bedrijven met een vedtiging in Polen (omgeving
Warschau) gesdecteerd, die eveneens een quedtionnaire hebben ontvangen en een
interview is afgenomen. Deze sdectie is uitgebreid met twee bedrijven waarvan zich de
een in Engdland en de ander in lerland gevestigd hesft.

4.1 Bedrijfsstructuur

Zeven van de Amerikaanse en Japanse vestigingen in Nederland, zijn het Europese hoofd-
kantoor van de onderneming (zie tabd 5). In Polen is geen enkee vestiging het Europese
hoofdkantoor; in zes gevalen is de vestiging in Nederland - het moederbedrijf - het
Europese hoofdkantoor. De netwerken van dle bedrijven in het onderzoek zijn minimaa
van Europese omvang. Echter, dechts twee van de Nederlandse bedrijven met een
vestiging in Polen maken onderded uit van een mondiad opererende onderneming.

Tabed 5 Overeenkomgten en verschillen in bedrijfsstructuur

Bedrijfsstructuur Nederland Polen
Europees hoofdkwartier 712 0/7
Europees netwerk 12/12 717
Werdldwijd netwerk 12/12 2/7
Nieuwe vestiging 11/12 717
Eigen pand 4/12 2/7

In beide case-studies blijken de onderzochte bedrijven een complegt nieuwe vestiging
opgezet te hebben in het land van vestiging (Nederland dan wel Polen). Slechts in één
gevad is sprake van een overname van een bestaand bedrijf. In beide case-studies blijkt een
kwart van de bedrijven de beschikking te hebben over een eigen pand, de overigen hebben
de voorkeur voor een huurpand. De bedrijven met een eigen pand zijn ofwe industride
bedrijven, ofwe trangportbedrijven. Het zijn dus met name de bedrijven die tamdijk ved
ruimte behoeven die eigen panden prefereren. Louter kantoorhoudende bedrijven huren
9



blijkbaar kantoorruimte.

Een bdangrijke vinding in het licht van het verschijnsd nomadisme is dat bij dle
bedrijven hoofdzakdlijk orake is van expange van de activiteiten naar het buitenland en
niet zozeer van een verplastang van activiteiten, die tot gevolg heeft dat de betreffende
activiteiten nit meer plaasvinden in het land van herkomst. Een bdangrijk gegeven
hierbij is dat in bede casedtudies blijkt dat er in geringe mate aanpassingen van het
product om het geschikt te maken voor de betreffende markt plastsvinden. Vedd blijft dit
‘aanpassen voor de markt beperkt tot het aanbrengen van gebruiksaanwijzingen en
omkitten. Er worden geen producten aleen voor de desbetreffende markt gemaakt.

Een duiddijk verschil tussen de buitenlandse bedrijven die zich in Nederland gevestigd
hebben en Nederlandse bedrijven die zich in Polen gevestigd hebben is dat de activiteiten
van buitenlandse bedrijven in Nederland amper gewijzigd zjn in de periode na de
vedtiging, terwijl een viertal Nederlandse bedrijven in Polen nieuwe activiteiten aan het
pakket heeft toegevoegd. De buitenlandse bedrijven in Nederland bedienen duiddijk een
reeds behoorlijk verzadigde markt waar weinig nieuwe ‘gaten in de markt’ zjn te vinden
waarop men kan inspelen. Dit in tegengteling tot de Poolse markt die volop in trangtie en
ontwikkding is Het beang van de bedrijven om Nederlands management in Polen
aanwezig te hebben en niet de activiteiten vanuit Nederland aan te sturen lijkt dedls terug
te voeren te zijn op het ‘de vinger aan de pols houden’, om op deze wijze snel zdf ‘gaten
in de markt’ te zien, waarvan een Poolse manager zich wellicht niet zo snel bewust is.

42 Transportstromen  en -systemen

Aangaande de transportstromen en transportsystemen die voor het vervoer aangewend
worden wijzen beide case-dtudies in dezefde richting: voor intercontinentaa vervoer
gebruikt men het schip of het vliegtuig; voor Europees vervoer de vrachtauto. Het spoor
blijkt geen goed dternatief voor het vervoer over de weg. De enige uitzondering die
gemaakt wordt heeft betrekking op Europees luchtvervoer. Zakdijke personenreizen,
spoedbestellingen, hoogwaardige producten en in een enkd geva onderdden worden via
het vliegverkeer afgewikkeld.

Ondanks deze overeenkomst in de aanwending van transportsystemen zijn een aantd
verschillen relevant, met name wat betreft de goederenstromen. Daar waar Amerikaanse
en in mindere mate Jgpanse bedrijven zdf ‘hun zaskjes regden’, zjn Nederlandse
bedrijven in Polen ved sterker gebonden aan het moederbedrijf. Amerikaanse en Japanse
bedrijven betrekken hun input niet noodzakelijkerwijs binnen de eigen organisatie, maar
betrekken de input los van het moederbedrijf bij onafhankelijke producenten. Nederlandse
vestigingen in Polen verkrijgen echter hun input veelal hoofdzakelijk via het
moederbedrijf. Het Nederlandse moederbedrijf krijgt veda toegeleverd vanuit Europa,
maar ook intercontinentaal, en pas dan wordt het trangport naar Polen georganiseerd. Dit
heeft mede te maken met de kleine voorraden die de bedrijven in Polen wensen te hebben,
in verband met de invoerrechten en BTW die direct aan de grens over de goederen dient te
worden afgedragen.

Een ander beangrijk verschil is dat voor Amerikaanse en Japanse bedrijven niet dechts
Nederland de afzetmarkt is, maar minimaad hed Noordwest-Europa. Nederlandse
bedrijven in Polen zetten hun producten vedd dleen op de Poolse en hooguit omliggende
markten af. Men denkt meesta pas op termijn het geografische verzorgingsgebied te
vergroten, d dan niet met behulp van nieuw op te Sarten vestigingen in bijvoorbedd
Rudand. Het is dan ook voor Nederland in principe ved lagtiger om buitenlandse
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ondernemingen aan zich te binden. De grote afzetmarkten voor Amerikaanse en Jgpanse
bedrijven zijn te vinden in Duitdand, Frankrijk en - in mindere mate - het Verenigd
Koninkrijk. Echter, men geeft juig aan om drategische redenen in eerde ingantie voor
een tamdijk ‘onbeduidend’ land as Nederland in Europa te hebben gekozen ds
vedtigingdocatie en de grote afzetmarkten te mijden.

4.3 Locatiemotieven

Wordt tendotte naar de locatiemotieven gekeken, dan blijkt dat in beide case-studies de
bedrijven zich het meest hebben laten leiden door expanse van de activiteiten en het
openen van nieuwe markten. Omdat de meeste bedrijven aangeven dat zowd de expanse
ds de verovering van de nieuwe markt naar tevredenheid verloopt, is de geneigdheid om
zich te reloceren gering.

De verovering van de West-Europese markt is meer een gtrijd om zich nog een plaats te
verwerven op een a tamdijk ontwikkelde en dus volgroeide markt, terwijl de Oost-
Europese markt een markt in trangdtie is, die aan het begin saat van een - naar het zich laat
aanzien - sndle ontwikkding. Polen is economisch en politiek gezien een <abid
vertrekpunt van waaruit zo mogdlijk in een later stadium de gehele Oost-Europese markt
bestreken kan gaan worden.

De elsen die de ondernemers aan het vedtigingsklimeat stellen zijn dan ook nogd divers in
beide cases. In Polen zoekt men economische en politieke stabiliteit, en de arbeidsmarkt is
door het lage loonniveau in het voorded: hierbij worden het totaal onderontwikkelde
infrastructuurnetwerk (met name weg en rail), dechte douanefaciliteiten, onduiddijke
overheidswetten et cetera voor lief genomen. Met betrekking tot de vestiging van
buitenlandse bedrijven in Nederland gelden hele andere eisen. Hier wordt wel gesdecteerd
op wetgeving, infrastructuur, douanefeciliteiten, overheidswetgeving et cetera Voldoet
Nederland niet meer aan de verwachtingen, of scoort een ander land beter, dan lijkt het dat
bedrijven ved minder moeite hebben de bedissng te nemen te reloceren binnen
Noordwest-Europa. De stap vanuit Nederland naar landen as Belgié Luxemburg,
Duitdand maar ook Frankrijk en het Verenigd Koninkrijk lijkt minder groot dan de stap

van Nederlandse bedrijven vanuit Polen naar bijvoorbedd de Bdtische Staten, Rudand of
de Oekraine.

5 Implicaties voor het locatie- en infrastructuurbeleid

Bdangrijk in de rddie tussen locatiegedrag en infrastructuuraanbod is de vraag in
hoeverre internationad opererende, foot-loose bedrijven, die vanuit kostenoverwegingen
nauwlettend en kritisch de huidige vedigingdocatie afwegen ten opzichte van potentide
dterndieven in het buitenland, sgnaen afgeven dat zij overwegen naar het buitenland te
reloceren ds « onder andere - het infrastructuuraanbod tekort dreigt te schieten. De
volgende vragen zijn van bdang: Kan het beeid anticiperen op Sgnden van nomadische
bedrijven die duiden op een op handen zijnde internationde relocatie?, en; Wat zijn de
gevolgen voor het infrastructuuraanbod en het infrastructuurgebruik  ds dergdijke
bedrijven daadwerkdijk reloceren? Het beleid dient vanuit deze optiek dus niet dleen om
internationaal opererende bedrijven aan te trekken, maar zeker zo belangrijk is het behou-
den van de huidige activiteiten in Nederland en de consequenties voor het
infrastructuuraanbod en -gebruik indien bedrijven vertrekken®.
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5.1 Het beleid

Het beled dat zich richt op locatiegedrag en infrastructuur vat terug te voeren op twee
minigeries. Economische Zaken en Verkeer & Waterstaat. Het kader waarbinnen deze
minigteries hun beleild kunnen ontwikkeden wordt echter ingeperkt door het vigerende
ruimtelijke ordeningsbeleid. Op het ministerie van VROM wordt gewerkt aan de Vijfde
Nota Ruimtelijke Ordening. In februari 1999 is de dartnota ruimtdijke ordening 1999

‘De ruimte van Nederland” (Ministerie VROM, 1999) verschenen. In deze startnota wordt

het tot op dat moment stringent doorgevoerde compactestadbeleld - in aanduiting op

waargenomen autonome ontwikkelingen - uitgebreid tot het concept © Stedenland-plus; de
compacte Stadbenadering, aangevuld met een beheerste ontwikkeling van regionaal
gedifferentieerde corridors..

Het beleid van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat vloeit voort uit het

Structuurschema Verkeer en Vervoer 11 (SVV 11, Ministerie V&W, 1990). Toen bleek dat

de in SVV 11 gedtdde bereikbaarheidsdoden niet gehaald zouden worden heeft een

bijsuring van het beled plaatsgevonden. In de beedsnota’'s ‘Samen werken aan
berekkbsarhed (SWAB, Minigerie V&W, 1996a) en ‘Transport in baans (TIB,

Ministerie V&W, 1996b) zijn de beleidsvoomemens in twee strategische en

samenhangende pakketten van maatregelen geintroduceerd:

o Een pakket gericht op zowd de vraag (behoefte aan mobiliteit) als het aanbod van
infrastiructuur -~ kwaliteiten;

« Een pakket dat zich richt op gegarandeerde bereikbaarheid van de grote stadsgewesten
en op versnede verbetering van de achterlandverbindingen, om de mainports ook in
de toekomst bereikbaar te houden.

Om de bereikbaarheild van de mainports en de economische centra in de toekomst te
kunnen waarborgen, moeten de achterlandverbindingen versneld verbeterd worden. De
problemen in de dadsgewesten ontstaan voornamdijk bij de overgang van het
hoofdwegennet naar het steddijke net. De inrichting van de todedende- en ringwegen zd
erop gericht worden het economisch belangrijke verkeer en het collectief personenvervoer
z0 goed mogdlijk te laten doorstromen in en rond de stadsgewesten. Een pakket van
maatregelen wordt dan ook voorgesteld om deze doelen te kunnen bereiken. Aan de
vraagkant  wordt gestreefd naar maatregelen zoals prijsbeleid, parkeerbeleid,
vervoersmanagement, et cetera. Bij het aanbod wordt ingezet op onder meer: versndling
aanleg infrastructuur, efficiénter goederenvervoer, et cetera

Het beleid waarbij hoog ingezet wordt op de bereikbaarheid van stadsgewesten (ook

intern) en de mainports en het vrijwaarden van de achterlandverbindingen van congestie

duit aan bij de gartnota voor de Vijfde Nota Ruimtdijke Ordening.

Het minigerie van Economische Zaken heeft geen vergdijkbaar lange traditie in het

schrijven van beedsnotas ds de minigeries van VROM (Nota's Ruimtelijke Ordening

sinds 1960) en V& W (Structuurschema's sinds 1966). De eerste significante bijdragen van
dit minigerie betreffen de notas ‘Regio’'s zonder grenzen’ (Minigerie EZ, 1990) en

‘Ruimte voor regio’'s (Minigterie EZ, 1994) waarin het regionad economisch beleid voor

respectievelijk de perioden 199 1-1994 en 19952000 gestalte krijgt. In de laatste nota staat

het scheppen van werkgelegenheid centraal, hetgeen berelkt dient te worden door een

verderking van de - ruimtdijk gedifferentieerde - economische structuur en door de

concurrentiekracht van de marktsector. Het beleid van de overheid is hierbij gericht op het

vergerken van de ruimtdijke vestigingsvoorwaarden door 1) het creéren van voldoende

kwadlitatief goede bedrijfdocaties, 2) een goede bereikbaarheid, en 3) het benutten van
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regionaa economische potenties. Wat betreft de goede bereikbaarheid stelt ook deze nota
prioriteit bij de versterking van de twee mainports en de verbetering van de berelkbaarheid

van deze mainports via hoofdirangportassen. In deze nota ligt het accent op de
concurrentiepositie van Nederland en de Nederlandse regio’s in Europa.

Dit leatste thema wordt in de periode 1995-1 997 verder uitgewerkt in een drieta
benchmarks naar de internationale concurrentiepodtie van Nederland: Toets op het
concurrentievermogen (Minigterie EZ, 1995- 1997). In deze toetsen wordt Nederland

gespiegeld aan een beperkte set van landen met verschillende systemen van inditutionele
ordening. Volgens de meest recente Toets op het concurrentievermogen - Klaar voor de
toekomst? — heeft Nederland in de afgelopen jaren de sterke punten uitgebouwd en de
zwakke punten verbeterd, onder andere door de vernieuwing van de fyseke en
kennisinfrastructuur. In tabel 6 wordt de positie die Nederland ten opzichte van de andere
getoetste landen inneemt weergegeven voor een aantd relevante locatiefactoren.

Tabd 6 Score van Nederland voor een aantal relevante locatief actoren

Hoog

|

Gemiddeld

Laag

Budgettair en

Wisselkoers stabiel

Inflatie

Collectieve lastendruk

monetair stabiel | Lage rentevoet Tekort / schuld staat Collectieve uitgaven

Fiscale Internationale winst- | Belasting op eigendom en Vermogensbelasting

infrastructuur Belastingsstructuur kapitaalbezit Kapitaalbelasting

Innovatie R&D publieke sector | Aantal onderzoekers R&D private sector
Innovatieve uitgaven Omzet innovatieve producten
Innoverende bedrijven

Kennis Kwaliteit leerplichtig | Aansluiting arbeidsmarkt Afgestudeerden HBO en academici

onderwijs Computers per leerling
Kapitaalmarkt Besparingen Investeringquote Corporate  governance

Kapitaalkosten

Arbeismarkt en

Productiviteit

Loonkosten

Benutting arbeidspotentieel

sociale Stakingsdagen Dynamiek werkloosheid Loondifferentiatie
zekerheid Werkloosheid Uitgaven sociale zekerheid Participatie ouderen / laag opgeleid
Productmarkten Ondememingszin Marktwerking openbaar vervoer

en ondernemer-
schap

Marktwerking in telecom, lucht-,
weg-, watertransport en handel
Bedrijvendynamiek
Faillisementsregels

Vestigingsregels

Infrastructuur en [ Kwaliteitsoordeel Oordeel efficiency Investeringsniveau
ruimtelijke zee- en luchthavens vervoerssystemen Kwaliteitsoordeel wegen (congestie)
ordening Kwaliteitsoordeel spoor Voorraad / planning bedrijfslocaties
Milieu Transparantie Kwaliteitsoordeel internationaal Milieubelasting auto’s
wetgeving bedrijfsleven Milieukosten
Export Internationale Inzet financiéle instrumenten Geografische oriéntatie
oriéntatie Oordeel bedrijfsleven Inzet niet-financiéle instrumenten
Investeringen in Samenstelling exportpakket
buitenland

Bron: Bewerking miniserie EZ (1997)

Tabd 6 laat zien dat het imago van Nedeland as vestigingdocatie voor interngtionae
bedrijven afhankelijk is van meer dan dleen transportinfrastructuur. Met betrekking tot
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trangportinfrastructuur  scoort Nederland - ten opzichte van de concurrentie « goed wat
betreft lucht- en zeehavens, gemiddeld met betrekking tot het spoor en ds gevolg van de
relatief sterke congestie in en rond de Randstad relatief decht met betrekking tot de
kwadliteit van het wegennetwerk.

Duiddijk is dat met de Startnotitie voor de Vijfde Nota Ruimtelijke Ordening de drie
betrokken Ministeries op een lijn zijn gekomen: een concentratie op de mainports en hun
achterlandverbindingen, waarbij ook in de regio's die de achterlandverbindingen kruisen
een beheerste ruimtdijk economische ontwikkeling wordt toegestaan.

Om beed te ontwikkelen ter versterking van de economische structuur heeft het kabinet
de Interdepartementale Commisse voor Economisch Structuurbeleid (ICES) in het leven
geroepen, die gegeven de financied-economische verantwoorddijkheden kan beschikken
over middden uit het Fonds Economische Structuurversterking (FES), ook wel aangeduid
ds ICES-middden (buiten de genoemde Minigeries zijn ook het Minigeries LNV en ~
recent - GSB bij het ICES betrokken). Op 3 1 maart 1998 hebben de betrokken ministersin
het kader van ICES gezamenlijk een brief aan de Tweede Kamer gestuurd ‘ Impuls voor de
rumtelijk-economische  structuur’ (TK, 1998a) waarin zj investeringsvoorstelen
clugeren in zes samenhangende bdedspakketten: berekbaarheid; vitditet <Steden;
milieubdagting; ruimtedruk en ruimtdijke kwditet;, kennis en ‘het Noorden'. In het
bereikbaarheids-, vitde steden- en het ruimtedruk en ruimtdlijk kwadliteitspakket wordt
getracht het door SWAB en TIB ingezette beleid te integreren met de ontwikkeling van
bedrijfsterreinen. In de meest recente Missebrief van ICES aan de Tweede Kamer (TK,
1998b) wordt een concrete uitwerking van de pakketten van nieuwe investeringen alsmede
flankerende indrumenten gegeven voor de periode 1999-2002. Voor deze ICES-
maatregelen wordt een additioned investeringsbedrag vrijgemaakt van ruim 6,4 miljard en
tevens wordt een reservering van hijna 21 ,1 miljard voor de periode 2003-2010
vastgelegd. Naast deze concrete investeringen en instrumenten geeft het Kabinet in deze
Missebrief aan een gerke impuls te willen geven aan publiek-private samenwerking
(PPS) om te komen tot innovatief aanbesteden en een sndlere beduitvorming (zie
bijvoorbedld de HSL-Zuid). Ondanks de genoemde bedragen en de mogelijk win-win
Stuatie (budgetvergroting door efficiencywingen en een betere kosten-batenverhouding)
die bereikt zou kunnen worden door PPS kan het Kabinet niet anders concluderen dan dat
e nog seeds drenge prioriteiten moeten worden gesteld omdat voor een aanta -
infrastructurele - projecten op korte termijn geen geld beschikbaar is.

Het belangrijkste wingtpunt is in onze ogen echter dat het er in de laatste jaren er naar uit
gaat zien dat rijksoreed en waar mogdijk in samenwerking met andere overheden en -
belangrijker — de markt (PPS) getracht gaat worden te komen tot een integrae aanpak van
de investeringsbehoefie met betrekking tot de fyseke- en kennisnfrastructuur en daarmee
de internationale concurrentiepositie van Nederland.

5.2 Het beleid in de praktijk

De reldtie tussen locatiegedrag en de behoefte aan infrastructuur kan twededig bestudeerd
worden. De aanbod van infrastructuur is van belang bij het aantrekken van buitenlandse
bedrijven; het aanbod is - gemeten near omvang en kwaditeit - in Nederland vanuit
Europees perspectief bezien van een zeer acceptabe niveau. Belangrijk is tevens de vraag
naar vervoer. Buitenlandse bedrijven die zich in Nederland vestigen, zullen goederen aan-
en afvoeren. Deze goederenstroom zal naar verwachting via Nederland verlopen. Dit kan
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gevolgen hebben voor de omvang en de richting van goederensromen en de daarvoor
gebruikte trangportmodi binnen Nederland. Van belang zijn tevens de vraegeffecten ds
gevolg van het verplaastsen van bedrijven uit Nederland naar het buitenland, bijvoorbedd
Oog-Europa of Azié. De goederensromen kunnen niet dleen veranderen van richting
(bijvoorbeddld meer door Oost-Nederland voor Oost-Europa of meer uitvoer uit de
zechavens in plaats van invoer) of van trangportwijze (weg in plaats van binnenvaart en
trein), maar tevens kunnen de goederenstromen buiten Nederland om gaan lopen,
waardoor gedane investeringen in infrastructuur niet benut worden.

Voor internationaal opererende bedrijven zullen voor de aanvoer en afzet van producten
met name de interregionale en internationale netwerken van belang zijn; echter voor het
woon-werkverkeer, de dienstverlening en in de dagdijkse digributie zd met name het
deddijke infrastructuurnetwerk een rol van importatie spden. Hoewd in  het
bedrijvenonderzoek niet specifiek ingegaan is op intrasteddij ke infrasiructuur, gaven een
aantal van de Amerikaanse en Japanse bedrijven in Nederland aan dat een goede doorgang
door de steddijke gebieden een kritieke voorwaarde is voor het in stand houden van de
vestiging. Metropolitane bereikbaarheid is blijkbaar een zaek van groot gewicht. Mocht
het verkeer in de Randstad vastlopen, dan za menig bedrijf zjn locatie in Nederland
heroverwegen.

Het kabinetsheleid waarbij de mainports Rotterdam en Schiphol dienen te kunnen groeien
en de achterlandverbindingen vanuit deze mainports worden open gehouden - duit nauw
aan bij de vereisten die de in dit onderzoek opgenomen Japanse en Amerikaanse bedrijven
in Nederland clamen. De goederen dienen Europa ingevoerd te worden via de beide
mainports, waarna didributie - veda over gehed Europa - plaatsvindt via de weg. Met
name de combinatie van een zee- en een luchthaven op korte afstand van ekaar wordt
gezien as een belangrijke locatiefactor. Nederland heeft in Europa eigenlijk aleen concur-
rentie van Belgié en Noord-Duitdand te duchten. De postie van Nederland is voor de
Japanse en Amerikaanse bedrijven echter geen vaststaand gegeven: deze bedrijven zijn
uiterst kritisch wat betreft locatiefactoren in het agemeen en infrastructuur in het bijzon-
der.

De goederenstromen van Nederlandse bedrijven die een vestiging in Polen hebben
geopend blijven vedd via het moederbedrijf lopen. Overwegend wordt hierbij gebruik
gemaakt van het wegtransport, ondanks de dechte gesteldheid van het Poolse wegennet.
Voor hoogwaardige goederen wordt wederom gebruik gemaakt van Schiphol. Op het
eerste oog ligt het accent op de weginfrastructuur; echter, menig moederbedrijf importeert
de goederen werdldwijd waardoor het belang van de mainports niet onderschat mag
worden. Voor de toekomst verwacht men vedd meerdere vestigingen in Polen te openen
of activiteiten in andere Oogt-Europese landen op te dtarten. Indien de relaties met het
moederbedrijf daarbij even hecht blijven as momented het gevd is mag verwacht
worden dat dit za leiden tot een toename van de goederenstroom - met name via de weg -
via Oost-Nederland naar Oost-Europa.

Samenvattend mag gesteld worden dat zowd de Japanse en Amerikaanse bedrijven in
Nederland as de Nederlandse bedrijven met een vestiging in Polen gebaat zijn met het
huidige bded, waarbij het accent ligt op een gdijkwaardige ontwikkding van de
mainports in combinatie met de ontsluitende achterlandverbindingen. Bij de
achterlandverbindingen komt duiddlijk het belang van weginfrastructuur naar voren.
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6 Resumé

Het is een bekend feit dat bedrijven met betrekking tot hun vestigingdocatie in het
agemeen een bijzonder belang hechten aan twee soorten netwerkinfrastructuur, namelijk;
1) lange afstandsinfrastructuur (bijvoorbeed Trans-Europese Netwerken, spoorverbindin-
gen, snewegen, luchtverbindingen, binnenvaart/kustvaart/diepzeevaart) . Voor met name
interregionaal  en  internationael  transport, en 2) hoogwaardige lokale/metropolitane
infrastructuur  (bijvoorbedd light rall, ringwegen, goed openbaar vervoer, parkeer-
voorzieningen ed.) voor met name het dagelijkse digtributiesysteem, woon-werkverkeer
en diensverlening. Bede typen van infrastructuur dragen bij tot een verbetering van
bereikbaarheid en toegankdijkheid, en zullen derhdve hoog scoren in het vesti-
gingsprofid van bedrijven. Maar het gewicht dat aan deze eementen wordt toegekend, za
verschillen d naar gelang de sector, de locatie, de markt en het product.
Het voorgaande betekent ook dat pure ‘foot-loose’ bedrijven bijna niet bestaan. Er zd
dtijd we een zekere link met de fyseke infrastructuur bestaan. Verplaatsng van
activiteiten heeft dan dleen maar zin ds de kosten van een nieuwe bedrij fdocatie - in
termen van infrastructuurkosten - lager zijn dan in de voorgaande locatie Daarbij komt
nog dat de trangtiekosten - en dedls ook de verzonken kosten - van een bedrijfsmigraie
sgnificant kunnen zjn. Er zjn in werkdijkheid wdlicht weinig bedrijven die op een puur
betwistbare (" contestable’) markt opereren, zodat van een frequente verhuizingenreeks in
de meeste gevalen geen sorake kan zijn. De kans dat men nomedische bedrijven vindt -
die zowd ‘foot-loose’ zijn ds ook nog een verwaarloosbare trangtiekosten en sunk costs
hebben - is vrij gering. Dit betekent naar dle waarschijnlijkheid dat zdfs in een interna
tiondiserende economie puur nomadisme geen grootschalig fenomeen za gaan worden,
dthans waar het fysieke bedrijfsverplastsang betreft. Wat zich echter wel voordodt, is een
geeddijk uitschuifproces. bedrijven kunnen eders vestigingen openen en geleddijk aan
kan het bedang van deze vedigingen aan economisch gewicht winnen. Op termijn za er
dan soreke Yin van een geleiddiik nomedisme. dat aleen maar op een glijdende schaal
gemeten kan worden, Het lijkt dan ook van belang in de toekomst de zoeker meer te
richten op dit incrementele proces van bedrijfsverplasisng Met andere woorden, niet de
vraag of er wel sprake is van nomadisme staat dan voorop maar in welke mate voor een
gegeven totad aan bedrijfsactiviteiten sprake is (of kan Zjn) van nomadische
verplaats ngstendenzen.
Daarnaast dient opgemerkt te worden dat fysieke infrastructuur aleen dan een rol van
betekenis spedt voor vestigingsgedrag en nomadisme, ds er een synergie is met andere
locatiefactoren (leefkwaliteit, arbeidsmarkt, kostenniveau etc.). In sommige gevdlen lij kt
het zo te zijn dat de kwaliteit van de infrastructuur as een noodzakdijke voorwaarde
wordt beschouwd, terwijl de feitdlijke locatiebedissngen dan - gegeven de vervulling van
de noodzakelijke voorwaarde - genomen wordt op andere gronden die samen met de infra-
sructuur het optimale vestigingsprofid bepalen. Deze factoren kunnen - zeker in een meer
verzadigde concurrentidle markt - zeker ook lokaal imago en ‘support’ van het lokae
beleid betreffen. Dit betekent s beleidsboodschep dat het de kunst is om infrastructuur-
voordden om te bouwen tot economisch- psychologische imagofactoren van de
desbetreffende regio.
Bij het voorgaande dient bedacht te worden dat infrastructuur meer omvat dan dleen maar
wegen of havens. In feite betreft het hier een geintegreerd pakket van aangeboden diensten
van netwerken van diverse categorieén, die ervoor dienen te zorgen dat een vedtiging van
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een bedrijf in een bepaald gebied meer opbrengsten genereart (of marktmogelijkheden
biedt) dan een soortgelijke vestiging elders. Dit betekent ook dat de identificatie van
zwakke schakels en knelpunten in een totaapakket van netwerkdiensten voorop dient te
staan, uiteraard vanuit de optiek van het internationaa opererende bedrijfdeven.
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Noten:

Het lijkt zo eenvoudig voorbeelden te vinden van internationad relocerende
bedrijven. De gezamenlijke KvK in Woerden is sinds het begin van de jaren
‘90 wettelijk verplicht ale binnenkomende en vertrekkende bedrijven te
registreren. Voor de periode 1993-1997 kunnen zij echter een lijstje met acht
naar het buitenland vertrokken bedrijven aanleveren. Bovendien is het veeld
niet duidelijk waarheen de bedrijven vertrokken zjn. Vertrekkende bedrijven
nemen klaarblijkelijk niet de moeite de KvK van de informatie te voorzien die
noodzakelijk is voor de gewenste coderingen. De adressen van de in dit
onderzoek betrokken bedrijven zijn verkregen via de Amerikaanse en Japanse
KvK in Nederland, de Nederlandse ambassade in Polen en uit de dagbladen.
Het is van belang op te merken dat wij in dit artikel niet ingaan op de rol van
de overheid, de efficiéntie van beleid en de ‘maakbaarheid van de
samenleving'. Voor dergelijke vraagstukken wordt verwezen naar een eerder
in dit blad verschenen artikel van Geerlings en ten Heuvelhof (1998).

18



