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Abstract

With this atide we discuss the issue of the spatid dSructuring impacts of underground
logigicd sysems. Until now the research is focussed on technologicd, strategic, legal,
conceptua and economic aspects Of the condruction of underground logistic systems. We
argue that underground logigtical systems may have a large impact on the spatid structure of
urban areas in the long term. In this article we give some information of some recently Started
pilot projects on the congtruction of underground logistic systems. Next we give a brief state-
of-art review of the research efforts in the Netherlands. We conclude by addressing the issue
of the spatid dructuring effects of underground logistical systems. Specid attention is paid to
possible spatia implications of the gradual evolution of such a system.
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1. Inleiding

De ruimte in Nederland wordt sSteeds schaarser. Bouwen, waaronder de aanleg van

infragtructuur, Staet op gespannen voet met de leefbaarheld van de omgeving (ruimtebedag,

milieu, maatschappelijke factoren). De doelstellingen van de overheild met betrekking tot de

bereikbaarheid en leefbaarheid in Nederland komen steeds meer onder druk.

Nederland wordt door velen beschouwd ds het didributiddland in Europa en is economisch

ek afhankdijk van deze functie. Als Nederland deze postie wil behouden dan moet het

kunnen (blijven) beschikken over een gerke transportinfrastructuur. Het hiervoor benodigde

ruimtebedag leidt tot een snd groeende behoefte aan dternatieven naast bovengronds

bouwen. Ook de milieuproblemen op het terrein van gduidsoverlad, luchtvervuiling,

versnippering van het landschap en het broeikaseffect stimuleren het zoeken naar

dternatieven. Het aanleggen van vervoersinfragructuur onder de grond is dan een te

overwegen optie en geniet een groelende belangstdling; de bereikbaarheid heeft er baat hij,

de velligheid op de weg gaat erop vooruit en het milieu heeft ved te winnen.

De Raad voor Verkeer en Waterdtaat (1998) heeft een aantd voordelen en problemen van

Ondergrondse Logistieke Systemen (OLS) geinventariseerd. De Raad kwam tot de volgende

voordelen van OLS:

+ het bunddt vervoersstromen, waardoor transport efficiénter wordt;

« het vergemakkelijkt het noodzakelijke goederenvervoer;

+ het vericht de ruimteproblemen bovengronds, voord in stedd.ij ke gebieden;

+ het bevordert de veiligheld en leefbaarheld bovengronds,

o het is ved eco-efficiénter; naar schatting kost ondergronds transport tien keer minder
energie en zijn de emisses tien keer lager;

« bovengronds zijn geen baanbrekende en hadbare lange-termijn-oplossingen te vinden;

e het biedt door zijn technologische innovatie exportkansen.

Naast deze voordelen onderkende de Raad ook een aanta problemen bij OLS:

« de initiéle kosten zijn zeer hoog; de afschrijvingstermijn is lang; dit maakt het
bedrijfdeven  terughoudend;

+ @ is een zekere schaagrootte nodig om de voordelen van het systeem ten volle te kunnen
rediseren (een gad is te wenig);

o de transport- en didributiesector moet omschakeden naar vervoer da gehed of
gededtdijk, en dan via overdagpunten, ondergronds plaatsvindt;

« verkrijgen van draagviak.

Anderhdf jaar gedleden zijn de depatementen van V&W, EZ en VROM begonnen de
mogelijkheden  van ondergronds transport te verkennen, in de vorm van een
Interdepartementale Projectorganisatie Ondergronds Transport (IPOT). Dat er mogelijkheden
zijn voor ondergronds transport is inmiddels duiddlijk. Niet dleen de overheld maar ook de
wetenschap, het bedrijfsleven en de politiek richten hun blik met interesse op de
mogdlijkheden van ondergronds transport.

Wanneer naar de onderzoeksingpanningen gekeken wordt blijkt dat de studies zijn in te delen
in een vijftd aandachtsvelden: technisch-theoretisch, drategisch, juridisch, conceptued en
economisch. In deze bijdrage willen we daarnaast speciale aandacht vragen voor een thema
dat tot dusverre onderbdicht is gebleven: de ruimtdijk dructurerende werking van
ondergrondse  logistieke sysemen. Welke invlioed heeft OLS op de locatie en het
locatiegedrag van actoren - bedrijven en huishoudens - in stedelijke gebieden en daarbuiten?
Hoe beinvioedt OLS de historisch gegroeide steddlijke sructuur? Welke inbreng zou QLS.
kunnen hebben in de huidige discusse omtrent de ontwikkding van knooppunten en



corridors. biedt OLS dleen toegang tot het systeem in steddijke gebieden of ook in de
corridors?

Met dit atikd willen we een bijdrage leveren aan de discusse over de invioed van
ondergrondse logistieke systemen op de ruimteijke ontwikkeing in ons land. De tijd begint
te dringen dat deze discusse wordt gevoerd: naar verwachting verschijnt begin 2000 de
Vijfde Nota voor de Ruimtdijke Ordening. Het zou een gemige kans zjn ds hierin
onvoldoende aandacht besteed wordt aan de invioed van ondergronds transport op de
ruimtdijke ontwikkding van ons land. Alvorens we in paragraaf 4 met enkde earse -
ongepolijste - ideeén over de ruimtdijk structurerende werking van OLS komen, zullen we in
de paragraaf 2 een overzicht geven pilot-projecten die in Nederland gestart zijn of binnenkort
gedart zullen gaan worden. In paragraaf 3 geven we een state-of-the-art overview van het
reeds verrichte onderzoek in Nederland.

2. Pilots

Bij ondergrondse logidtieke systemen dient gedacht te worden aan diverse vormen van
goederentrangport met behulp van automatisch bestuurde - onbemande — voertuigen door een
ondergronds buideidingennet. Om beter inzicht te verwerven met betrekking tot de kansen op
succesvolle introductie van een Ondergronds Logistiek Systeem (OLS) is het belangrijk dat
er verchillende pilots / proefprojecten worden uitgevoerd. Globaal kunnen de proefprojecten
ingedeeld worden in steddijke en bedrijfspecifieke pilots. In deze paragraaf worden een
tweetd interessante proefprojecten uit beide categorieén die op dit moment actued zijn kort
toegdicht, te beginnen met de steddijke.

OLS- Utrecht

Op 30 oktober 1998 is het officide dartsein gegeven voor de hadbaarheidsanayse
Ondergronds Logigtiek Systeem Utrecht. Utrecht is de eerste gemeente waar een steddlijke
toepassing van een OLS wordt bestudeerd. De gemeente Utrecht gaat, in samenwerking met
de NS, de Jaarbeurs en winkelcentrum Hoog Catharijne, onderzoeken of een OLS belangrijk
kan bijdragen aan de duurzame bereikbaarheid van de Utrechtse binnenstad. De studie wordt
in het voorjaar van 1999 afgerond en zd dan inzicht moeten geven in de factoren die mede
bedissend zijn voor het redliseren van een OLS voor goederenvervoer in Utrecht. Deze studie
past in het kader van de uitbreiding van het nieuwe stadscentrum: Utrecht Centrum Project.
Ondergrondse aanvoer van goederen zou in de nabije toekomst mogelijk moeten worden in
Hoog Caharijne, het Jaarbeursgebied, Leidsche Rijn en, in een later sadium, de gehele
binnenstad.

OLSLeiden

De gemeente Leiden heeft zich ook aangemeld voor een haalbaarhedsanalyse. In Leiden legt
de verkeersstructuur in de historische binnenstad grote beperkingen op aan de logistiek van
de bevoorrading van het centrum. Daarom wordt e nu samenwerking gezocht met de
provincie Zuid-Holland om duurzame oplossngen te vinden om de traditionde manieren van
digributie te vervangen. Op dit moment zjn gesprekken tussen JPOT en Leiden in een
vergevorderd  stadium.

OLS-Aalsmeer/Schiphol/Hoofddorp (OLS-ASH)

Dit project bevindt zich in een vergevorderd stadium van voorbereiding. Het betreft een
twadf kilometer lange transportbuis tussen de bloemenveling van Adsmeer, de luchthaven:
Schiphol en de raltermind van Hoofddorp. De bloemenveiling wordt hiermee niet dleen



aangedoten op de luchthaven maar tevens op het internationde railnetwerk, terwijl ook de

interactie tussen lucht- en railtrangport kan worden geintensveerd. De redisdie van een

dergelijk systeem zou leiden tot een ontlasting van het bovengrondse wegennet in de regio.

Overleg tussen potentied belanghebbende partijen zou kunnen leiden tot het opgtelen van

een businessplan waarin dlen actief participeren. Voordelen van een OLS-ASH ziin:

0 beperking verkeersoverlast in de directe omgeving;

0 terugdringing van vrachtverkeer in het dgemeen, ten gunde van milieuvrienddijker
modditeiten zoas het spoor;

0 eficiénte koppding van 3 modditeiten (spoor, weg en luchtverkeer);

0 via het Ral Service Centrum (RSC) bij Hoofddorp bestaat directe aanduiting op het
Europese  spoorwegennet;

0 sndheidswingt doordat ondergronds de kortste weg kan worden genomen en er geen last
Is van het overige verkesr;

0 het betreft transport van hoogwaardige goederen over relatief korte afstand;

0 op plekken waar de ruimte schaars is, liggen de voordden van ondergronds bouwen
voord in de wing die via meervoudig ruimtegebruik kan worden bent.

OLSZuid-Limburg

In Zuid-Limburg is een haalbaarheidsstudie uitgevoerd voor een OLS in opdracht van het
Logigtiek Knooppunt Zuid-Limburg. Uit dit onderzoek is naar voren gekomen dat een OLS-
Zuid-Limburg in beginsd kangiijk is. Er moeten echter nog wel een aanta onzekerheden
worden weggewerkt op het gebied van aanlegtechniek, transporttechniek, onderhoud,
doringsgevodighad, financiering en exploitatie. Op korte termijn zou een earste onderded
gerediseerd kunnen worden. Het gaat hier om een trgect van circa twee kilometer op DSM
terein, tussen de magazijnen vah DSM en het DSM-Maurits-spooremplacement.  Dit
dedproject - OLS-DSM - zou in een later stadium ingepast worden in een integraal OLS in
Zuid-Limburg dat loopt van Maadtricht tot Born.

Naast deze pilot-projecten zijn ook nog anderen projecten in ontwikkeling (zoas QOLS-
Tilburg, OLS-Knooppunt Arnhem/Nijmegen en Almere).

3. State of the art

3.1 Teneur

In deze paragraaf zal een bedld worden gegeven van de state of the at op het gebied van
ondergronds transport in de laatste jaren. Een overzicht van in beschouwing genomen studies

is te vinden in de literatuurlijst. In deze paragraaf wordt aangedoten bij de classficatie van

onderzoek zoads opgesteld door Leinarts en Junne (1998). Vanuit drategische, conceptuele,
technische, juridische en procedurde invashoeken zijn diverse dudies verricht naar de
huidige infragtructuur en de mogedlijke inpassng / toepassing van ondergronds transport.

Op basis van de technisch-theoretische studies, kan geconcludeerd worden dat er geen
functiondle of technische bdemmeringen zijn om ondergrondse infrastructuur aan te leggen.

Uit de strategische studies komt voord naar voren dat het mechanisme van de drategische
beduitvorming verre van optimad is Me he huidige mechanisme van drategische
beduitvorming komen nigt dle dtenatieven ter tafed en worden deze niet deskundig

geanalyseerd. Dit leidt er toe dat de gekozen infrastructuur een doel wordt en niet een middel.
Beginnend met het doel een bepadde probleemstuatie op te gaan lossen met een nieuw stuk



infrastructuur, wordt er ad in het begin van de plar en ontwerp-fase gekozen voor een
bepaald soort infrastructuur. Later in het proces is er geen gadd en tijd meer over om ook
andere dternatieven te overwegen. Het doe wordt dan het bouwen van die bepaade
infragtructuur, ongeacht de overweging of de gekozen infrastructuur de beste oplossng voor
het probleem biedt. Het midde wordt het dod. Om dit te ondervangen is in de Sudie
Ondergronds Overwegen (SOVI, 1993) een afwegingsmoded ontworpen dat bovenstaand
probleem moet oplossen. Het mode is gebaseerd op het hanteerbaar maken van informatie in
de beginfase van een project, zodat een afweging tussen dternatieven kan plaatsvinden. Een
naded van dit modd is dat het niet getoetst wordt aan de hand van een concrete Stuatie. Deze
dudie is echter wel de meest concrete bijdrage naar aanleiding van de agemeen geldende
kritiek op de wijze van drategische beduitvorming.

Wat betreft de juridische en procedurele kant van ondergronds transport is er weinig nieuws
aangedragen. De procedures en wetgeving met betrekking tot de huidige aanleg en exploitatie
van infrastructuur worden beschreven en beoordedld, zonder een nieuw en specifiek op
ondergronds transport toegesneden model te presenteren. De onderzoekers van de studies zijn
het er over eens dat de huidige procedures onwerkbaar en onbeheersbaar zijn. Op juridisch
vlak heerst overigens de mening dat de huidige publiek- en privaatrechtdijke regels voldoen
voor het ondergronds bouwen. Er is enig verschil in de toe te passen publiekrechtelijke regels
tussen ondergronds en bovengronds bouwen, maar deze verschillen worden niet as wezenlijk
evaren. Privaatrechtdijk schijnt het recht op de ondergrond en de mogdijkheid door
lemands grond te gaan voldoende te zijn omschreven. De onderzoekers gaan er van uit dat s

men maar diep genoeg boort, de grondeigenaar geen reden heeft zich te verzetten. De
mogelijkheld kan ontstaan, dat bij een toename van ondergrondse infrastructuur en andere
ondergrondse bouw, het beperkte zakelijke recht niet meer werkbaar is

Er bestaat onder de onderzoekers op economisch terrein geen meningsverschil over de hogere
kosten van ondergrondse infrastructuur ten opzichte van bovengrondse. Hoewd e sprake is
van ramingen die ver uiteenlopen en er in een aantal onderzoeken benadrukt wordt dat de
kogtenramingen van bovengrondse en ondergrondse aanleg niet volledig zjn, blijft men bij

het standpunt dat ondergronds duurder is. De dudies blijven na de condatering van de
onvolledige kogtenramingen geken in beschrijvingen van dementen die verdisconteerd
zouden moeten worden. Kosten en baten ads ruimtebedag, milieu, renteverlies door
vetraging, infradructurde dementen van kruisende infrastructuur, toekomstwaarde met
betrekking tot een toenemende vervoersaanbod enzovoorts, worden we aangemerkt ds
dementen die opgenomen dienen te worden in kogstenramingen, maar zijn niet voorzien van
een bepadde waarde. Wel wordt de indruk gegeven dat bij een volledige kostenraming,
ondergrondse dternatieven wedlicht minder duur uitvallen dan bovengrondse oplossingen.

De nogd beschrijvende aard van de meeste sudies, uitgezonderd de conceptuedle studies, is
wel vreemd ds door de meeste onderzoekers gesteld wordt dat het in het vervoer ontbreekt
aan een vide van enkde tientdlen jaren. De aanbeveling die volgt op de negdieve
beoordeling van de procesgang van infrastructurele projecten, is de agemeen gededde
opvatting dat er een vide dient te komen voor de komende decennia Dit zou efficiénter
werken en betere oplossngen garanderen voor toekomstige ontwikkelingen en huidige
problemen.

Dit in beschouwing nemende kan geconcludeerd worden dat de teneur van de studies op het
gebied van ondergronds transport van beschrijvende en dgemene aard is. Alleen de
conceptuele dudies geven een voorbedd van een compleet nieuw systeem, waarbij naer
voren komt dat het een gecombineerd systeem za worden met voor- en natransport over de
weg en overbrugging van de langere afstanden onder de grond.



32 Leemtes

Het is interessant om te bekijken welke leemtes zijn gecongtateerd in de onderzoeken op het
gebied van ondergronds transport. Deze leemtes kunnen afgeleid worden uit de
aanbevelingen van de diverse sudies die reeds verricht zijn (raadpleeg de literatuurlijst voor
een overzicht).

De bdangrijkste aanbevdingen zien e ds volgt uit:

0 Er is een grote behoefte aan een toekomstvise op het gebied van ondergronds transport,
waarin ruimtdijke ordening, logidiek en vervoersdiengen integrad zijn opgenomen;

0 De planprocedures en regelgevingen dienen gestroomlijnd te worden en het mechanisme
van draegische beduitvorming voor grote projecten dient herzien te worden om
ondergrondse en bovengrondse dternatieven gelijkwaardig en voora integrad te kunnen
beoordelen; ‘

0 Studies over ondergrondse infrastructuur concentreren zich op goederenvervoer: een
autonoom systeem op een hoog schaalniveau, uitgaande van het logistiek concept van
bundding van goederenstromen en dus een gecombineerd systeem,

0 Er is nog wenig studie verricht naar de afstemming tussen bovengronds en ondergronds
VErvoer;

0 Eris nog weinig onderzoek verricht naar de lange termijn effecten van OLS;

0 Het is van bdang te leren van internationde ervaringen; e dienen dan ook inspanningen
verricht te worden om kennis, ervaringen en pilot projecten in het buitenland te traceren.

0 Er is behoefte aan pilotprojecten om de nodige ervaring in op te doen; ook kunnen
daardoor kogtenramingen van zowd boven- ds ondergrondse infrastructurele projecten
nauwkeuriger worden (zie ook paragragf 3).

Deze aanbevelingen zullen nu eerst kort toegelicht worden.

Visie

Uit de verschillende studies komt duidelijk naar voren dat een toekomsvise of een soort
‘magterplan’ voor de komende decennia ontbreekt. Deze lacune verdient zeker een invulling:
een integrde benadering van ruimtdijke ordening, logidiek en vervoersdienden is hierbij
gewendt.

Als e gekeken wordt near de redisatietijd van grote infrastructurde projecten lijkt het
logisch dat er in ieder geva een projectie is voor de komende decennia. Wat ook belangrijk is
voor de overweging een toekomstvise te ontwikkden is het feit dat de bedissngen over
projecten politieke, trendvolgende bedissngen blijken te zijn. Deze trendmetige bedissngen
zijn in tegengdling met de redisatietijd van de projecten. Trends en economische
conjuncturen zijn bijna dtijd korter dan de tijd die gemoeid is met planning, redisdtie en
tijdgip van in gebruikneming van grote infrastructurdle projecten. De invioed van trends
komt dan ook niet overeen met de mogelijkheden en doden van grote infrastructuree
projecten.

Het ontbreken van een toekomstvise heeft tot gevolg (gehad) dat bedissngen over de
infrestructuur  veek achter de feiten aan lopen. Het probleem is dat men probeert
moellijkheden van nu op te lossen met infragtructuur die pas klaar is ds de problemen van
over tien a twintig jaar aan de orde zjn. Voorspdlingen van de toekomst op het gebied van
ondergronds transport, ruimtdijke ordening en infrastructuur zijn dan ook meer dan
noodzakdijk om op tijd over te kunnen gaan tot een tijdige aanpak van de problemen.



Procedures en besluitvorming

Als er gekeken wordt naar procedures ter ondersteuning van de beduitvorming, dan is er
behoefte aan nieuwe methoden. Naast het ontwerpen van nieuwe, meer gestroomlijnde
procedures en afwegingsmechanismen, is het zinvol deze nieuwe methoden te toetsen. Dit
zou hijvoorbedld gedaan kunnen worden door voor een bestaand infrastructuredl project een
schaduwprocedure uit te voeren met de nieuw ontwikkelde methode. Op deze manier kan een

methode aan de praktijk getoetst worden. De vedd korte termijn oriéntatie van de politieke
beduitvorming kan een obdakd zjn voor de zeer lange termijn planning en beduitvorming.

De reaultaten van toekomstgerichte bedissngen worden vaak pas zichtbaar ds er d meerdere
kabinetten achter de rug zijn.

Mogelijke logistieke concepten en vervoersdiensten

Bij ondergronds trangport is de bundeing van vervoersstromen erg belangrijk. Er is in de
gudies ved aandacht besteed aan infrastructuur en voertuigen, maar minder aandacht aan het
netwerk en de productielocaties. De indruk bestaat dat ondergronds transport vooral kansrijk
iS op een hoger schaalniveau. De behoefte is om een duiddijk bedd te krijgen van mogedlijke
logistieke concepten en vervoersdiengen die daarbij aanduiten, in samenhang bezien met
ontwikkelingen die de markt hierin doormaakt.

Afstemming bovengronds en ondergronds vervoer

Bij de afsemming van bovengronds op ondergronds vervoer gaat het om twee essentiéle

zaken:

e wek flankerend beleid is nodig ten aanzien van bovengronds transport om er voor te
zorgen dat de vervoersvraag voornamdijk wordt afgewikkeld via het OLS (het gaat hier
om ‘subdituti€’);

+ hoe is het lokale bovengrondse vervoer georganiseerd om er voor te zorgen dat het voor-
en natransport van voldoende kwaditelt is (dit betreft ‘complementaritet’).

Lange termijn effecten OLS

De beschouwde sudies gaan uit van een gegeven ruimtdijke structuur en bezien vervolgens
de vraag en mogelijkheden van een OLS. Daarbij wordt voorbij gegaan aan het feit dat een
eenmaal gecreferd OLS een derke invioed kan hebben op het ruimtdijke keuzegedrag van
bedrijven. We duiten hier op de ruimteijke structurerende werking van infrastructuur. Bij
een nieuw type infrastructuur zods het OLS kan dit aanzienlijk zijn. De gevolgen voor het
rendement van een OLS kunnen zeer groot zijn.

Pilots

Op het gebied van ondergronds transport zijn nog ta van onbeantwoorde vragen. Daarom is
er behoefte aan pilots om kennis en ervaring op te doen. Op deze manier kan gewerkt worden
aan betrouwbare en volledige kostenramingen. Zo kunnen bepaalde effecten van
infrastructuur  zoals ruimtebedag, gduidshinder, emisses doorsnijding van Sadsdeen,
gebruikerscomfort en andere moeilijk te monetariseren aspecten een vanuit de opgedane
praktijkervaring een gelddijke waarde toegekend krijgen. Als dezdfde methode van
monetarisering voor ondergrondse- en bovengrondse projecten gehanteerd wordt, zal d een
meer betrouwbare kostenraming ontstaan.

33 Conclusie

De grootste leemte die is geconstateerd, is het ontbreken van een toekomstvisie op het gebied"
vanh ondergrondse infrastructuur en ruimtdijke ordening. De voordeden van een toekomstvise



voor enkele decennia zijn duiddijk. Er kan tijdig ingespedd worden op knelpunten. Over een
langere periode gezien kunnen de kosten lager uitvdlen door zorgvuldige planning; de
effectiviteit, snedheid en betrouwbaarhed van het Nederlandse vervoer kunnen beter
gewaarborgd worden en dus winnen aan concurrentiekracht. In het schema wordt een
samenvetting gegeven van de probleemvelden, leemtes in kennis en ontwerpcriteria die in de
diverse dudies zjn tegengekomen.

Schema 1: Uitdagingen met betrekking tot OLS
Soort  studie| Probleemvelden Leemtes in Kkennis Ontwerpcriteria
Technisch |. Gebrek aan praktijkervaring »  Gebrek aan toekomstvisie «  Standaardisatie
. Geen functionde of technische |e Behoefte aan proefprojecten |« Veiligheid
belemmeringen . Snelheid
. Systeem vereisten
Strategi sch |* Ondergronds aleen optie as het |+ Gebrek aan toekomstvisie | e Kosten aanleg
niet anders kan . Gebrek aan proefprojecten . Kosten onderhoud
. Onbekendheid met bepaalde . Een duidelijk beeld van . Eisen ten aanzien van
bouwmethoden kan leiden tot mogelijke logistieke con- veiligheid
overcaculatie van risico’s en cepten ontbreekt ) Eisen ten aanzien van milieu
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Een van de door ons gecondtateerde lacunes is dat er weinig aandacht is besteed aan de
ruimtelijke structurerende effecten van de invoering van een OLS. Wanneer OLS eenmad
functioneert za dit een duiddijke invioed kunnen hebben op locatiebedissngen van
ondernemingen. In paragraaf 4 zal de nodige aandacht hieraan worden besteed.

4. Ruimtelijke structurerende effecten OLS

41 OLS waar, wie en wanneer?

In de vorige paragraef is aangegeven dat in het onderzoek dat is verricht amper aandacht is
voor de ruimtdijk structurerende invioed die van een ondergronds logistiek systeem uit kan
gaan. Het systeem dient niet aleen beoordedd te worden op de wijze waarop het in de
huidige ruimtelijke structuur opgenomen kan worden, maar tevens op de wijzigingen die het
in deze ruimtdijke sructuur za kunnen aanbrengen, mogdijk in combinatie met andere
meaatschappdijke  ontwikkdingen.

Om een goed inzicht te krijgen in deze ruimtdijke Sructurerende werking is het van bedang
nate gaan waar, voor wie en wanneer het systeem aangelegd gast worden.

Om east op het ‘waar’ in te gaan: OLS zad daar aangelegd worden waar voldoende
draagvlak ~ massa - gecrederd kan worden om het systeem concurrerend met bovengrondse
transportmodi  te kunnen laten opereren (of waar geen andere mogeijkheden zijn dan
ondergronds transport). In grote lijnen komt dit neer op ofwe binnen en tussen Seddijke
gebieden waar het de concentratie van bedrijvigheld en bevolking kan benutten (vele kleine
trangporten), ofwel op verbindingen met een groot goederenvolume die een congante stroom
garanderen (zoas tussen de bloemenveiling Aasmeer en Schiphal).

Op het intersteddijk niveau dient in eerste indantie gedacht te worden aan een Randsteddijk
netwerk. Binnen de Randstad bevinden zich de grootste concentraties aan bedrijvigheid en
bevolking. Tevens is in dit gebied de congestie in het bovengronds transport het duidelijkst
waarneembaar. Een succesvolle introductie van OLS heeft dan ook de grootste kans van
dagen hinnen de Randgtad. Bij een succesvolle ontwikkeling kan in een later stadium gedacht
worden aan de uitbouw tot een landdijk netwerk. Een zask van nadere studie is of OLS ook
mogdlijkheden biedt bij internationale netwerken.

Voor wie het syseem aangdegd wordt is hiermee deds d aangegeven. Enerzjds is het
mogelijk da het syseem in gebruik is voor een of enkele specifieke bedrijven, direct
gekoppeld aan het bedrijfanterne logidieke syseem (bloemenveiling Adsmeer - Schiphol).
Anderzijds is het mogelijk dat het systeem meer publiek in gebruik is voor de aan- en afvoer
van goederen voor bedrijven binnen en tussen deddijke gebieden; in dat gevd is e meer

sprake van een inter- en intrastedelijk distributiesysteem. Hierbij kan aangedoten worden hij

- evaingen me - reeds aanwezige seddijke didributiecentra die voor de gecombineerde
bovengrondse verspreiding van veda kleine pakketten/leveringen in het steddijk gebied.

Dit deddijk digributiesysteem za niet door ale bedrijvigheid aangewend worden. Zware
indudtrie zal vedd te volumineuze producten produceren om een dergdlijk systeem te kunnen

benutten. Kantoorlocaties kennen een laag goederenverbruik en het lijkt op voorhand weinig
zinvol dergdijke gebieden op een ondergronds logistiek systeem aan te duiten (tenzij het
systeem een belangrijke rol gaat spelen in het post-distributienetwerk).

Bdangrijker is voor welke bedrijvigheld het syseem op voorhand het meest geschikt is. de
winkelcentra en de bedrijvighed die met regedmaat kleinere pakketten verzendt. De-
tocdleverende functie van OLS voor winkels heeft tot gevolg dat de didtributiecentra van



winkelketens en - een stap verder - de producenten van consumentenproducten aangedoten
worden op het netwerk.

Een laatste introducerende opmerking met betrekking tot de mogelijke ruimtelijk
structurerende werking van een OLS betreft de volgtijdelijkheid van de aanleg: het wanneer.
Gegeven de congestie bij knooppunten (steden) lijkt het weinig zinvol te beginnen met de
aanleg van OLS tussen deddijke gebieden. Het ligt meer voor de hand om de ontwikkeling
van een OLS te garten binnen steddijke gebieden waarbij rekening gehouden wordt met een
toekomgige aanduiting op een interdeddijk netwerk (in erste indantie binnen de
Randstad). De thans lopende pilot-studies hebben ook betrekking op steddijke OLS en
bedrijfsgpecifieke OLS. In verband met de ruimtdijk dsructurerende werking dienen twee
belangen in het oog gehouden te worden met betrekking tot deze aanduiting op een
intersteddijk  netwerk, zolang het deddijk netwerk ondergronds functioneert en  het
intersteddijke netwerk nog bovengronds. Er dient een aantakkingspunt op het intersteddijk
netwerk te komen. Er dienen dus ruimte en faciliteiten gecregerd te worden waar overdag
van bovengronds intersteddijk naar ondergronds dedelijk mogdijk is. Daarnaast dient
rekening gehouden te worden met de extra potenties die een latere aanduiting op het
interstedelijke netwerk biedt, die nog wenig rdevant zjn bij een seddijk netwerk. Zo zd
met name het belang van leveringen tussen producenten sterk toenemen wanneer
verschillende steddijke centra met ekaar verbonden zullen zjn. Bij Steddijke netwerken zal
nog serk de nadruk liggen op de levering van producenten en distributeurs aan winkelcentra
De ondergrondse component in de aanvoer van inputs voor bedrijven vanuit, en de afvoer van
outputs van bedrijven naar locaties buiten het seddijk syseem zd relatief gering zijn bij
dleen deddijke sysemen, omdat dit extra overdag(-kosten) met zich mee brengt.

De vraag is of bij de aanleg van bedrijfsspecifieke OLS (zods Adsmeer-Schiphol) rekening
gehouden moet worden met een aanduiting op een intersteddijk netwerk. Ons inziens moet
hierbij voor ogen gehouden worden wat de aanduiting van een bedrijfsspecifiek OLS
toevoegt aan het intersteddij ke systeem.

In dit atikd zullen we kort een aantd ruimteijk sructurerende effecten bdichten die
mogelijk van beang zjn bij het functioneren van een OLS. De besproken effecten zjn
tamdijk speculatief van aard en schetsen een aantad mogdijke ontwikkelingsrichtingen. Het
laagste ruimtdijke schadniveau - hoe de verspreiding binnen het bedrijfgerrein dan we
winkecentrum geschiedt - laten wij hierbij buiten de beschouwing. Dit is overigens wel een
zaak die meer aandacht verdient van studies naar ondergronds vervoer: het zou best eens
essentied voor het dagen van OLS kunnen zijn, immers een extra overdagpunt brengt vedd
dermate hoge kosten met zich mee dat dit de hadbaarhed van het gehele project in het
geding kan selen.

42  Stedelijke structuur

In deze sectie zullen wij een tweetd aspecten nader belichten. Ten eerste, de locatie van
winkecentra en bedrijfserreinen bepden de vorm van het stedelijke OLS. Ten tweede, wat
de kansen zjn voor locaties die aangedoten worden en even belangrijk de bedreigingen voor
locaties die een ontduiting moeten ontberen.

Locatie winkelcentra en bedrijfsterreinen

Van beang bij de ontwikkeing van het steddijke OLS is dat het de juiste locaties ontduit.
Wij hebben d aangegeven da dit met name winkedcentra en bedrijffsterreinen zijn waar
(consumenten-)producten van beperkte omvang geproduceerd en gedistribueerd worden.
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Als er wordt gekeken naar de ruimtelijke sructuur van stedelijke gebieden, dan blijkt dat
deze gebieden versoreid over het deddijk gebied zijn geegen. In grote lijnen zjn drie
schillen te onderscheiden: 1) het deddijk kerngebied met een nadruk op hoogwaardige
grootsteddijke voorzieningen, 2) de grote bevolkingsconcentraties rond de kern en in de
buitenwij ken met winkelcentra voor de dagelijkse levensbehoeften, 3) de bedrijfserreinen
aan de rand van het steddijk gebied waar naast producenten ook detailhandel gevestigd is
(meubelboulevards, bouwmarkten etc.). Voor deze laatste groep detailhandel is OLS minder
geschikt omdat dit rddief volumineuze artikden betreft die zich decht verenigen met
transport via QLS.

Van belang is dat er nagegaan wordt of OLS in dtaat is adequaat deze verscheidenheid aan
locaties binnen het steddijk gebied te bedienen. Er zullen duidelijke keuzen gemaakt moeten
worden tot op welk bedieningsniveau winkelcentra en welke bedrijventerreinen via OLS
ontdoten dienen te worden.

Met betrekking tot bedrijfsterreinen za het lagig zijn een juide inschaiting te maken van
terreinen die wel en terreinen die niet op het steddijke OLS aangedoten dienen te worden,
gegeven het fet dat de meeste bedrijven niet zozeer van het deddijke ds wd van het
intersteddijk OLS zullen kunnen profiteren voor de aan- en & voer van producten. Gegeven
de te verwachten volgtijddijkheid waarbij eerst stedelijke systemen tot ontwikkeling gebracht
zullen worden voordat interstedelijke verbindingen tot sand komen, vergt de aanduiting vise
en inzichten over toekomgige gebruiksmogdijkheden van OLS op een bepadde locatie
binnen het seddijk gebied. Merk op dat wij hier gebruik maken van de term ‘toekomstige
gebruiksmogelijkheden van OLS op een bepadde locati€ en niet van ‘toekomstige
gebruiksmogdijkheden van OLS door bepadde bedrijven’. Het is namdijk hed goed
mogelijk dat op het moment daa OLS een intersteddijk syseem is de bedrijven die
momented op de betreffende terreinen zijn gevestigd verdwenen zjn. Het vraagt dus een
vise over welk type bedrijven en bedrijfsactivitaiten men in de toekomst op de betreffende
deddijke bedrijfserreinen verwacht en welke gebruiksmogelijkheden OLS aan deze
bedrijverv/activiteiten  biedt.

Essentiedd met betrekking tot de structurerende werking van OLS is de mate waarin bedrijven
die niet direct door OLS worden bediend zich gaan aanpassen. Dit za sterk afhangen van de
kosten van lokad trangport en daarmee van flankerend prijsbeleid dat mogelijk gevoerd za
gaan worden bij de introductie van OLS. Het kan zijn dat bedrijven tot een bepaade afstand
van een OLSterminad - bijvoorbedd 3 kilometer - hun goederen gaan betrekken via het
OLS. Echter, ds de (overdag-)kosten hoog zijn zullen bedrijven die niet direct ontdoten zijn
door OLS gehed bovengronds hun goederen blijven aan- en afvoeren. Het flankerend bded
hoeft overigens niet dleen betrekking te hebben op kosten, het kan bijvoorbeeld ook
betrekking hebben op het Uberhaupt toelaten van bovengronds vrachtvervoer (voor bepaade
typen goederen) binnen het stedelijk gebied. Indien de kosten van bovengronds transport te
hoog worden of wanneer het bovengronds transport van aan of af te voeren goederen van een
bedrijf gehed verboden wordt, zullen zich bedrijfsverplasisngen gaan voordoen naar
gungtiger door OLS ontdoten locaties. Dit zal een grote invioed hebben op de sterkte van de
ruimtelijk sructurerende werking van een OLS.

Met betrekking tot winkelvoorzieningen is de keuze van het bedieningsniveau waarop OLS
aanduiting zad bieden van essentied belang. Wordt voor een laag bedieningsniveau (een
fijnmazig net waarop ook de kleinere buurtwinkds aangedoten zijn; dus ved klene
digtributiepunten) gekozen dan heeft dit tot gevolg dat een zeer uitgebred OLS ontworpen
dient te worden en de efficiéntie van bediening snd za afnemen door het grote aantd
digributiepunten waar van ondergronds trangport wordt overgedagen op bovengronds
transport naar de afnemer.
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Wordt voor een hoog bedieningsniveau (aleen het centrum en een paar grote winkelcentra)
gekozen dan heeft dit tot gevolg da centra van een lager bedieningsniveau bevoorraad
blijven worden door bovengronds transport. Wordt bovengronds steddijk transport zwaar
beast ter dimulering van OLS dan zou dit de ondergang van winkdcentra met een
laagwaardig bedieningsniveau betekenen. Blijven dergelijke winkelcentra bestaan dan  blijft
het stedelijk gebied belast met bovengronds goederentrangport en is het effect van OLS op de
afname van de goederenstromen binnen stedelijke gebieden beperkt.

Voordelen en nadelen van aandluiting op OLS

Zods in de voorgaande subparagraaf is aangegeven za er een keuze gemaskt moeten worden
welke bedrijffgerenen en tot wek bedieningsiiveau winkecentra aangedoten  zullen
worden.

Een van de mogdlijke gevolgen van een OLS is dat dit zd leiden tot schadvergroting in de
winkelvoorzieningen voor de dagelijkse boodschappen. De centra die aangedoten worden
kunnen een breder scala van producten bieden en ook sneller inspelen op wensen/bestellingen
van klanten. Door dit verbeterde aanbod van producten za de toedloop naar deze centra
toenemen. De afname van het bovengronds goederentransport zal naar het zich laat aanzien
dan ook gepaard gaan met een toename van de automobiliteit van consumenten naar deze
winkelcentra. Hierdoor zal er een grotere druk ontstaan op de beschikbare parkeervoor-
Zieningen.  In earste indantie ziet het er naar uit dat de middenstand (of de eigenaar) van de
aangedoten winkelcentra baat zal hebben, maar dat mogelijk het woonklimaat in de nabije
omgeving as gevolg van toenemende parkeerdruk schade za ondervinden. Een punt van
aandacht is of de komst van een OLS op de langere termijn za leiden tot een andere structuur
van de digtributie. Zo is het niet onmogelijk dat ook de middenstand van op OLS aangedoten
winkelcentra op de langere termijn nadelen zullen ondervinden van OLS., OLS maskt het
namelijk mogelijk dat grote winkelketens reeds in hun distributiecentra de boodschappen van
individuele klanten gaan sorteren en verzenden. De aanduitingen van OLS in de seddijke
gebieden dienen dan nog dleen ds afhadpunten van - per computer of telefoon (teleshoppen)
- bestelde producten of as afzetpunt van waaruit de winkelier zijn boodschappen-aan-huis-
sarvice gaat opzetten. In het meest ver doorgevoerde scenario is dan geen winkelcentrum
meer noodzakdijk: een didributiecentrum met ved parkeergelegenhed volstaat. OLS zou
dus de postie van de grote winkelketens kunnen versterken.

Deze bezwaren gelden niet voor de regionaal verzorgende winkelvoorzieningen in het
sadscentrum. De todevering van goederen in de higtorische binnensteden wordt momented
reeds in vele steden ds hinderlijk voor het winkelend publiek ervaren. Bij deze hoogwaardige
artikelen spelen fun-shoppen en face-to-face contacten een grote rol. Ons inziens kan OLS de
leefbaarheid en kwaliteit van de historische binnensteden verbeteren dan wd in sand houden.
OLS kan hierbij een extra rol spelen. Men koopt de producten in de historische binnenstad en
kan de producten desgewenst afhaen bij het digributiepunt buiten de binnenstad waar de
parkeergelegenheden voor de auto’'s zijn. ledere winkelier is immers via OLS in daat zjn
product daar aan te leveren waar de klant zijn auto heeft staan.

De effecten voor bedrijfsterreinen zijn lastiger te overzien, wel is duidelijk dat het
woonklimaat in de woonwijken nabij dergdijke bedrijffsterreinen za verbeteren door een
afnemende belagting van het wegennet door het vrachtverkeer. De mate waarin bedrijven baat
hebben bij OLS is in dserke mae ahankdijk van de ontduiting van het betreffende
bedrijfsterren via bovengrondse trangportinfrasiructuur en de mate waarin daarbij hinder
en/of kosten worden ondervonden.
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4.3 Ontduiting stedelijk netwerk

Zods gesteld ligt het voor de hand dat erst een seddijk OLS ontdtaat avorens op
Randsteddijk niveau verbindingen aangelegd zullen worden. Dit betekent dat de dteddijke
netwerken een of meerdere voedingspunten krijgen die in een later stadium aangedoten
kunnen worden op het interstedelijke OLS.

Zo'n voedingspunt zal buiten - of aan de rand van - het seddijk gebied liggen en een
aandachtspunt zijn voor nieuwe ruimtdijke economische ontwikkelingen. Navolgend zullen
deze ontwikkelingen beschreven worden en aangegeven worden welke effecten zich zullen
voordoen voor de verkeersafwikkeling binnen steddijke gebieden.

Aanduiting stedelijk op interstedelijk netwerk

Het punt van waaruit in eerste indantie het sedelijke netwerk gevoed zal gaan worden dient
met zorg gekozen en ontwikkeld/ingericht te worden. In een later stadium za het namelijk
dienen te fungeren ds het koppdingspunt met het interstedeijk OLS. Gegeven de lopende
initistieven en pilot-dudies lijkt het te optimigisch ervan uit te gaan dat een valledig
gestandaardiseerd OLS aangelegd zad gaan worden. Dit za tot gevolg hebben dat in ved
gevdlen een vorm van ovedag zd plaasvinden tussen het intersteddijke en deddijke
systeem. Indien OLS volledig gestandaardiseerd zou worden aangelegd dan hoeft er geen
sorake te zijn van een koppdingspunt: de containers stromen dan gewoon door van het
deddijke net naar de intersteddijke link en omgekeerd.

De voedingspunten dienen ons inziens buiten of aan de rand van de steddijke bebouwing
gelegen te zijn en goed ontdoten te worden door weg- en railtransport. Vaarwegen zijn ons
inziens niet van bdang daar deze in het dgemeen volumineuze laagwaardige goederen
vervoeren welke niet geschikt zijn voor vervoer per OLS.

Ten tijde dat er nog dleen sorake is van seddijke OLS zijn deze voedingspunten zeer
srategische locaties in de logistieke keten: de goederen worden hier ofwel per weg of spoor
aangevoerd, wdlicht gedtripped en gestuffed, en verzonden naar een binnengteddijke locetie,
of wel worden goederen vanuit de stad komende gereed gemaakt voor vervoer per weg of
spoor. Hoever de ontwikkelingen op het gebied van interstedelijke OLS ook zullen reiken, er
zullen dtijd partijen resteren die niet door het intersteddijke OLS aan- of afgevoerd kunnen
worden en de stad per weg of rail bereiken, of de stad per weg of ral dienen te verlaten. Deze
partijen kunnen wedlicht op deze voedingspunten het OLS ingaan of uitkomen.

Afhankdijk van de ontwikkeingen binnen de logistieke ketens is het op de langere termijn
mogdijk dat grote delen van de stad inkomende goederen d in een eerder stadium in de
logistieke keten in afgemeten pakketten worden aangdeverd. Dit zd zeker het gevd zjn ds
een intersteddijk OLS gereed komt. Voor goederen die de stad uitgaan blijft het ons inziens
dtijd van bdang dat ergens in de logistieke keten een punt zit waar de producten kunnen
worden overgedagen van ondergronds naar bovengronds transport: de voedingspunten spelen
een dementaire rol in de logisieke keten daar zij een overdagpunt in de keten zjn. De
voedingspunten krijgen dus bij de ontwikkeling van interseddijke OLS een bdangrijke
functie erbij, namdijk de ovedag van het intersteddijke op het Seddijke OLS en
omgekeerd. De overdag verplaastst zich van bovengronds-ondergronds naar hoofdzakeijk
ondergronds-ondergronds (tenzij er een volledig gestandaardiseerd OLS aangelegd wordt
waardoor de containers vrijdijk kunnen stromen tussen het steddijke en het intersteddijke
OLS).

Welke activiteiten mag men verwachten boven dergdijke voedingspunten? In eerse indantie
zd ved ruimte gereserveerd worden voor transport- en didributie-activiteiten sec. Ved
goederen worden hier overgedagen van bovengronds naar ondergronds transport en-
omgekeerd. Wanneer op termijn door de komst van een interseddijk OLS ved van deze
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overdag ondergronds za plaatsvinden, komt bovengronds ruimte vrij voor boven-lokae
activiteiten die hun producten aan het OLS (zowd deddijk ds intersteddijk) willen
aanleveren. Gegeven het feit dat voorheen dle goederen in het deddijke OLS gebracht
moesten worden is er nu een goede toegang tot zowe het steddijke ds het intersteddijke
OLS.

Effecten vrijkomende ruimte op het wegennet

De komgt van een seddijke OLS za mogdijk een invioed hebben op het verkeer binnen het
deddijk gebied. Ervan uitgaande dat er sprake za zijn van verdere autonome groei van het
personenverkeer betekent een OLS dat er bij gelijkblijvende wegcapaciteit meer ruimte wordt
geboden aan auto’'s en bussen. Vermoeddijk heeft OLS dus gevolgen voor de samengelling
van het steddijk verkeer. OLS zou kunnen leiden tot een gtijgend aandedl van personenauto’s
in het seddijke verkeer. De komat van interstededijk OLS heeft mogelijk een gelijksoortige
invioed hebben op de samengeling van het verkeer tussen steden. In beide gevalen betreft
het een afname van het vrachtverkeer dat momented een negatieve invioed heeft op de
doorstroming op de respectieveijke wegennetten. Het is echter een illuse te verwachten dat
de vrachtwagen uit het Nederlandse verkeer zal verdwijnen. Met name op het
snelwegennetwerk za ved transto-verkeer blijven bestaan en daarnaest zijn een flink aanta
categorieén goederen ongeschikt voor het vervoer per OLS. Binnen gteddijke gebieden valt
bijvoorbedd te denken aan het vevoer van volumineuze consumentenproducten (zods
meubilair en witgoed), bouwverkeer en wvuilnisvagens. Juist de activiteiten veroorzaskt
vanuit dit vrachtverkeer (laden en lossen, manoeuvreren, telkens stoppende vuilniswagens)
zorgen voor grote belemmeringen in de doordroming van het verkeer.

Een ander mogdijk gevolg van OLS is dat het kan leiden tot schadvergroting in de
winkevoorzieningen. Dit za leiden tot het verdwijnen van kleinere buurtwinkdtjes op
wijkniveau en een voortgaande generatie van automobiliteit voor winkeactiviteiten.

5 Conclusies en onderzoeksvragen

Het state-of-the-art review heeft aangegeven da er een aantd lacunes ztten in de kennis met
betrekking tot OLS. Ved van deze leemtes in kennis kunnen gevuld worden indien de
resultaten van enkele pilot-projecten beschikbaar komen. Kortom, praktijkervaring biedt een
oplossng voor ved van de higen in kennis. Dit gddt echter niet voor de ruimtdijke
dructurerende werking die van OLS uit zou kunnen gaan. Deze effecten komen pas volledig
tot uiting bij de voltooiing van een OLS met minimaa een Randsteddijke dekking. Voordat
bedrijven en individuen optimad gebruik kunnen meken van - en hun locatiegedrag gaan
afsellen op - deze nieuwe vorm van transport, zal het syseem enkee jaren operationed
dienen te zijn, waarbij dle voor- en nadden van OLS uitgekrigaliseerd zijn. Om toch inzicht
te verkrijgen in de ruimtdijk structurerende werking van OLS is gedegen onderzoek vereist
naar locatiegedrag van bedrijven, consumentengedrag, maatschappelijke trends en de
ontwikkding van ruimteijke sructuren.

Om beter inzicht te vewerven in de effecten die OLS kan hebben op de ruimteijke

ontwikkeling in Nederland in het algemeen en de Randstad en de afzonderlijke

Randgadsteden in het bijzonder zouden wij graag afduiten met een opsomming van

interessante  onderzoeksvragen:

« Hoe fijnmazig dient het seddijke OLS aangdegd te worden: tot op welk niveau - en
type activiteiten - worden winkelcentra en bedrijventerreinen  aangedoten op  het
netwerk? Hieraan gekopped ztten td van dedvragen met betrekking tot de te -
verwechten effecten (versterking versus verzwakking postie, verplastsngsgedrag) van
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het a dan niet aangedoten zijn op het OLS van te onderscheiden relevante typen
bedrijvighed en detailhandd;

e Aanduitend op bovenstaande: Heeft de mate van fijnmazigheid van het OLS implicaties
voor het naransport van het didributiepunt naar de individude afnemer (winke of
bedrijf) en daarmee wdlicht op de financiéle hadbaarheid van het hele OLS?,

e Wat zjn de potenties van de voedingspunten van het steddijk OLS waar in een later
dadium de koppeling met het intersteddijke netwerk za plaatsvinden: wat voor een
functies en functieveranderingen zullen hier in de loop van het proces - bovengronds en
ondergronds - plaatsvinden?,

e Wa is de mearwaarde die een Randgteddijk OLS toevoegt aan de afzonderlijke
ondergrondse logidtieke sysemen van de afzonderlijke Randstadsteden? In lijn met
onderzoek zal nagegaan moeten worden in welk tempo de seddijke ondergrondse
logistieke systemen aangedoten dienen te worden op een Randsteddijk en wellicht een
nationaal of internationaal OLS. Voorkomen moet worden dat de steddijke systemen
langdurig onderbenut blijven omdat zij te laat worden aangedoten op een intersteddijk
netwerk;

+ Wat is de mearwaarde van de aanduiting van specifieke bedrijfsgebonden ondergrondse
systemen op het Randstedelijke OLS?,

« duit OLS aan bij andere autonome ontwikkelingen - demogrefie,  individudisering,
informatisering - in de maatschappij?

Bij bovenstaande onderzoeksvragen richten we de zoeker voord op de ruimtdijk
sructurerende werking van OLS. Vanzelfsorekend is het wensdlijk dat het onderzoek naar de
ruimtelijk sructurerende werking van OLS zjn feed-back krijgt in het technische en
bedrijfseconomische onderzoek. Wij denken dat het inbrengen van de ruimtdijke dimense
het nodige kan toevoegen aan de beduitvorming om, waar, hoe en wanner OLS te
regliseren.
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