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et eerste schip uit de nieuwe Triple E generatie
van MAERSK zal binnenkort in de vaart gaan en

daarna komen er nog een paar…. elk met een capaci-
teit van 18.000 TEU!

De onstuitbare ontwikkeling in minder dan 60 jaar van
de „Ideal X“ tot de Triple E klasse enerzijds en de klein-
schalige transportmogelijkheden dankzij de container
(een eigen laadruimpje op het reusachtige schip of
daarin slechts een paar dozen of alleen een pallet) an-
derzijds heeft transportmogelijkheden in reikwijdte ge-
bracht die de wereldhandel beroerd hebben en verder
richting zullen geven.

Op de steeds groter wordende containerschepen ble-
ven de laadeenheden altijd gelijk (20’ en 40’ – wan-
neer we de „deepsea“ 45’ vandaag even laten rusten).
Het schaaleffect maakte de transporteerbaarheid van
een steeds grotere palet aan goederen mogelijk. De
systeemgroei zorgde voor transportkostenverlaging en
verleende  daardoor nagenoeg ieder produkt toegang
tot de wereldmarkt. 

Naast succesvolle “shortsea“, spoor- en binnenvaart-
systemen bestaan er in heel Europa nog voldoende
„terrae incognitae“ (onderontwikkeld intermodaal ge-
bied) die nog niet over een intermodaal optimum be-
schikken, omdat van achter de infrastructurele bril de
opwaardering ontbreekt en/of “innovatieinspannin-
gen” beslist niet met hoofdletters geschreven wordt.

Maritieme schaaleffecten en de systeemdiscipline il-
lustreren welke effecten realiseerbaar zijn. In tijden
van krapte en beperkte middelen, hebben grote wer-
ken weinig realiseringskansen en kan vooruitgang al-
leen nog maar van gedreven pioniers, knutselaars en
hobbyisten komen. Ik hoop dat de evaluatie van het
succes van Marco Polo zal aansporen tot het creëren
van een „Intermodal Valley“!

Groei alleen door
systeemdiscipline
Triple E  schepen van MAERSK

H

MAERSK
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25 lives saved in the EU 
(Approx)

fewer accidents

For 22 billion tkm 
road transport avoided

=

fewer accidents=

48 lives saved in the EU

For 42 billion tkm 
road transport avoided

MARCO POLO:
 THE RESULTS

MP I (2003-2006)

MP II (2007-2011)

* Since 2003 the European Union’s Marco Polo Programme has been 
funding direct modal-shi� or traffic avoidance projects and providing 
support to enable freight to switch from road to other modes of transport.

1.5 million 
tonnes 

CO2 saved 1.23 million
18 t truck trips avoided

MP I IMPACTS

What can 

we expect 

to achieve 

by the end 

of the MP I 

AND II 

programmes?

Expected results first five years MP II

Over a distance of 1000 km

Total global environment benefit:

Global environmental Return on Investment (RoI):

13.30 € per € of funding

Over a distance of 1000 km

432.9 million €

A virtual 
traffic queue 
avoided of 
64,000 km

Over 1.5 times 
around the globe

2.86 million 
tonnes 

CO2 saved 2.33 million
18 t truck trips avoided

2003 � 2012

720
companies
addressed

200
projects
financed

Almost

50%
SMEs

4 million trucks* 
shi�ed to :

Rail

Inland waterways

* Over a distance of 1000 km

Sea

WARSAW BUCHAREST

http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/
Produced by the Executive Agency for Competitiveness and Innovation (EACI), 2013.

Marco Polo



Marco Polo aanvragen deed en ook 
oegewezen kreeg: 70%. Met 25% deed 
de “shortsea” goed mee, maar valt de
binnenvaart met 5% toch wel enigszins 

“buiten de boot” en een goede reden
om daar iets langer bij stil te staan. Pa-
trick Vankerckhoven maakt er geen ge-
heim van, dat hij dit graag anders zou
zien. 

Eén enkele verklaring hiervoor is nau-
welijks te geven, het zal een wisselwer-
king van een aantal factoren zijn, die
dan ook weer per type project en Eu-
ropese regio van elkaar zullen verschil-
len. 

Voorop staat vast en zeker de grotere
dekking van het spoor en daarmee sa-
menhangend de vaak grote reikwijdte
van verbindingen. Daarnaast spelen de
bedrijfsstructuren van een “shortsea”
rederij en een spoorbedrijf ook een rol
– daarin zal eenvoudiger ruimte ge-
maakt kunnen worden voor risicovolle
projecten, dan in de kleinere bedrijfs-
structuren in de binnenvaart.

Een ander geconstateerd gegeven is, 
dat de binnenvaart moeite heeft met
het realiseren van het in projecten zelf

geformuleerde doel (de hoeveelheid te
realiseren tkm “modal shift”). Dit kan
aan de initiële rekensommen liggen (er
is van te optimistische verwachtingen
uitgegaan) of aan een tegenvallende
praktische uitvoering van het project.
Welnu, te optimistische rekensommen
zouden in de projectbeoordelingsfase
“boven water” moeten kunnen komen.
Een tegenvallende uitvoering zou inci-
denteel moeten zijn – niet structureel.
Naar dit aspect zou iets meer onder-
zoek gedaan moeten worden om de
oorzaken te traceren.    

Verder lopen de budgeten per modali-
teit vermoedelijk nogal uiteen en daar-
in ligt zeer waarschijnlijk ook een deel
van de verklaring waarom de binnen-
vaartparticipatie laag is. Spoor en
“shortsea” trajecten zijn al gauw be-
hoorlijk veel langer dan binnenvaarttra-
jecten; net nog geen “rondje om de
kerk”, maar in de vergelijking past dat
beeld misschien wel. Maar wat betreft
Marco Polo is hiermee al rekening ge-
houden in de minimumeisen van 30
miljoen tkm voor de binnenvaart per
jaar; hetgeen de helft is van de mini-
mum “modal shift” eis bij het spoor.  

Intermodal & Containers BOX®
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Samen met Patrick
Vankerckhoven,

hoofd van Marco
Polo, blikken we

terug op de lange
expeditie

Geen poolexpeditie, maar “modal
shift” projecten stimuleren

l meer dan 20 jaar hebben de Euro-
pese commissie en het Europees

parlement de “modal shift” als een belang-
rijke doelstelling op het netvlies. Wanneer
structurele verkeersknelpunten met moda-
liteitsverschuiving ontlast kunnen worden,
kan de asfaltwedloop daar gestaakt en
naar urgentere gebieden verlegd worden. 

Het toenemende besef van de eindigheid
van de minerale energiebronnen, alsook
de gemeten klimaatveranderingen, heb-
ben het aanvankelijk vooral gevreesde
“verkeersinfarct” een veel bredere maat-
schappelijke blik en daarmee een groter
politiek draagvlak gegeven.

Als opvolger van PACT – Pilot Actions
Combined Transport [1990-2003] – gaven

het Europees parlement, de Raad en de
Europese Commissie Marco Polo in 2003
een eerste mandaat en middelen om 4
jaar  gerichte “modal shift” projecten te sti-
muleren. Dit mandaat werd in  2007 met
nog eens  6 jaar verlengd . Dit jaar zal de
laatste Marco Polo “call” zijn beslag
krijgen en weer ca. 60 miljoen € in ver-
keersvermijdende innovatie geïnvesteerd
gaan worden. 

De vorige Marco Polo “call” [2012] is qua
contractering momenteel in de afronding
en in augustus 2013 verwacht men weer
een groot aantal voorstellen voor de laat-
ste “call”, die dan begin 2014 contractueel
afgerond zal zijn.  

Aansprekende projecten van
verschillende modaliteiten 

In het “shortsea” segment zijn er diverse 

N E W  WAY S  
T O  A  G R E E N  H O R I Z O N

Expeditie nadert
einde na 10 jaar:

Marco Polo
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A

“modal shift” resp. “motorways of the
sea” projecten gerealiseerd met sup-
port vanuit Marco Polo. Het “Gulf
stream” project, dat als “weekend ser-
vice” startte om vrachtverkeer tijdens
het weekend van Engeland naar
Noord-Spanje te brengen. 

Bij het spoor valt te noemen een bron-
waterproject, waarin wegvervoer van
Zuid-Frankrijk naar Duitsland werd ver-
vangen door spoorvervoer. Verder de
toegepaste Modalohr-techniek [vracht-
wagen rijdt zelf de scheef gedraaide
laadvloer van de wagon op] in een
spoorverbinding tussen Perpignan 
[Zuid-Frankrijk] en Bettembourg [Lu-
xemburg]. Op de grote intermodaal
ontwikkelbare verkeersas Donau zijn
een aantal projecten vanuit Marco Polo
gehonoreerd [en daarvoor ook al va-
nuit PACT]; continuïteit hier blijkt weer-
barstig.

Participatie van de verschil-
lende modaliteiten

Grosso modo over de tweede perioden
Marco Polo kan gesteld worden, dat
het spoor het grootste aandeel van de 

FGI System Via Danube Viking Rail

KTV Shuttle

Gulfstream

Lorry Rail
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óór de crisis was de contract-
duur voor aan- en afvoer van con-

tainers, vrachtwagenladingen, etc. met
de industrie in de regel meerdere
jaren. Nu wordt steeds vaker jaarlijks
uitgeschreven. Dat heeft op Marco
Polo een enorme impact, omdat men
de looptijd van een aanvraag voor
Marco Polo niet kan overzien en daar-
om strikt genomen niet aan de “call”
voor Marco Polo kan deelnemen. Nu
wordt bij “modal shift” trajecten altijd
intensief met de industrie samenge-
werkt, zodat in de regel oplossingen
bedacht en gevonden kunnen worden.

Daarnaast is een verdere “entrance
fee” voor Marco Polo een verliesge-

vende exploitatie. Bij honorering van
de aanvraag wordt een deel van het
verlies gecompenseerd, zodat de
aanvragende partij altijd bereid zal
moeten zijn om zelf een deel (van het

verlies) te (blijven) dragen. De vanuit
PACT meegenomen gedachte is dat
“modal shift” een startsupport nodig
heeft, die met de marktacceptatie en
groeiende projectexploitatie afneemt.
Wellicht is dat mede gezien de recente
crisis en haar globale gevolgen een
visie, die bijgesteld moet worden.

De vraag naar en ontwikkelingen op
het terrein van de “modal shift” zijn
groter dan voor de crisis. De bereid-
heid om (veel of weinig) aanloopverlie-
zen te dragen lijkt daarentegen
afgenomen en verder af te nemen. De

V

Patrick Vankerckhoven
Head of unit Marco Polo

Afgestudeerd
als Ing. Nu-
cleaire schei-
kunde, in die
discipline ook
actief in Bel-
gië. Sedert
1996 werk-
zaam voor de
E u r o p e s e
Commiss ie .
Aanvankelijk
actief rond

thema’s als nucleaire politiek en “nuclear
waste management”. Vervolgens kwamen
onderwerpen aan de orde als civiele be-
scherming, de ontwikkeling van het MIC
(“Europees monitoring information cen-
tre”) om bij rampen vanuit de bestaande
landenteams, ook grensoverschrijdend te
reageren. In 2003 werkzaam geworden
voor het toenmalige directoraat generaal
DGTREN [Transport, energy and security]
voor samenwerking en internationale co-
ördinatie van “transport security” met lan-
den als de VS, Rusland, Japan, e.d. Vanaf
2007 gedetacheerd vanuit de Europese
commissie als hoofd van de eenheid
Marco Polo binnen het EACI (Executive
agency for competitiveness & innovation).  

Invloed van de crisis op Marco Polo

projectscores van Marco Polo lijken
ook in die richting te wijzen. In 2008
liepen 101 aanvragen, in 2009 nog
maar 75 en in 2010 wederom minder:
50 projecten. 

Krijgt Marco Polo een ver-
volg?

Om die vraag te beantwoorden zullen
eerst de resultaten van Marco Polo in
kaart gebracht moeten worden. Dat is
inmiddels gebeurd en zowel het Euro-
pese parlement en de Raad als de Eu-
ropese commissie zullen zich hierover
buigen en bekijken welke lessen hier-
uit geleerd kunnen worden. Gezien de
ontwikkelingen en wellicht ook de par-
ticipatie zou een vervolg een bredere

opzet kunnen krijgen dan Marco Polo.
Op de poster V zijn de klinkende Marco
Polo resultaten fraai samengevat in
beeld gebracht.

Aspecten als “innovatie en  develop-
ment” die je van kleinschalige bedrijfs-
structuren niet kunt verwachten
zouden meer aandacht en ruimte moe-
ten krijgen. Het rendement hiervan zou
weleens veel hoger kunnen zijn dan
het tijdelijk supporten van verliesge-
vende, ofschoon goedbedoelde “modal
shift” initiatieven. Patrick Vankerckho-
ven kan uiteraard niets concreets zeg-
gen over het vervolg, maar heeft een
positieve verwachting daarover. Meer
nieuws in de komende maanden.

ARCON

CORAT

FRESH

Contact  via patrick.vankerckhoven@ec.europa.eu
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Vuile lucht

De maatschappelijke discussie over de zure regen en het
gevreesde „Waldsterben“, kreeg enige jaren later door het
CO2 debat, met de NOx-en en de SOx-en in het kielzog, na
een aanvankelijk hardnekkige controverse uiteindelijk een
globale dynamiek. Uiteenlopende metingen, medische be-
vindingen en de structureel gestegen brandstofprijzen,
bogen de academische en ideologische discussies in de
loop der tijd om in de richting van praktische maatregelen
gericht op meetbare resultaten.

Luchtindex  

Met die verschillende debatten groeide de populariteit van
tabellen en diagrammen waarin de drie landmodaliteiten
met elkaar vergeleken worden qua energiegebruik per tkm;
de luchtzorg heeft van die energieëfficiëntietabel meteen
ook een soort luchtindex gemaakt. 

Wanneer we goederenvervoer als een noodzakelijk gegeven
binnen onze economische en maatschappelijke structuren
zien, dan betekent dit dubbele effect simpelweg dat, dat bij
onveranderd of verder groeiend transportvolume, die mo-
daliteiten de voorkeur moeten krijgen die het energieëffi-
ciënst zijn. Hoewel specifiek verbruik nogal kan
schommelen, wordt door verschillende gremia een vuistre-

gel gehanteerd van 77 liter brandstof per uur voor het ver-
voer van 1.000 t goederen door een binnenschip.  

1914-2013 

In de afgelopen 100 jaar zijn en worden tot op de dag van
vandaag compleet nieuwe weg- en spoortracées dwars
door Europa ontwikkeld en aangelegd. Qua „windowing“ zijn
deze infrastructuren in de loop der jaren nauwelijks veran-
derd: gewichten, hoogtes en breedtes zijn nog steeds iden-
tiek.

De introductie van de container in de binnenvaart, maar
ruimschoots daarvoor ook al de groeiende industriële bin-
nenvaart maakten enerzijds de efficiëntiekracht van de bin-
nenvaart zichtbaar, maar anderzijds ook de grote diversiteit
aan vaarwegtypen. 

Volgens Eurostatcijfers (2005) is de regio Parijs –Île de
France- goed voor een economische produktie van 387 mil-
jard €, heel Nederland maar voor 500 miljard €; Nord-Pas
de Calais –met steden als Lille, Cambrai, Valenciennes- is
met 87 miljard € groter dan de provincies Antwerpen en
Oost-Vlaanderen samen. Doordat enige grote economische
regio’s in Europa waterzijdig opvallend slecht ontsloten zijn,
groeit de indruk van een fors  achterlopende vaarwegenont-
wikkeling en een infraprioriteit, die niet meer strookt met

Intermodal & Containers BOX®

Een formidabel project, om
talloze redenen éénmalig. 

Na wat valse starts en 
opschuivende data komt 

schot in de zaak. 

Seine-Nord-Europe – 
Frankrijk, Wallonië en Vlaanderen

eine-Nord-Europe – Frankrijk, Wallonië en Vlaanderen
Een fascinerende excercitie: dynamiek van een be-

drijfstak, energie efficiëntie, luchtindex, maatschappelijk
debat, financiën, politieke realiteit, watertourisme en slui-
zenromantiek

Van trekschuit naar péniche

De beslissing van de franse legerleiding in 1914 om massaal
Parijse taxi’s te vorderen om de eigen legereenheden snel
naar het front te krijgen was niet alleen een militaire om-
mekeer. Het motorvoertuig en in ruimere zin de verbran-
dingsmotor en zijn brandstof, deden daarmee hun intrede
in de militaire logistiek en kregen strategisch èn politiek ge-
wicht.

Voor de binnenvaart, die daarnaast ook nog eens met een
industrieel gerelateerde en onstuitbare schaalvergroting te
maken kreeg, had dit moment ook ingrijpende gevolgen. 

In hoeverre er onderzoek gedaan en cijfermateriaal beschik-
baar is van de „modal split“ en het binnenvaartaandeel in
het industrialiserende Europa van vóór 1914, is ons niet be-
kend. We denken, dat gerust gesteld kan worden dat, buiten
de zeevaart, de binnenvaart eeuwenlang concurrentieloos
was op de lange afstand en vermoedelijk een aanzienlijk
groter aandeel in de „modal split“ had, dan na dat momen-
tum. Wanneer dit vermoeden juist is, kan het bijna niet an-

ders, dat het binnenvaartaandeel daarna hard terugliep.

Er ontwikkelen zich daarna twee typen binnenvaart: de in-
dustrievaart en de kanalenvaart. Aan de ene kant maximale
afmetingen op beperkte trajecten (15.000 t met zesbaks-
duwvaart op de Rijn, op de benedenloop van Donau zelfs
nog meer) en aan de andere kant maximale afmetingen
waarmee men nog net overal kan komen (350 t met een
maximaal bereik binnen Europa). 

Grote vlucht 

Wanneer we 1914 als momentum aanhouden, dan hebben
weg- en spoorvervoer vanaf dat moment een enorme vlucht
genomen. Er waren –zoals dat in het Vlaams mooi bewaard
blijft- vele „steenwegen“ maar een infrastructuur om „met
de vlam in de pijp door het ganse land te trekken“ was er
niet en is er nu wel. Hetzelfde geldt voor het spoor: daar
was helemaal niets en is nu een netwerk ontstaan dat heel
Europa omvat. Tijdens die 100-jarige infrabouw boom lag
bij de vaarwegen de focus vooral op „missing links“ (Am-
sterdam-Rijn-kanaal, Mittellandkanal, Rhein-Main-Donau-
Kanal), met een behoorlijke accentverschuiving vanaf de
80-er jaren naar diepgang en doorvaarthoogte.  

BOX® Intermodal & Containers
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rankrijk, Wallonië en Vlaanderen hebben voor dit pro-
ject, het verbinden van het bekken van de Seine met

dat van de chelde, een EESV (Europees Economisch Sa-
menwerkings Verband) opgericht met zetel in Frankrijk,
waarin Frankrijk voor 50% en de overige partijen voor 25%
deelnemen.” begint algemeen directeur van Waterwegen
en Zeekanaal NV, ir. Eric Van den Eede, het gesprek.

Eric Van den Eede vervolgt dan: “VNF zal aanpassingen in
het kanaaltraject onderzoeken om het daarmee goedkoper
te maken. Wanneer een alternatieve route gevonden kan
worden voor de initieel geplande 2 sluizen met 30 m verval,
dan wordt het hele project substantieel goedkoper. Verder
zal een minder brede vaarweg het project ook goedkoper
maken – de consequentie, dat er dan alleen beurtelings ge-
passeerd kan worden, doet in wezen niets af aan de enorme
schaalverbetering die deze nieuwe vaarweg tot stand
brengt.”

Eric Van den Eede kan toch met positieve verwachtingen
afsluiten: “Verder is men hoopvol gestemd, dat volgend jaar
een nieuw subsidietraject bij de EU tot een grotere bijdrage
vanuit Brussel kan leiden waardoor de projectfinanciering 
stabieler wordt, immers een sluitpost van 1,7-1,9 miljard €
die uit de private sector moet 
komen lijkt allesbehalve 
een sinecure.”

Tol- of kanaalgelden

In de eerste 
structuurplannen 
werd gedacht aan 
een kanaalgeld van 
€ 2,50 per t vervoerd gewicht, 
wat voor een enkele reis op € 11.000,-- zou 
neerkomen voor een koppelverband met de volle aflading
van 4.400 t en voor een container met een gewicht van 20 t
op € 50,-- voor de “one way trip” (enkele reis).

Op dit moment kan nog geen duidelijkheid verwacht wor-
den, wat het uiteindelijke tarief zal worden (de definitieve
projectomvang en de financiering zijn voorlopig nog niet

duidelijk). Verder is ook nog onduidelijk in
hoeverre nog verdere transportprijsverhogende belastingen
(zoals bijvoorbeeld kadegeld) een rol gaan spelen.  

Maar ons beperkend tot de container, kunnen we een
“benchmark” uitvoeren met qua lengte  vergelijkbare vaar-
wegen waarop sinds jaar en dag een vaarwegtarief in com-
binatie met een kadegeld van toepassing is. Hier ontstaat
een aanvullende belasting op de transportprijs (uit het vaar-
wegtarief plus kadegeld) variërend van € 15,-- tot € 25,--
per container, omdat er per vaarweg en “per kade” grote 
verschillen in de gehanteerde tarieven bestaan.

Intermodal & Containers BOX®

de op brede terreinen veranderende inzichten, maar wel
hardnekkig is.

In de loop der jaren zijn er tal van verkeerstechnisch inte-
ressante plannen langsgekomen met het oog op een mo-
dernisering en broodnodige ontwikkeling van de
binnenvaartinfrastructuur: verbindingen als Rijn-Rhône en
Elbe-Donau en recent nog het Twentekanaal-Mittellandka-
nal. Links die op zichzelf staande lange binnenvaarttrajec-
ten aan elkaar koppelen en zo routes van ongekende lengte

BOX® Intermodal & Containers
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Een gesprek bij de directie van Waterwegen en
Zeekanaal

Seine-Nord-Europe:
passen en meten

Historie van financiën

Het tijdens de regering Sarkozy opgestelde infrastructuurpro-
gramma van 245 miljard € werd vanwege de beperktere begrotings-
middelen door de regering Hollande opnieuw op prioriteiten
bekeken. Zo ook Seine-Nord-Europe, dat enigszins complicerend,
fors duurder aan het worden was: van aanvankelijk ongeveer 4 naar
inmiddels 7 miljard €. Na deze prioriteiten audit vond communicatie
met de verantwoordelijke minister Cuvillier plaats. De actuele status
van het project Seine-Nord-Europe is dat men voortgaat, maar zal
moeten proberen om het project zo dicht mogelijk naar het oors-
pronkelijk begrote budget terug te buigen. Kijkend naar de oorspron-
kelijke financieringsopzet lijkt dit voor de hand liggend: 1 miljard €
Franse overheid, 1 miljard € Franse regio’s (Île de France, Haute
Normandie, Picardie, Nord-Pas de Calais), 0,3 miljard € vanuit de
EU (TEN-T) en 1,7-1,9 miljard € door de private sector.

Het grotendeels al
voltooide Vlaams-
Waalse traject van
Seine-Nord-Europe
Laatse afsluitende
werkzaamheden in
2016-2017

Het betrouwbare 
netwerk voor uw 
container logistiek.

www.neska-intermodal.eu
info@neska-intermodal.eu

Foto WiCo: Besopha

Foto: WenZ - Sluis Evergem

F

en efficiëntie creëren. Nagenoeg al dergelijke plannen kwa-
men niet in de koelkast, maar in de prullenmand. Seine-
Nord-Europe gelukkig niet! 

Het is daarom zeer twijfelachtig of deze en soortgelijke pro-
jecten tegen de achtergrond van hun volle economische en
maatschappelijke „return on investment“, alsook de merk-
baar wijzigende houding ten opzichte van de modaliteits-
keuze en het eerder genoemde dubbele effect
(energieëfficientie en luchtindex) zijn doorgerekend, danwel
uitsluitend tegen wat directe baten als erfpacht-, conces-
sie-, tol- en/of kadegeldopbrengsten.

De economische impact van jachthavens, „wonen aan het
water“, de watersportindustrie (vaartuigen, uitrusting en
alles eromheen), de vakantieromantiek (hotels en talloze
uitspanningen) op en langs de oude vaarwegen, nog maar
buiten beschouwing latend.
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Beveland en de Rijn-Schelde verbinding tot gevolg hebben.
Vlaanderen en Wallonië verwachten in 2016-2017 hun werk-
zaamheden te kunnen afronden, Frankrijk in 2020.

Capaciteit

De nieuwe vaarweg zal geschikt worden voor tweebaks
duwvaart (maximale afmetingen 185 x 11,40 m), vaartuigen
van 4.400 t en geschikt zijn voor drie lagen containers. De
reistijd Terneuzen-Parijs –thans 4 dagen- zal naar verwach-
ting tot 2 dagen verkort worden.

Advanced Containerlogistics. 
Solutions that work.
For your business.

O U R  S E R V I C E S

R A I L
Our maritime and continental railway 
networks connects Europe 

R O A D
National and international Truckings 
for Container, heavy lift cargo, tanks 
and dangerous goods

C U S T O M S
Customs processing within Europe

B U S I N E S S  S O L U T I O N S
Our logistic solutions fits your busi-
ness requirements and helps you to 
focus on your business

A D V A N C E D  L O G I S T I C S
As a Full Service Provider we offer 
our customers customized services 
and overall concepts for intermodal 
transports

Austria,Germany, Hungary, 
Poland, Slovakia, Switzerland 

worldwide partners
imscargo.com

Intermodal & Containers BOX®

Voorlopig concluderend ligt het initiëel genoemde tarief fors
boven de bekende niveaus. Wanneer daar ook nog eens
landzijdige belastingen (kadegelden) bijkomen, dan bereikt
men daarmee voor bepaald potentieel zeker de kritische
grens.

Een tarief per TEU lijkt bovendien praktischer dan een tarief
per t. Op andere vaarwegen bestaan verschillende tarieven
voor de diverse goederentypen en aanpassingen (contai-
ners), die zeer uiteenlopen. 

Tijdspad

Met de nieuwe grote sluis in Evergem, die in 2009 al in ge-
bruik genomen werd, is de aansluiting van de Seine-Nord-
Europe op het kanaal Gent-Terneuzen voor de grote vaart
gereed. Met toenemend binnenvaartverkeer van en naar
Frankrijk zal de druk op het sluizencomplex in Terneuzen
verder toenemen. Derhalve wordt in Nederland onderzoek
gedaan naar een tweede zeesluis in Terneuzen en een derde
Kreekraksluis met verbinding naar de Westerschelde. 

Hierdoor wordt in Terneuzen de sluiscapaciteit vergroot en
wachttijden teruggedrongen, verder zal de Westerschelde
verbinding van een derde Kreekraksluis een betere sprei-
ding van het binnenvaartverkeer over het kanaal door Zuid-

BOX® Intermodal & Containers
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Complete traject van Seine-Nord-Europe
van Cambrai naar Compiègne wordt de 
106 km nieuwe vaarweg gegraven
106.000 mx 4,5 x 54 m = ca. 26 milj. m3

Straks 1 breedte en  1 hoogte meer

Foto: WenZ - Schelde Oudenaarde

Foto: WenZ - Sluis Evergem
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containers met op de terugweg het afgevulde eindprodukt
voor de op de route liggende markt?

Eenmaal op de Seine-Nord-Europe route kunnen de verbin-
dingen op tal van andere verbindingen aansluiten en con-
tainers op uitwisselpunten „overstappen“ naar Zaandam,
Groningen, Köln, Mannheim, Basel, Luik, Maastricht, Nijme-
gen, etc. 

De compatibiliteit op het terrein van de schaalgrootte en
de hoge dichtheid van bestemmingen van en naar het noor-
den en oosten bieden volop ruimte voor innovatie en de wat
minder klassieke binnenvaartlogistiek. 

Contact met Waterwegen en Zeekanaal N.V. 
Hr. Willy Robijns via willy.robijns@wenz.be

Intermodal & Containers BOX®

Frankrijk en België resp. tussen Frankrijk en Nederland
biedt veel perspectieven voor deze verkeersas.

Met de reeds toegenomen en gestaag verder toenemende
containerisatie van bulkstromen zijn op verschillende ter-
reinen forse groeikansen mogelijk: dranken, agro, bouwma-
terialen, en uiteraard tal van inmiddels gecontaineriseerde
trafieken als kunststofgranulaten, chemische en mijnbouw-
producten.

Door de ongekende opschaling van de vaarweg (van onge-
schikt naar grote binnenvaart) en het ruime aanbod aan bi-
lateraal vervoer in de verschillende dan aan elkaar
gekoppelde haven- en industrieregio’s, zal de penetratie aan
weerszijden een uitdagend aspect worden voor vele markt-
partijen – tot hoever zal de dekking van de nieuwe Seine-
Nord-Europe gaan reiken? 

Enerzijds naar klassieke maatstaven tot hoever kan mari-
tiem containervoer via de nieuwe route haar bereik ontwik-
kelen, anderzijds naar maatstaven van innovatieve en
“carbon footprint improving” ontwikkelingen: gaan “auto-
motive parts” de container in en via het water in twee rich-
tingen; gaat mout in de toekomst in “linerbags” in

BOX® Intermodal & Containers
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et een reistijd van twee dagen vanuit Terneuzen naar
Parijs, zal op Terneuzen, Vlissingen, Zeebrugge en

Antwerpen misschien een roundtrip van een week mogelijk
zijn. De capaciteitsgrens met een koppelverband ligt bij ca.
250 TEU per enkele reis, dat bij drie lagen containers in de
meeste gevallen de volle capaciteit (geen stabiliteitsbelem-
meringen) kan varen.

De verdere ontwikkeling van terminals –„dedicated“ of neu-
trale, die voor iedere operator toegankelijk zijn- en havens
(naast de logistiek-intermodale platforms is sprake van een
zevental kleinere havens) langs de vaarroute, zal ook van

Intermodale perspectieven 
Nergens zoveel terminals in de planning

invloed zijn op de transittijd vanwege het aantal los- en laad-
stops.

Van de 30 nieuwe terminals in Centraal-Europa waarvoor
plannen bestaan of al concrete ontwikkeling gaande is, zijn
er 10 in de Seine-Nord-Europe corridor gesitueerd.

Naast de maritieme containerstromen kunnen de bilaterale
verkeersstromen tussen Frankrijk en Duitsland interessante
volumes opleveren in die gevallen waar momenteel aan één
van beide kanten van de grens een grote afstand over de
weg afgelegd wordt. Maar ook het bilaterale vervoer tussen

Visit us!
in hall B4, booth No. 325 & presentation in the atrium B3 / B4

04.-07. Juni 2013
Neue Messe München

M



PortConnect
Na verschillende proeven werden het estuaire schepen, vaartuigen
met een dubbele klasse

Zeebrugge <> 
Vlissingen, Terneuzen, Antwerpen,
Köln, Duisburg

stuaire vaart als extra optie.
De “Deseo” en “Tripoli” verbin-

den Zeebrugge met andere zeehavens
en achterlandlocaties

Naast de dubbele klasse onderschei-
den beide schepen zich nog met een
ander kenmerk van de containersche-
pen waarmee zij de binnenwateren
delen: het enorme aantal reeferplaat-

sen. De “Tripoli” heeft 75 reeferplaat-
sen en de “Deseo” zelfs 100. 

“Voor bepaalde import- alsook export-
trafieken zijn dergelijke capaciteiten”,
naar de verwachting van PortConnect
manager Olivier Coursel, “interessant
voor een aantal wat omvangrijkere ree-
fertrafieken in het uitgestrekte achter-
land van Zeebrugge en zeer zeker de

meest directe, milieuvriendelijkste en
efficiëntste route voor dit goederen-
spectrum.”

Contact met PortConnect Zeebrugge
Hr. Olivier Crousel 
olivier.crousel@portconnect.be

Intermodal & Containers BOX®
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EStabiele containerverwachtingen, 
misschien ooit grotere binnenvaart

Zeebrugge 
direct aan zee

poor, estuair en binnenvaart:
de intermodale focus vanuit Zee-

brugge ligt voor wat betreft het spoor
op Duisburg (met meerdere treinen per
dag) en Dourges (met inmiddels zes
treinen per week). Beide terminals
hebben een hub-functie voor ruim hon-
derd bestemmingen in het Europese
achterland. Daarnaast zijn er vanuit
Duisburg diverse “antenneverbindin-
gen” naar andere terminals in die
regio. Bij Dourges ligt de split op 50%
voor regionale containervolumes en
50% voor transitverkeer. In Duisburg is
het percentage voor het regionale vo-
lume hoger. 

De spoorverbindingen danken hun ja-
renlange stabiliteit vooral aan de diver-
siteit van de gebruikers: “deepsea”
[globale diensten], “shortsea” [UK, Ier-
land, etc.] en locale verschepers [indu-

striële gebruikers voor continentale be-
stemmingen].

“Qua binnenvaart mag het ietsjes
meer worden.”, vindt Miel Vermorgen,
directeur Verkoop en Logistiek van
MBZ. “De maximale bereikbaarheid
voor binnenschepen is thans 90 TEU –
3 lagen – met een beschikbare diep-
gang van 2,50 m. ” Met de Seine-Nord-
Europe in het vooruitzicht, hebben
meerdere partijen al naar een Seine-
Nord-West gekeken, waarmee de con-

nectiviteit van Zeebrugge naar een fors
hogere schaal gebracht zou kunnen
worden. 

“Welaan, zou kunnen worden. Zo is het
inderdaad juist geformuleerd! Seine-
Nord-Europe moet eerst nog maar
eens uit de luiers zien te komen en of
en hoe er dan een vervolg mogelijk zou
kunnen worden binnen de complexiteit
van een telefoonboek aan thema’s, is
op dit moment uiterst speculatief.”

“Met een totale vloot van 15 estuaire
schepen, waarvan 2 containerschepen
is het thema connectiviteit geruime tijd
geleden opgelost en ook voor de klan-
ten van onze haven geen acuut issue.”

Contact met Hr. Miel Vermorgen via
mvm@mbz.be

BOX® Intermodal & Containers
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Eén van de proeven

Na de “CMA-CGM Marco Polo” met 16.020 TEU capaciteit,
is Zeebrugge ook klaar voor de Triple E met 18.000 TEU



generator power pack unit, één enkele
vloeistofkoeling voor alle elektrische
aandrijvingscomponenten. Het veer-
systeem dat gebruikt wordt in de VDL
AGV is in staat 4 keer meer energie op
te nemen dan andere AGV’s. Door
deze betere demping vindt minder
slijtage plaats en wordt een reductie in
onderhoudskosten gerealiseerd. Ten
slotte is de VDL AGV zo veel als moge-
lijk ontworpen met standaard compo-
nenten om de hoogste kwaliteit te
garanderen en kosten voor reserveon-
derdelen te beperken. 

Kracht door samenwerking
van verschillende VDL-
bedrijven

VDL Containersystems is specialist op
het vlak van spreaders en container-
handling. APTS is gespecialiseerd in
elektrische aandrijvingen, power packs
en automatisch geleide systemen. VDL
Steelweld is expert in productieauto-
matisering, assemblage en enginee-
ring. Eén van hun krachten is de
gestructureerde aanpak voor integrale
modulaire oplossingen. Andere be-
drijven binnen de VDL Groep beschik-
ken over productietechnieken die
werden ingezet voor de productie van
de VDL AGV – zoals de hieronder afge-

beelde en draaibare chassisdrager.

Sinds jaar en dag specialist
voor spreaders op intermo-
dale terminals

“Op grote zeeschepen speelt dit geen
rol, maar bij kleinere schepen – kust-
vaarders en zeker voor binnenschepen
– komt het tijdens de los- en laadope-
ratie vaak voor dat het schip over de
lengteas tijdelijk scheef ligt. Wanneer
de containerspreader vierzijdig in de

horizontale positie blijft, dan bereiken
maar twee “twistlocks” (van de vier) de
openingen in de bovenzijde van de
container.”,  aldus ing. Pieter Verdon-
schot, sales manager voor VDL contai-
nersystemen in Hapert.

De intermodale expertise met gepaste
trots onderstrepend, vervolgt hij dan:
“Met wat extra handelingen kan dat
gecorrigeerd worden, maar dat kost
tijd en kan soms tot schade aan de na-
burige container leiden. Met een
scheefstandoptie van VDL in het
spreader kan de spreader de in het
schip staande container meteen in de
juiste hoek benaderen bij het afzetten
kan dat meteen in de juiste hoek ge-
beuren.”

“Door ons intermodale specialisme
kunnen we snel en adequaat op spe-
ciale spreaderwensen reageren en ze
tot tevredenheid realiseren. Spreaders
voor containers met overhoge lading of
twinspreaders, behoren tot de stan-
daardprodukten die we kunnen leve-
ren.”

“Graag wil ik ook nog op een ander be-
langrijk facet voor intermodale termi-

Intermodal & Containers BOX®
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Intermodale 
specialisatie en

variatie bij 
containerspreaders

en AGV’s van 
superieure klasse

inclusief 
kostenreductie.

In 1953 had 
VDL 20 mensen 

in dienst, in 2013
9.000 verspreid

over 80 bedrijven.

Weer een sensatie uit 
Eindhoven: AGV’s made by VDL

iljoenenorder van ECT voor de leve-
ring van 22 door VDL ontwikkelde

Automatic Guided Vehicles (AGV) voor de
ECT Delta Terminal met een optie voor nog
eens 62. 

In slechts 12 maanden tijd heeft de VDL
Groep, op verzoek van ECT, een geheel
nieuwe generatie elektrisch aangedreven
dieselhybride Automatic Guided Vehicles
ontwikkeld en geproduceerd. De VDL-be-
drijven VDL Containersystemen, Advanced
Public Transport Systems (APTS) en VDL
Steelweld hebben hiervoor hun kennis en
productietechnieken gebundeld. Bij de

ontwikkeling lag de focus op kostenreduc-
tie van de productlevenscyclus, een verbe-
terde betrouwbaarheid en zo min mogelijk
impact op het milieu. 

Kwaliteit èn kostenreductie 

Voor een terminal operator zijn brandstof-
verbruik, onderhoudskosten en levenscy-
clus net zo belangrijk als de initiële
investering in het voertuig. Doordat de
VDL AGV een hybride aandrijving kent,
wordt het dieselverbruik (en dus ook de
uitstoot van schadelijke gassen) aanzien-
lijk beperkt. Een andere kostenreductie
wordt gerealiseerd door het onder-
houdsvriendelijke ontwerp van het voer-
tuig: de compleet vervangbare diesel en

VDL Containersystemen
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nals wijzen: “Het robuste materiaal –
waaruit spreaders gemaakt zijn- kan
niet kapot, zou men denken. Vanwege
het toenemende gebruik van electro-

motoren voor de verschillende sprea-
derfuncties moet wel rekening ge- hou-
den worden met een levensduur van
zo’n 10 jaar of 2.000.000 handelingen.
Vanwege de vele extra bewegingen op
terminals met hoge stapeling van de
containers, is een dergelijk volume niet
eenvoudig de som van het jaarlijks
aantal afgerekende handelingen, maar
vaak een veelvoud daarvan. Dit wordt
nog weleens onderschat.” aldus ing.
Pieter Verdonschot, sales manager
voor VDL containersystemen. 

“Onze spreaders hebben de “redun-
dancy pack” waardoor bij uitval van
een electromotor de functie wordt
overgenomen – op halve kracht. Maar
het is beter de leeftijd en het gebruik
van de spreader goed op het netvlies
te hebben. Verder, ook een steeds be-
lanrijker wordend item, weegsystemen
in spreaders. Dit is iets dat na ieder in-

cident op een terminal verder uit de
hoek van “nice to have” opschuift in de
richting van regels, voorschrift en bin-
nenkort misschen wel tot eis wordt. ” 

Naast de produkten voor de intermo-
dale terminals en serivcediensten al-
daar, levert VDL containersystemen
ook spreaders naar zeehavens voor
“ship to shore” kranen, havenmobiel-
kranen en uiteraard ook de “piggy
back” spreaders voor spoorterminals. 

Meer informatie? Pieter Verdonschot
staat u graag te woord en ook de koffie
is prima in Hapert!

Contact via 
p.verdonschot@vdlcontainersyst.nl

BOX® Intermodal & Containers
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Intermodal Map Central Europe 2013

Deze intermodale kaart mag in

geen enkel kantoor ontbreken!

In één oogopslag vindt u alle intermo-
dale Terminals en Hotspots in Centraal-
Europa. Het plannen van nieuwe
routes, verbindingen of combinaties
wordt een stuk eenvoudiger.

Beschikbaar in 3 uitvoeringen:

Bij bestellingen van meerdere kaarten tegelijk,
gelden prijzen op aanvraag
Excl. verzendkosten en OZBTe bestellen per e-mail: 

abo@box-intermodal-containers.com of

www.box-intermodal-containers.com 

A2 formaat gelamineerd € 32,- per stuk

A0 formaat gelamineerd € 125,- per stuk

A0 gevouwen naar A4 € 49,- per stuk

VDL Containersystemen

NEW IN RANGE:

VDL AGV
BROCHURE NOW AVAILABLE 

FULL RANGE OF SPREADERS

AUTOMATIC GUIDED VEHICLE

MODULAR DESIGN

STATE OF THE ART PERFORMANCE & QUALITY

LOW MAINTENANCE REQUIREMENTS

IN HOUSE WELDING-, ELECTRIC- & HYDRAULICS 

DEPARTMENT

SPECIALISED IN TAILOR-MADE SOLUTIONS

VERY SHORT RESPONSE TIMES FOR BOTH 

INQUIRIES AND SERVICE

VDL MOVES YOU 

UPWARD & FORWARD!
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Siloadmaxx
stofvrij concept voor bulk in de box
Bulk – soms foodgrade - stuivend, lage dichtheid, contamineringsgevoelig, 
soms zelf compacterend: standaardcontainers, maximaal beladen, stofvrij
en schone container.

Bulk

Het vervoer van bulkgoede-
ren in containers heeft van
meet af aan tot de verbeel-
ding van inventieve rede-
rijen en vervoerders ge-
sproken. Bij vloeistoffen
kwam de doorbraak al rede-
lijk vroeg in de verschillende
containerisatiegolven.  Kort
daarna de kunststofgranula-
ten en andere korrelige pro-
dukten. Vervolgens ont-
wikkelden zich meer bulk-
oplossingen ook voor de las-
tigere goederensoorten:

voedingsmiddelen (rijst, kof-
fie, e.d.), die ondanks de
“foodgrade” eis, vrij eenvou-
dig te laden en te lossen
zijn. Maar ook de minder
makkelijk ladende en los-
sende produkten (melk-
poeder, talcum, kaolin, vlie-
gas, etc.) zochten en vonden
hun weg naar de container;
sommige in “big bags” de
container in en andere na
verloop van tijd in “liner-
bags”.

De 40’ halfhoge tankcontai-
ners hebben maar korte tijd

en alleen in het maritieme
verkeer dienst gedaan.
Naast de schadegevoelig-
heid bij zowel het transport
als de overslag, waren de
belastings- en veiligheidsei-
sen van een groter produk-
tenscala bij de compactere
20’ tanks eenvoudiger te
realiseren, naast een lan-
gere levenscyclus met aan-
merkelijk minder schade.

Terwijl de zeeschepen in de
loop der jaren steeds groter
werden, daalde de gemid-
delde waarde van de ver-
voerde goederen. Dit had
een gunstig effect op de
voortgaande containerisatie
van goederen in het “low
value” segment met een na-
drukkelijk aandeel voor
steeds meer bulkprodukten.
Hoewel er zowel in het hoge
waarde- als in het lage

waarde segment nog wel
een aantal produktgroepen
containeriseerbaar zijn, den-
ken containerexperts als
Peter Tirschwell, en Drewry
met hem, dat die voor de
toekomstige groei alleen
marginale effecten zullen
hebben. Containerisatie van
bulk is in veel opzichten een
aparte hoofdstuk, misschien
wel een apart serie hand-
boeken! Onder de term bulk
–onder de streep het groot-
ste goederensegment- val-
len talloze goederensoorten
met uiteenlopende fysieke
eigenschappen, transportei-
sen en risico’s. 
Bulk die uiteindelijk in dran-
ken of voedsel terecht komt
of in cosmetica, via hoogo-
vens bij de automotive indu-
strie, in chemische
processen, in de bouw-,
hout- of papierindustrie, etc.
nagenoeg eindeloos. 

Focus op 
lastige bulk

Om de impact van het con-
cept Siloadmaxx goed in
beeld te brengen, richten we
onze aandacht meteen op
een lastig bulksegment:
stuivende, zelf compacte-
rende en contamineringsge-
voelige bulkgoederen. Enige
voorbeelden van dergelijke
bulkprodukten zijn melk-

riëren van 0,2 tot 0,7 met
als extra complicerende fac-
tor dat ze tijdens het ver-
voer spontaan compacteren
en de poederige massa niet
zelden bij aankomst tot één
grote harde klomp gewor-
den is. Een bijkomstigheid
van het zelf compacteren is
dat de laadeenheid na bela-
ding “vol” lijkt, terwijl bij
aankomst juist blijkt dat dat
niet zo is. Dit soort produk-
ten wordt –ter verkleining
van het compacteringspro-
bleem- ook wel in “bigbags”
in containers verladen, wat
extra handling inhoudt en ri-
sico' voor contaminatie
dichterbij brengt. 

poeder, talcum, kaolin, alu-
minaat, calciumcarbonaat
en vliegas. De dichtheden
van deze bulkprodukten va-

1930 
Glasstof 1950 

Verfnevel

2000 
Talcumstof

2013 
Rijststof

Foto: WiCo 

Foto: WiCo 

Foto: WiCo Foto: WiCo 
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tainer is aangeleverd, in een
hoek van 15° gekiept en
dan via een standaardtype
losslang en de in het frame
aanwezig overdruk- en be-
dieningsmodule gelost. Zelf
compacterende produkten
worden door de overdruk-
module tijdens de lossing in
eenzelfde toestand gebracht
als bij de belading: poederig
vloeiend. 

Linerbags
Op behoorlijke schaal en al

geruime worden dergelijke
bulkprodukten in “liner-
bags” vervoerd. Bij het ge-
bruik van standaardcon-
tainers geschiedt de bela-
ding door een opening aan
de rechtervoorzijde van de
“liner bag”. Op de bestem-
ming wordt gekiept –vanaf
het chassis of een platform-
waarbij men niet zelden met
de schop aan de slag moet
omdat spontaan gecompac-
teerde delen van de lading
niet spontaan vrijkomen.

kan worden.

Stof? 
Volledig stofvrij!

Bij nagenoeg alle gangbare
technieken is stofvorming
en de bescherming daar-
voor een niet onbelangrijk,
risico- en kostenverhogend
thema. Zowel de belading
als de lossing geschiedt vol-
ledig stofvrij. Na verwijde-
ring van de “linerbag” krijgt
de rederij een schone con-
tainer terug. 

De Siloadmaxx maakt ook
gebruk van “linerbags” –
met een speciaal op het sys-
teem geprepareerde ope-
ning met trekdraad om de
losopening stofvrij te kun-
nen openen- en het laadsys-
teem zorgt tijdens de
belading voor een overdruk
van 0,1 bar waardoor de “li-
nerbag” zich als een film op
de containerwand legt.

Belading uit loods,
silo, schip, trein, etc. 

De laadmodule (een contai-
ner op een chassis of op
verschillende staande op-
ties) kan op allerlei manie-
ren op de bulkaanvoer
aangesloten worden – hori-
zontaal en verticaal, doordat
de mobiele uitvoering op di-
verse manieren en ook op
meerdere locaties ingezet

Componenten en aspecten van het 
Siloadmaxx systeem

zoenwerk kan verrichten
(graanprodukten of voe-
dingsmiddelen).

De losunit is een soort
adapterframe, dat na ope-
ning van de deuren van een
standaardcontainer middels
de “containercastings” ge-
borgd wordt. Daarna wordt
het chassis, waarop de con-

Laad- & losunit

De laadunit is geconstrue-
erd in een mobiele contai-
ner die op de laadplaats
mobiel inzetbaar is of tus-
sen verschillende laadplaat-
sen in een bepaalde
(mijnbouw- of agrarische)
regio actief kan zijn. Maar
die ook tijdelijk of zelfs sei-
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Christian Hanses – MD Siloadmaxx

Vader was directeur van
een papierfabriek. Dat
waren andere tijden: de
medewerkers gingen naar
huis, het gezin van de direc-
teur belaadde ‘s avonds de
vrachtwagens. Na opleiding
en stage bij BMW werd ik in
Arnsberg de jongste auto-

monteur in Nordrhein-Westfalen. Na werktijd auto’s
van vrienden en buren gerepareerd en de avondschool
bezocht om mij in de handel verder te ontwikkelen.
MAN gaf mij de kans om in de verkoop van vrachtwa-
gens een eigen regio op te bouwen. Een zeer succes-
volle periode! In 2007 de beslissing genomen om
vanuit een probleemstelling van een van mijn MAN-
klanten het  SILOADMAXX concept te ontwikkelen. 
Het basisidee was om laadruimtes (bijv. containers)
pneumatisch te vullen en gelijktijdig als verpakkings-
middel te gebruiken. Hiervoor bleek dat ik tegelijk lo-
gistiek vakman, marktonderzoeker, patentspecialist en
machinebouwer moest zijn, vaardigheden die ik in de
23 jaar bij MAN via de vele contacten met bedrijven
bij stukjes en beetjes meekreeg. Ik heb altijd goed
kunnen luisteren en veel tijd uitgetrokken om te be-
grijpen hoe bepaalde zaken kunnen werken en hoe
niet. Tijd voor iets nemen, dat kun je niet leren.  

Efficiëntere logistiek 
een paar sprekende voorbeelden

Organische 
meststof

Over een periode van 4
maanden werd de Siload-
maxx unit gebruikt om een
organische meststof in stan-
daardcontainers te laden. Er
waren 30% minder contai-
ners nodig (316 in plaats van
465 met de methode voor-
heen). De logistieke kosten
per container bleken € 280,-
- goedkoper, per t zelfs bijna
een halvering: van € 59,--
naar € 27,-- per t.  Totaal
kwam de besparing uit op
bijna € 250.000,-- in deze
periode van 4 maanden.

Talcum of kaolin

Een niet ongewone route en
logistiek voor dit type pro-

dukten is per zeeschip van-
uit Finland naar een haven
aan de Noordzeekust. Ver-
volgens wordt daar conven-
tioneel overgeslagen, bij
droog weer en overdekt op-
geslagen. Aansluitend per
silovervoer –trailer of bulk-
container- naar een bestem-
ming in Italië of Spanje.

De Siloadmaxx route ziet er
iets anders uit. Verlading ge-
schiedt direct in Finland in
een standaardcontainer die
vervolgens via een of meer-
dere van de verschillende
“shortsea” netwerken in een
bestemmingshaven in Zuid-
Europa terechtkomt en de
“last mile” op een kiepchas-
sis naar de ontvanger aflegt.
Uiteraard moet de ontvan-
ger over een Siloadmaxx
losinstallatie beschikken om
alle voordelen van het sys-
teem te kunnen benutten:
stofvrij, snel, contamine-
ringsvrij.

Schmidt Heilbronn

Het in bulklogistiek gespe-
cialiseerde bedrijf uit Heil-
bronn had snel oog voor de
mogelijkheden van de tech-

den. De reeksen laten in-
drukwekkende totalen –
tegen de 2 miljard t jaarlijks-
zien, al is het lastig om daar-
aan exactere potentieelpro-
gnoses te verbinden.
Immers, een deel van de po-
tentiële goederen is al min-
stens voor een deeltraject in
bulkunits onderweg. Niette-
min delen we de conclusie
van beide heren: er is
sprake van een substantieel
potentieel – zowel kontinen-
taal als maritiem.

Contact met 
Hr. Christian Hanses via
c.hanses@hvdgroup.de

niek Siloadmaxx en is bezig
de containervloot aan te
passen op het gebruik van
deze techniek, zodanig dat
naast het gebruik van de
standaardcontainers ook
het gebruik van de Siload-
maxx bij de gesloten bulk-
containers mogelijk is.

Potentieel

De GFFT en BIBA –Prof.
Klaus-Dieter Thoben en Dr.
Carl Hans- hebben een stu-
die gedaan naar het sys-
teem en komen tot
indrukwekkende reeksen
goederen die voor dit sy-
steem geschikt geacht wor-

SCHMIDT Heilbronn – in het kort

Vanaf de oprichting in 1948 heeft het familiebedrijf SCHMIDT uit Heilbronn zich

ontwikkeld tot een van de toonaangevende aanbieders op het terrein van bulklo-

gistiek in Europa. Met 34 vestigingen, 1.400 medewerkers en een vloot van 800

vrachtwagens en ca. 5.000 containers is de SCHMIDT-group intussen op alle pro-

duktieplaatsen voor bulk- en kunststoffen aanwezig. SCHMIDT biedt haar klanten

en opdrachtgevers logistieke oplossingen op maat en verdergaande diensten uit

in één hand. De kerncompetenties liggen in transportorganisatie, opslag, planning

en operatie van logistieke plants, outsourcing en advies. 



ces hebben we goed in de vingers en
we kunnen daarom een snelheid bie-
den waarmee rederijen hun equipment
meteen weer bij de verlader hebben.”
legt Ad van Hoff uit.

Steeds meer rederijklanten raken over-
tuigd het mobiel repareren en de
snelle beschikbaarheid van tijdelijk uit-
geteld materieel, aldus vervolgend:
“Wij zien ons als aanvullende dienst-
verleners voor de inlandterminals en
denken, dat de inlandterminals dat op
den duur ook gaan inzien, al ziet men
ons soms ook als concurrentie. Het
tempo dat wij in het hele proces van
“damage report” tot “available” kun-
nen garanderen, is bij weinig routine
nooit haalbaar en dat kost hun klanten
onder de streep geld – immers contai-
ners met niet “geauthoriseerde” repa-
raties kunnen niet beladen worden.”

Foodgrade upgrade

De universele inzetbaarheid van con-
tainers heeft als voordeel dat er in
principe alles mee vervoerd kan wor-
den, maar daaraan kleven ook nade-
len. Naarmate een container ouder
wordt, wordt het steeds onduidelijker
of na een reiniging of reparatie alle mo-
gelijk schadelijke reststoffen die ooit in
de container vervoerd werden daad-
werkelijk weggepoetst konden worden. 

Container krijgen derhalve na een be-
handeling –reiniging of reparatie- een
soort geschiktheidsklasse. Alleen de
schoonste containers zijn geschikt
voor voedingsmiddelen zg. “food-

grade”. Landen waaruit veel voedings-
middelen geëxporteerd worden wringt
de schoen hier nogal eens omdat de
beschikbaarheid van containers met
“foodgrade” niet voldoende is voor de
vraag.

Progeco heeft een behandeling ge-
creëerd waarin met behulp van een
speciale coating vloeren met een  on-
doorlatende laag afgesloten worden en
geen hinderende geuren meer kunnen
afgeven. Daarnaast kan ook een enigs-
zins gehavende binnenzijde van de
container met een speciale voor de
“foodgrade” classificering geschikte
verf omgetoverd worden tot zo goed
als nieuw. Voor de extreem zware ge-
vallen –bij ernstige vloerbeschadiging-
kan ook de vloer of delen ervan uitge-
wisseld worden. Met deze band-
breedte aan speciaal op de
“foodgrade” sector gerichte reparaties
komt een groter deel van gerepareerde
containers voor “foodgrade” geschikt-
heid in aanmerking, wat een grote uit-
komst is voor het geschetste probleem
van krapte, juist hier.

Iedere container is natuurlijk anders,
dus een “upgrade” zal heel uiteenlo-
pend zijn qua kosten? Ad van Hoff:
“Nee hoor, grof gesproken van lichte
tot grotere “upgrade” € 30 tot € 70
(20’) en € 120 (40’). Daarnaast wordt
het vervangen van de vloer met zo’n
€6,36 per m2 berekend – zelden is het
nodig om een volledige vloer (15 m2)
te vervangen.” 
Contact met Hr. Ad van Hoff via 
rtm-vanhoff.ad@progecoholland.nl 
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Na de succesvolle containerreparatie-taxi, de volgende innovatie:
het eerste bedrijf wereldwijd met een mobiel laboratorium om
R40 verdachte reefers te controleren en daarnaast “foodgrade up-
grades” binnenkort ook mobiel mogelijk 

Progeco blijft aan de
weg timmeren

R40 verdachte reefers zijn
een ramp

m klanten snel zekerheid te
kunnen geven of zij hun kost-

bare reeferequipment kunnen inzetten
of dat het uiterst gevaarlijke koelmid-
del R40 eruit gehaald moet worden en
het equipment opnieuw met deugdelijk

koelmiddel afgevuld moet worden,
heeft Progeco samen met Interscience
een mobiel laboratorium ontwikkeld
dat net als de containerreparatietaxi
overal inzetbaar is. Op terminals waar
Progeco al geregeld repareert, is geen
minimum aantal vereist. Voor andere
terminals kan in overleg een aantal
overeengekomen worden of gepro-

beerd worden een combinatierit te
plannen.

Reparatiedepot Fußgönheim
bij Mannheim is goed aan-
genomen door de markt

“In dit gebied rond Mannheim, met de
BASF als de grootste verlader, is veel
export. Rederijen willen daarom graag
iedere in de deze regio leegkomende
container meteen weer voor de export
kunnen gebruiken. Dat vraagt om
vlotte checks, korte communicatie met
de containereigenaren (meestal rede-
rijen, maar dat kunnen ook verhuur-
maatschappijen zijn), akkoord voor
reparatie en de container weer zo snel
mogelijk “available” melden. Dit pro-
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Een vertrouwd beeld:
briefje met de reparatie-
instructies en de tijd die voor 
de reparatie gereserveerd is.
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Door onze groei ook meer schades

Bij deze schades kunnen we anders met de afwikkeling om-
gaan. Wij zijn het vanaf 2013 anders gaan doen en hopen
om samen met terminals, railoperators en collega’s tijd te
steken in het voorkómen van deze schades in plaats van de
tijd te stoppen in de afwikkeling van de dossiers. Denk aan
gezamenlijk trainen, gezamenlijk procedures opzetten voor
een snelle en efficiënte afwikkeling en een bonus-malus
systeem. Samen de tijd nemen om te standaardiseren en
innoveren. Dit staat bij ons voor 2013 op de agenda. 

Verzekeraar TVM pro-actief

Gelukkig zijn er ook andere partijen actief hierin: zo is ver-
zekeraar TVM recentelijk een initiatief gestart om een ma-
nagementsysteem te ontwikkelen gericht op ”health, safety

& security”. Hierin worden generieke eisen aan het schade-
en preventiebeleid gesteld en genormeerd. Dit maakt de
inzet meetbaar en het resultaat door audits objectief be-
oordeelbaar. Een positieve uitkomst resulteert in afgifte van
een certificaat (keurmerk). De preventie audit is bedoeld
voor de professionele logistieke dienstverleners die op pre-
ventief en opleidingsgebied in de basis de zaken veelal
onder controle hebben, soms zelfs tot aan eigen academies
toe. De nieuwe standaard helpt deze bedrijven naar ‘the
next level’; een beperking van de schadelast als gevolg van
een blijvende gedragsverandering. TVM ontwikkelt dit ma-
nagementsysteem in nauwe samenwerking met een aantal
gerenommeerde klanten waaronder Van den Bosch, die het
preventiebeleid hoog op de agenda hebben staan.

Contact via marcel-wouterse@vandenbosch.com
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Kleine schades,  grote gevolgen
at niet altijd alles goed gaat bij de handling van con-
tainers, blijkt wel uit de bovenstaande foto. Gebeurt

dat vaak? Nee, gelukkig niet. Toch is er wat aan de hand in
schadeland. Althans, in óns deel van de markt. Dit blijkt wel
uit de bevindingen van de schadeafdeling binnen onze or-
ganisatie. Er is een duidelijke trend waarneembaar, die kan-
sen biedt maar tegelijkertijd ook zorgen baart: de enorme
toename van de impact die kleine schades hebben op de
effectiviteit van een organisatie.

Daar waar we de grote schades steeds beter onder controle
hebben, doordat we de afgelopen jaren als organisatie in
ons kwaliteitsdenken zijn gegroeid, lijken juist de kleine
schades het zorgenkind van de toekomst te worden. 

Ter illustratie: Het aantal verhaalschade-
dossiers uit 2005 per jaar is even groot
als het aantal in 2012 per dag. En dan gaat
het alleen over de verhaalschades van
containers.  

Door groei ook meer schades

Doordat we als organisatie gegroeid zijn, zijn er ook meer
schades. Maar we zijn vooral deze schades meer gaan ver-

halen. Dat is op het oog een goede ontwikkeling, maar het
proces op zich zou geen doel moeten zijn. Ik merk dat het
soms wel die richting op aan het gaan is. In plaats van het
voorkómen van schades, is iedereen nu bezig met het af-
wijzen en doorschuiven ervan. Dit wordt nog versterkt door-
dat terminals en railoperators afwijkende “terms and
conditions” hebben en standaardisatie ver te zoeken is.
Hierdoor gaat elk schadedossier gepaard met enorm veel
tijd en moeite. Als we niet opletten ontstaan er “hidden fac-
tories”. 

Een blik om ons heen laat zien dat railterminals, operators
en collega’s het fenomeen ook kennen: er ontstaan fabrie-
ken binnen organisaties die zichzelf in stand houden, steeds
groter worden en bezig zijn met niet gewenste handelingen
waar de hele organisatie bij betrokken wordt. 

Ik denk dat we ons samen moeten afvragen of dit de manier
is om met schades om te gaan. Zeker als het om de kleine
verhaalschades gaat van een groot aantal gerenommeerde
logistieke dienstverleners, die echter geen gevolgen hebben
voor de veiligheid en financieel weinig voorstellen. Een
kijkje in onze keuken: in de categorie kleine verhaalscha-
des, praten we over 400 schades die samen 18.000 Euro
hebben opgeleverd. 
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Marcel Wouterse – COO

Sinds 2005 werkzaam bij
Van den Bosch Transpor-
ten en sinds 2007 lid van
de directie als COO. Car-
rière begonnen in de lucht-
vaart, 11 jaar werkzaam bij
diverse luchtvaartmaat-
schappijen in binnen en
buitenland.

Econoom, Sportman, Einzelgänger en teamplayer te-
gelijkertijd, met een onophoudende en oneindige in-
teresse in alles.

Schadecontainer

Schadecontainer wordt leerobjekt

Van schadecontainer tot beursstand
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e EIA in Brussel heeft – kenmerkend
voor intermodaal transport - meer-

dere gezichten die te zien zijn op vele ter-
reinen. Soms ongemerkt, echter wel
effectief communiceert EIA de uiteenlo-
pende interesses van haar leden en pro-
jectpartners, informatie die na verloop van
tijd wordt opgepikt door autoriteiten en in-
dustriële belanghebbenden. 

Het platform wordt tevens gebruikt als in-
formeel laboratorium voor progressieve
transport concepten. Het ‘establishment’
kan veilig observeren alvorens het even-
tueel te integreren. DB Schenker kan hier
als voorbeeld lid gegeven worden. Inmid-
dels hebben ook verladers hun (duurzame)
weg naar EIA gevonden: Procter & Gamble,
FrieslandCampina. Achter de schermen in
allerhande projecten binnen en buiten de
EIA worden ingrediënten voor toekomstige
transport- cocktails otnwikkeld, geproefd

en gepresenteerd.

De toekomst begint met een ‘C’

De EIA is het meest interessant voor be-
drijven die hun toekomst willen voorberei-
den met industriële waarden die met een
‘C’ beginnen: Capacity building, Collabo-
rative partnerships, CO2 reductions, Cor-
ridors, Containerisation, Co-modality. De
laatste jaren is het accent komen te liggen
op het intelligenter gebruik maken van de
bestaande (beperkte) infrastructuur die
Europa zich nog kan permitteren. 

De handling industry (terminals), inter-
operable ICT systemen of überhaupt alle
thema’s die ‘tussen de modi’ of tussen
‘wal en het schip’ dreigen te vallen of te
progressief zijn worden zelden vertegen-
woordigd door andere associaties. Dit
kunnen nieuwe ontwikkelingen op het ge-

European Intermodal Association:
vele gezichten 
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bied van loading units zijn; nieuwe vor-
men van samenwerken (horizontal col-
laboration; green corridors) die helpen
CO2 te verminderen; specifieke ener-
gie- besparende ‘cost life cycle’ inve-
steringsconcepten etc.

Neutrale brug: maak er 
gebruik van!

Het beste kan men EIA omschrijven als
een neutrale brug tussen EU transport-
autoriteiten (‘beleidsintenties’) en ope-
ratoren (‘marktrealiteit’) van alle
transportmodi. Recentelijk nodigde het
International Transport Forum (ITF, on-
derdeel OECD) de 35 grootste EU As-
sociations uit voor een consultatieve

vergadering. Thema: 'Defining Spen-
ding Priorities: What’s First?’ Vanuit po-
litiek-diplomatiek oogpunt bezien is
het altijd weer een gevoelig punt wie
het eerst gevraagd wordt een state-
ment te maken. De ITF voorzitter: “EIA
as mode-overlapping bridge is being in-
vited to open the discussion please..’.

Het is maar een praktisch voorbeeld,
maar de intermodale sector heeft hier-
mee een machtig instrument in de
hand om met bepaalde industriële
waarden de toon in een discussie te
zetten. Overigens is een samenvatting
van deze discussie verkort op internet
gezet (YouTube: ‘Peter Wolters OECD’).

EIA is niet voor watjes

Gedurfde, zelf-kritische uitspraken
houden de nogal behoudende sector
scherp. Voorbeeld: aan het einde van
een high-level EU consultatation in Pa-
rijs, maart 2013 (de meeste deelne-
mers waren al aan het inpakken) stelde
EIA ‘we are questioning the relevance
of ‘Just In Time’ for some industries be-
cause nobody seems to complain
since the introduction of Slow Stea-
ming’. Plotseling snelde iedereen weer
terug naar de consultatiemicrofoon, de
discussie barstte los. 

Andere EIA uitspraak: ‘we have to
make better use of loading unit capa-

Intermodal cocktail: bespaar kosten

EIA is begonnen met het verspreiden van ‘Intermodal USB sticks’. Deze handige
digitale informatie- drager bevat een veelzijdige ‘cocktail’ van intermodale sta-
tistieken, analyses, trends, terminal kaarten, media tools etc. Het is soms even
bladeren, maar wie zoekt die vindt een heel scala aan
‘groene’ efficiente kostenbesparende maatregelen om nieuwe markten te ont-
wikkelen. Sommige resultaten zijn gewoon beschikbaar via internet; echter EIA

heeft x-maanden besteed om het geheel te zoeken tussen haar leden en projectenpartners - en te bundelen. Blijkbaar
slaat deze USB tool goed aan. Verschillende EU associaties (IRU etc) hebben het reeds enthousiast verdeeld onder
hun leden. Conferentie-organisatoren (Roemenië, Zuid Afrika) hebben gevraagd de USB te mogen uitdelen naar alle
deelnemers. Bestelling USB stick: info@eia-ngo.com (€15). 
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Peter Wolters Secretary general EIA

cities by smarter combining the trans-
portation of certain types of goods’.
De automotive industrie protesteerde
eerst hiertegen. Maar na bilateraal
overleg begreep men deze progres-
sieve EIA uitspraak, andere belangheb-
benden vroegen nieuwsgierig naar
meer informatie. De organiserende au-
toriteit stelde voor het thema voor de
komende informele ministersvergade-
ring alvast te agenderen.

Evenementen organiseren voor onder-
nemingen in het mooie rode pluche is
handig voor netwerken, maar het mist
vaak impact. Het is belangrijk intermo-
dale promotie (A) regelmatig, (B) op
hoog niveau, (C) in meerdere EU con-
sultatiemeetings, evenementen, expert
associations, (D) onderlegd met indu-

striële onderzoeksprojecten, (E) naar
alle modaliteiten én industrieën te her-
halen, jaar na jaar. 

Barroso en zijn Commissie

De intermodale boodschap van EIA
tijdens bezoekjes aan de kabinetten
van EU Commissievoorzitter Barroso,
EU Raadvoorzitter Van Rompuy en de
EU Commissaris voor Transport Kallas
werd aanvankelijk niet begrepen.
Tijdens een specifieke bilaterale verga-
dering met kabinetsleden van Presi-
dent Barroso bijvoorbeeld wees de EIA
Secretaris-Generaal (Peter Wolters)
naar een klein flesje water dat voor de
neus van het hoge gezelschap stond.
‘How do you think that bottle got there
in the first place? A hardworking, labor

intensive, highly intelligent industry
has brought it to you thanks to high (...)
investments, probably while you were
asleep at night – waarna een levendige
discussie losbarstte. Meer specifiek:
over de aandacht voor ‘logistiek’
mogen we niet klagen. Na vele jaren
op meerdere deuren getrommeld te
hebben is dit ‘stokje’ door andere be-
langhebbenden in Brussel overgeno-
men. Prima! 

Lidmaatschap EIA: 
“What’s in it for me?” 

Leden van EIA kunnen deelnemen aan
EU-projecten om hun intermodale con-
cept verder te ontwikkelen of te pro-
moten; EU-consultatieprocessen en
-budgetten beïnvloeden; specifieke
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technieken of industriële best practi-
ces via de EIA media centraal te zetten;
desk research laten uitvoeren etc.
Voorbeelden van leden die weten hoe
men handig gebruikt maakt van EIA: 

• Verlader gebruikt EIA als neutraal 
‘vehicle’ voor argumenten naar be
leidsmakers om te pleiten voor effi
ciëntievergrotende en kostenspa
rende wetgeving. Besparingen zijn al
meetbaar. 

• Terminalindustrie gebruikt EIA-net
werk om klanten te zoeken in op
komende regio’s (Rusland, Azië). 

• Chemische logististieke transpor
teur deelt de EIA stand (en kosten)    
op beurzen, gebruik makende van de
EIA als neutraal, overkoepelend net
werk naar potentiële klanten toe.

Het is zoals President John Kennedy
ooit zei: ” Ask not what your country
can do for you, ask  what you can do for
your country’. Het kost tijd, creativiteit

en een ‘open houding’ (mental shift)
maar uiteindelijk is het de investering
waard. Een lidmaatschap vanaf € 750
mag het probleem niet zijn. Het EIA
logo op een website alleen al toont in-
termodale commitment naar klanten
toe. 

EIA open voor nieuwe spelers

Inmiddels bestaat de EIA 20 jaar. Vele
beleidsdoelen zijn bereikt: compliment
aan alle leden. Echter: stap twee, ofte-
wel het implementeren van intermo-
daal naar gelang gerichte efficiënte

BESTFACT

platform en toekomstige database
met selectie ‘freight best practices’
(Green logistics/co-modality; Urban
freight; E-freight). Zend UW best prac-
tice in (!)Advisory Board leden: haven
Amsterdam; P&G; Iveco. Project part-
ners: veelal research instituten.

SPECTRUM: 

exploreren van nieuwe logistieke
spoorconcepten. Partners: Green-
Cargo; FloraHolland; NetworkRail;
Trafficverket; TNO (en andere).

TELLISYS:

ontwikkeling nieuwe MegaSwapBox
(container) en trailer. Project part-
ners: DAF Trucks; GEFCO; Goodyear
Tires; RWTH Aachen; Wecon/Wesob;
H. Sennewald (Germany). Meer infor-
matie: www.eia-ngo.com/category/
projects

Selectie EIA project participaties (2013): 

Een schoolvoorbeeld van ‘I did it my
way’. Studie voltooid aan de Academie
Mens en Arbeid in Tilburg (1996). In de
weekenden werkzaam bij bedrijven in
het transport bij de Nederlands-Duitse
grens in Venlo, waar Peter vandaan

komt. Hij bleek te Europees om in Ne-
derland te blijven. Via omwegen bij de
Nederlandse Kamer voor Koophandel
voor België & Luxemburg en enige tijde-
lijke jobs,  waaronder de Stichting Inter-
modaal Transport,  kwam hij terecht bij
de European Intermodal Association –
EIA- in Brussel (1997). 

Peter klom op van stagiair tot Secreta-
ris-Generaal van de EIA in ongeveer 10
jaar. Eerst in het diepe gegooid:   allerlei
Europese researchprojecten, die inzicht
gaven in het intermodale werkveld en de
politieke processen. Na die zwempartij
nu uitgenodigd als lid van de ‘advisory
board’ voor tal van initiatieven.

Toen Peter in 2000 de Intermodal Award
for innovative freight best practices in-
troduceerde kreeg hij als eerste reactie
van het establishment te horen ‘Brussel
is toch  geen Hollywood!’ Deze cynici zij
inmiddels verstomd, de EIA Award is in

allerleid vormen door de markt overge-
nomen en voortgezet. 

Omdat aan het proces naar intermodaal
vervoer meestal een “omdenkproces”
vooraf gaat, raadde Peter het EIA- be-
stuur aan om intermodaal actiever te
promoten via ‘mental shift’ activiteiten.

Aangezien EIA een officiële NGO status
heeft ventileert Peter Wolters regelmatig
zijn intermodale ideeën in instellingen
als de VN (Verenigde Naties, Genève) en
OECD (Intermodal Transport Forum, Pa-
rijs) naast de Brusselse lobby activiteiten
(EU Commissie, Parlement etc).

peter.wolters@eia-ngo.com

Het betrouwbare 
netwerk voor uw 
container logistiek.

www.neska-intermodal.eu
info@neska-intermodal.eu

investeringen, bepaalde logistieke con-
cepten, selectie van technieken etc.
staat nu open. Wáár is de volgende ge-
neratie leden die de waardevole inter-
modale hoeksteen weet in te zetten bij
de bouw van bruggen naar nieuwe
markten? 

Iedereen is welkom op de EIA stand op
de Transport & Logistics expositie in
München  Hal B6, stand nr. 430 

Contact via 
peter.wolters@eia-ngo.com



In het oog springende bedrijfsmotieven
zijn beter een beter implementatie van
nieuwe producten of processen, een
betere mogelijkheid voor het aantonen
van compliance. Voor het personeel is
verbetering van de toegankelijkheid
van leren heel belangrijk, anyplace,
anywhere, any device. Op het gebied
van Learning & Development (L&D) val-
len met name de kostenbesparing en
kwaliteitsverbetering op. 

Als je dan kijkt naar de motieven van
organisaties, komt vervolgens de
vraag: Welke resultaten hebben de in-
spanningen op het gebied van e-lear-
ning gehad? Uit de afgebeelde
benchmark kan men afleiden, dat e-
learning binnen bedrijven uitgebreid
wordt toegepast en ook tot resultaten
leidt.

Meer dan de helft van de medewerkers
in de bedrijven gebruikt e-learning
waarbij gemiddeld 22,5 % van het for-
mele leren via e-learning gebeurt. Dit
heeft op het gebied van efficiency ge-
leid een kostenbesparing van gemid-
deld 18 % op training terwijl er ruim
tweemaal zoveel getraind is in bijna
een kwart minder tijd. Binnen de be-
drijven heeft deze ontwikkeling tevens
geleid tot het sneller beschikbaar zijn
van trainingsmogelijkheden (just-in-
time). En de effecten van het leren in
de competenties van  medewerkers zijn

sneller zichtbaar, dan met traditionele
leervormen.

Betekent dit dat e-learning al-
tijd effectiever of efficiënter is?

Inzetten van e-learning in de training
van uw medewerkers kan vaak leiden
tot een meer effectieve, efficiënte en
aantrekkelijke manier van leren, die
ook nog goedkoper is. Maar dat hangt
wel af van de productiekosten van de
e-learning en de schaalgrootte waarop
deze kan worden ingezet. Wanneer een
e-learningmodule kan worden aange-
boden aan een groot aantal medewer-
kers, of medewerkers elk jaar opnieuw
gecertificeerd moeten worden, dan zijn

de baten al snel hoger dan de kosten.
Andere voordelen nog niet eens mee-
gerekend. 

Daarnaast zijn er allerlei trainingen
waarbij met e-learning een deel van de
training kan worden uitgevoerd, maar
er toch nog groepsbijeenkomsten of
praktijktrainingen nodig zijn. Deze
vorm noemt men Blended Learning.
De kosten van blended learning zijn
iets hoger dan die van e-learning, maar
de effectiviteit van dit soort
trainingen is vaak veel hoger dan die
van traditionele groepstrainingen.

Waar is de inzet van 
e-learning een aanrader? 
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et als in de transportwereld,
heeft de technologische ontwik-

keling ook voor Learning & Training
veel nieuwe mogelijkheden gebracht.
Naast het leslokaal en het boek zijn  er
nieuwe modaliteiten voor Learning &
Training bijgekomen door de ontwikke-
ling van het internet. Modaliteiten
zoals Learning Management Syste-
men, social media, notebook, tablet pc
en smart phones maken het mogelijk
om Learning & Training in combinatie
met het dagelijks werk van medewer-
kers anders neer te zetten: aantrekke-
lijker met meer flexibiliteit, efficiency,
effectiviteit, meetbaarheid en ook nog
eens lagere kosten.

Kortom met internet en de huidige
elektronische apparaten is het moge-
lijk op veel efficiëntere manier de edu-
catieve TEU’s bij uw medewerkers of
klanten te krijgen op het moment dat
ze die nodig hebben.

Helix Learning uit Middelburg

Is zo’n bedrijf dat er samen met u voor
kan zorgen dat uw medewerkers op de
meest efficiënte, effectieve en aan-
trekkelijke manier getraind worden.
Daarbij maken we gebruik van alle mo-
daliteiten die er op het gebied van leer-
technologie beschikbaar zijn. Er zijn
wel standaarden, maar er is geen stan-
daardoplossing, die bepaalt u samen

met Helix Learning, uw partner in e-
learning.  

Motieven van organisaties - 
waarom e-learning?

In de laatste tien jaar zijn de motieven
van organisaties om met digitaal leren,
e-learning, te starten enigszins veran-
derd. In 2006 richtte men zich vooral
op het toegankelijk maken van trainin-
gen en flexibilteit, de traditionele mo-
tieven die geassocieerd worden met de
efficiency die automatisering van het
leerproces oplevert. 

Vanaf 2008 richtten organisaties zich
meer op het verbeteren van de leerre-
sultaten door goede introductie, het
ontwikkelen van beter gekwalificeerd
personeel en minder verloop in perso-
neel. 

De laatste jaren is de focus weer terug
gekomen op efficiency voordelen van
e-learning systemen waarbij het leren,
toegankelijkheid, flexibiliteit en kosten-
reductie hoog op de agenda zijn geko-
men, samen met minder administratie
en productieverlies doordat medewer-
kers weg zijn van de werkplek. Recen-
telijk kijken organisaties naast
efficiency, ook naar mogelijkheden om
de impact van leren en trainen te
meten.

Modal shift in 
Learning & 

Training
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N

Take-up TMI Top
quartile

Bottom
quartile Average

% of audience usinge-learning 76,0 % 40,0 % 57,0 % 

% of formal  learning that is e-enabled 36,1 % 11,7 % 22,5 % 

Efficiency

Average cost savings 20,7 % 15,3 % 18,0 %

Volume of learning increase 2,64 times
as much x 1,62 x 2,13

Savings in study time 27,0 % 18,0 % 22,0 %

Business agility

Rapidity: learning is now deliviered 32 % faster 12 % faster 20 % faster

Time to proven competency 
is reduced by

20,0 % 3,0 % 9,0 %

De ontwikkelkosten van e-learning zijn
in de meeste gevallen wel wat hoger
dan die van een traditionele training,
hoewel het schrijven van een leerboek,
het maken van een effectieve en aan-
trekkelijke presentatie en het beden-
ken van goede opdrachten voor een
face-to-face training ook tijd kost. Het
verschil zit hem veelal in het feit dat bij
e-learning veel meer gebruik van
media (foto, video, animatie) wordt ge-
maakt, maar vooral omdat interactieve
opdrachten vaak gesloten moeten zijn.
Feedback moet vooraf in geprogram-
meerd zijn, omdat de docent niet altijd
beschikbaar is. Echter, al snel kan de
productie van goede e-learning in ko-
sten de slag winnen. Zeker is dat het
geval wanneer de volgende eigen-
schappen van e-learning benut kunnen
worden:

• Altijd beschikbaar (anytime, 
anywhere maar ook just-in-time en 
just enough)

• De cursist bepaalt zelf hoe hij leert,
tempo, plaats, tijd

• Iedereen krijgt dezelfde informatie
• Onderhoud van leerinhoud kan op 

één plaats
• Je weet wie wat getraind heeft, resul

taten direct beschikbaar en geregi
streerd

• Geen planningsproblemen in de pro
ductie, het leren hoeft niet in groe
pen



• Het leerproces kan op allerlei appa-
raten worden uitgevoerd, pc, tablet,
smart phone, smart board, als je 
maar online bent. Echt intermodaal!

Welke voordelen biedt 
e-learning nog meer?

Denk vooral niet dat e-learning moet
betekenen dat je helemaal alleen een
training moet doorlopen. Dat kan,
maar naast je cursusinformatie, oefe-
ningen en toetsen zijn er mogelijkhe-
den als fora, chatbox binnen cursussen
of zogenaamde virtual classrooms. Je
kunt hier vragen stellen aan medecur-
sisten, trainers specialisten, kennis
delen of zelf met videoverbindingen
real-time onderwerpen met elkaar be-
spreken of aan elkaar presenteren. Als
je maar online kunt zijn. E-learning kan
ook een heel sociaal gebeuren zijn
waar juist samenwerking gestimuleerd
of misschien wel noodzakelijk is.

De grootste voordelen van e-learning
blijven “beschikbaarheid” en “de cur-
sist bepaalt zelf”.

Een paar praktijkvoorbeelden

Helix Learning heeft samen met Kloo-
sterboer en Verbrugge Terminals een
aantal e-learning modulen gemaakt
voor het trainen van terminalpersoneel
op het gebied van veiligheid, cargo-
handling, etc. Het personeel, veelal in-
leenkrachten kunnen de trainingen on-
line doorlopen voordat ze op de
terminal verschijnen. Toetsing en regi-
stratie gebeurt volledig online. 
Voor Yara in Sluiskil maakte Helix Lear-
ning e-learning instructies voor chauf-
feurs die chemicaliën komen laden bij
deze fabriek. In de trainingen leren zij
alles over laadprocedures en het veilig
laden en transporteren van de produc-
ten van Yara Sluiskil BV.
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Frans Kamp

Startte als talendocent
op de MTS-MEAO in Ter-
neuzen en is sedert eind
jaren tachtig bezig met
de inzet van digitale
middelen in leerproces-
sen en de ontwikkeling
van onderwijsconcepten

en didactische modellen. Vanaf 2002 staat
hij aan de leiding van de afdeling E-lear-
ning van ROC Westerschelde in Terneuzen,
dat in 2010 omgevormd werd tot Helix
Learning. Helix Learning specialiseerde
zich als bedrijf in het maken van trainingen
op maat waarbij iedere klant als materie-
deskundige de basisinformatie aanlevert.
Helix Learning vormt deze informatie om
tot aantrekkelijke, effectieve en efficiënte
digitale leertrajecten. Daarnaast biedt
Helix Learning digitale leerplatformen op
maat en andere systemen voor de organi-
satie van training in bedrijven en instellin-
gen. Meer op www.helixlearning.nl

Samen met Elopak ontwikkelde Helix
Learning e-learning modulen voor pro-
ductie-medewerkers op het gebied van
veiligheid, kwaliteit en hygiëne, waarbij
toetsing, registratie en certificering
jaarlijks geheel  geautomatiseerd ver-
loopt.

Wilt u meer weten?

Helix Learning heeft voor u in de App
Store de gratis app “HL Oplossingen”
waarmee uzelf de voordelen van e-el-
arning t.o.v. traditioneel trainen in
beeld kunt brengen. Inclusief een re-
kenmodel voor een kostenvergelijking. 

Contact via
fkamp@helixlearning.nl



Zit er wat in de rijdende container?
door Irene van Dongen en Karel Vanroye  

et Nederlandse Topteam Logi-
stiek formuleerde in 2011 een

interessante ambitie gericht op het te-
rugdringen van leegrijden met vracht-
wagens: de beladingsgraad van
vervoersmiddelen stijgt van 45% (nu)
naar 65% in 2020. 

Met minder lege kilometers wordt
meer winst gemaakt; winst voor het
milieu (minder uitstoot van schadelijke
emissies), maar ook winst voor de lo-
gistieke bedrijfstak. Minder kilometers,
meer winst! Daar kan niemand op
tegen zijn.     
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Het percentage lege kilometers in de
EU schommelt de afgelopen jaren rond
de 24 procent. Nederland scoorde tot
en met 2009 met circa 28 procent
lege kilometers slechter dan dit EU ge-
middelde. In 2010 en 2011 lag het per-
centage lege kilometers in Nederland
lager dan voorheen en met  20 procent
zelfs lager dan het EU-gemiddelde.

Nu de stip aan de horizon -gemiddeld
65% beladingsgraad in 2020- is gezet
kan de verbeterslag beginnen, of liever
gezegd, worden voortgezet. Maar hoe-
veel beter dan nu moeten we worden?
Een beladingsgraad van 65%, waar
hebben we het dan over? In de praktijk
zijn er verschillende manieren waarop
de beladingsgraad wordt gemeten: 

1. Beladingsgraad op basis van
afstand: rijdt het voertuig vol of leeg?
In Nederland reden in 2004 in het bin-
nenlands vervoer de voertuigen ca.
33% van alle vrachtautokilometers
leeg. In 2011 was dit aandeel gedaald
tot 24% (Bron: CBS). Daarnaast be-
droeg het percentage leegrijden op in-
ternationale trajecten in zowel 2005
als 2011 18% (Bron: Eurostat). De bin-
nenlandse beladingsgraad op afstand
is meer dan een kwart verbeterd sinds
2005, dus er rijden minder vrachtwa-
gens geheel leeg. 

H
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2. Beladingsgraad op basis van
gewicht: hoeveel procent van het laad-
vermogen wordt bezet door het ge-
wicht aan vervoerde goederen? Dit lag
in Nederland in 2000 59% en is in de
periode tot 2009 gedaald naar 44%
(Bron: CBS Statine, excl. bestelauto-
verkeer).  Op het eerste oog een af-
name van de prestatie dus. 

3. Beladingsgraad op het basis
van volume: hoeveel procent van de
laadcapaciteit wordt bezet door het  vo-
lume aan vervoerde goederen? Deze
meeteenheid wordt gebruikt indien de
beladingsgraad op basis van het ge-
wicht een verkeerd (want te laag) per-
centage geeft. Het kan bij volumineuze
goederen voorkomen dat de laad-
ruimte van een vrachtwagen geheel is
gevuld, terwijl het laadvermogen niet
volledig wordt gebruikt. De benutting
van het voertuig is dan toch 100% al-
hoewel dat in de beladingsgraad van

het gewicht niet blijkt. Hiermee loopt
de beladingsgraad gevaar te laag te
worden ingeschat.

Opvallend is dat er in beladingsgraad
op basis van afstand in het binnen-
lands vervoer in Nederland een verbe-
tering is geconstateerd, terwijl dat in
de beladingsgraad op basis van ge-
wicht niet zo is. De oorzaak van de ver-
betering is waarschijnlijk deels gelegen
in een betere transportplanning. De af-
name in de prestatie op basis van ge-
wicht komt zeer waarschijnlijk door de
toenemende eisen van klanten, waar-
door vaker geleverd moet worden met
niet geheel gevulde vrachtwagens.
Daarnaast valt op dat de beladings-
graad sterk verschilt per voertuigtype
en deelmarkt. Voor een goede analyse
moeten we terug naar onze prestaties
in 2003. Wonderwel wordt deze infor-
matie meer recent niet meer gepubli-
ceerd. 
De beladingsgraad van de afstand voor
binnenlands vervoer van producten via

Hoeveel beter dan nu moeten we presteren? 

containerauto’s, zeilauto’s, gesloten
auto’s en isothermauto’s is hoog (77-
80%), en die van kipauto’s, diepladers,
tank/bulkauto’s en andere speciale
vrachtauto’s juist laag (51-64%). Dit is
begrijpelijk omdat de laatste voertui-
gen bulkgoederen vervoeren hetgeen
vaak vol heen en leeg terug betekent,
terwijl bij de eerste groep er vrijwel al-

tijd wat vervoerd kan worden, heen of
terug. 

De beladingsgraad op basis van ge-
wicht voor binnenlands vervoer van
kiepauto’s, autotransport en tank/
bulkauto’s is dan juist weer hoog (62%-
77%), en die van containerauto’s, iso-
thermauto’s en andere speciale

vrachtauto’s juist laag (49-53%). Dit is
ook te begrijpen omdat bulkgoederen
eerder ervoor zorgen dat het totale
laadvermogen gebruikt wordt.

Voor containerauto’s betekent dit dat
ca. 80% van de voertuigkilometers
wordt afgelegd met een volle of lege
container op het chassis. De bela-
dingsgraad op basis van gewicht is dan
ook lager.  Hoeveel kilometers de con-
tainertrucks rondreden met uitsluitend
volle containers is onduidelijk, dit
wordt niet gemeten maar dit percen-
tage ligt lager dan de veelbelovende
80%. Dit vermoeden wordt ook onder-
streept door metingen bij zeehaven
Rotterdam  (Transumo, 2009)  waarin
vast is komen te staan dat de bela-
dingsgraad van vrachtwagens gemid-
deld 2,3 TEU (i.p.v. 4 TEU capaciteit)
is.

Uit de grote waaier van verbetermaat-
regelen die wegtransporteurs kunnen
doorvoeren om het rijden met lege
voertuigen te beperken  zijn ook voor
de containertransporteur enkele maat-
regelen interessant. 
Bijvoorbeeld:   

1. Het efficiënter beladen van
voertuigen. Het is bijvoorbeeld moge-
lijk om de lading in zes 40-voeters te
verpakken in vier 45-voeters.   Samen-
werking met de verlader in de aanpas-
sing van zijn ordergrootte is hierbij
relevant. Het laden en lossen van con-

tainers an sich is geen probleem. Hier-
van getuigt ook het jaarlijkse NK
Speed Docking waarbij logistiek perso-
neel excelleert bij het in een rap tempo
tot de nok toe laden en lossen van con-
tainers en andere voertuigen. 

2. Het bundelen van containers
via optimalisatie in samenstelling van
orders en planning. In de praktijk leidt
deze bundeling ook tot mogelijkheden
om de grotere pakketten via spoor en
binnenvaart te vervoeren. Samenwer-
king met de verlader is hierbij relevant,
onder andere in de keuze van een re-

derij. De logistiek dienstverlener stapt
af van het factureren van roundtrips en
leegrijden maar kiest bewust om meer
verladers aan zich te binnen door
slimme bundeling en hergebruik van
lege containers. 

Waar zitten voor de containertransporteur
nog verbetermogelijkheden?  

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
EU 12 lidstaaten binnenlands 73 % 73 % 73 % 73 % 73 % 74 % 74 % 75 %

Nederland binnenlands 67 % 67 % 68 % 68 % 74 % 73 % 75 % 76 %
EU 12 lidstaaten internationaal 85 % 85 % 85 % 85 % 83 % 83 % 86 % 86 %

Nederland internationaal 80 % 82 % 79 % 83 % 82 % 83 % 82 % 82 %
EU 12 lidstaaten totaal 75 % 75 % 75 % 75 % 75 % 75 % 76 % 76 %

Nederland totaal 72 % 72 % 71 % 71 % 73 % 73 % 78 % 79 %

Ontwikkeling percentage beladen vrachtautokilometers 
in de EU en Nederland  2004-2011

Binnenlands Internationaal Binnenlands Internationaal

containerauto 79,5 % 81,9 % 44,2 % 52,3 %

zeilauto 77,1 % 87,4 % 49,2 % 61,6 %

gesloten auto 79,3 % 82,3 % 38,2 % 58,2 %

wissellaadbak 69,5 % 80,8 % 55,2 % 57,5 %

isothermauto 77,9 % 83,8 % 37,3 % 49,8 %

autotransport 69,7 % 81,0 % 66,2 % 73,9 %

tank/bulkauto 63,8 % 68,5 % 62,2% 75,5 %

kipauto 51,2 % 60,1 % 76,6 % 81,4 %

dieplader 62,3 % 72,8 % 54,2 % 59,6 %

overige speciaal 63,4 % 78,6 % 42,4 % 50,1 %

TOTAAL 70,2 % 80,2 % 46,3 % 56,4 %

Beladingsgraad op basis van afstand en gewicht door 
Nederlandse ondernemingen  in 2003

Bron: www.Eurostat.eu 

Bron: TLN, Transport in Cijfers, 2005 (o.b.v. NIWO data)

AFSTAND GEWICHT



Samenwerken voorkomt onnodig transport van lege containers 

Bij de opstart en verdere uitbouw van containeroverslag via de Markiezaat Terminal in
de haven van Bergen op Zoom werkt Mepavex Logistics intensief samen met de verla-
ders in de regio. Logistieke optimalisatie door bundeling van palletstromen en de keuze
voor de juiste rederij zijn onderwerp van gesprek. Volle containers van een gekozen
rederij komen binnen voor verlader A en worden na lossing doorgezet naar verlader B
die dezelfde container van de gekozen rederij laadt voor export. Dit alles met als doel
de beladingsgraad van containers en voertuigen te verhogen en het onnodig transport
van lege containers te voorkomen. 
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Irene van Dongen groeide op in de binnenvaart. Na haar studie Logistiek en Technische Vervoerskunde werkt Irene

sinds 2000 in het multimodale goederenvervoer. Als senior adviseur bij  Buck Consultants International werkt Irene in

opdracht van verladers, inlandterminals, binnenvaart- en railoperators. Met haar nuchtere kijk en praktijkervaring over

marktontwikkelingen in het multimodaal vervoer adviseert Irene ook overheden bij strategieën voor de ontwikkeling van

vaarwegen, spoorlijnen, multimodale bedrijventerreinen, binnenhavens en spoor- en binnenvaartterminals.   

Over de auteurs:

Karel Vanroye heeft een doctoraat in Business Adminstration behaald. Hij is Directeur van Buck Consultants Interna-

tional België en werkt reeds heel wat jaren in de transport en logistieke markt.  Karel is gespecialiseerd in intermodaal

transport , logistiek en (binnen- en zee-)havens. Bij BCI werkt Karel op het raakvlak van de privé en publieke markten.

Voor internationale verladers en operators vertaalt hij de internationale beleidsdoelstellingen in haalbare en marktcon-

forme operationele concepten. Voor nationale en internationale beleidsmakers vertaalt hij de noden van de private

marktpartijen  in concrete en realistische beleidsdoelstellingen. 

3. Het efficiënter plannen van
retourstromen en dan met name het
doorgebruik van de lege containers in
het netwerk. Als onderdeel van deze
maatregel komt ook de opklapbare of
grijze container weer in beeld.  

4. Het inzetten van grotere
voertuigen (de 3 of 4 TEU truck)
zodat per voertuig meer lading (volle
of lege containers) meegenomen kan
worden. Of wellicht is zelfs op termijn
de inzet van giga-liners die tot 6 TEU
kunnen vervoeren. 

De opvouwbare container 

Er zijn in het verleden al veel initiatieven voor opvouwbare containers gepresenteerd. Een daarvan is de ontwikkeling van de in-
klapbare kunststof zeecontainer door Cargoshell. Inmiddels is deze laadeenheid –vergelijkbaar met een boodschappenkrat XXL-
gepatenteerd.  Door het juk op het dak omhoog te trekken klapt de container in. Hierdoor wordt het mogelijk op één transport 4
lege containers mee te nemen. Bovendien geeft de inklapbare container ook ruimtewinst in terminaldepots en op schepen en
treinen. Omdat de container van kunststof is vervaardigd is hij ook lichter van gewicht. Besparing van dit gewicht leidt tot extra
besparing in het verbruik van brandstof. 

In Nederland zijn sinds 2009 geen
cijfers meer gepubliceerd over de be-
ladingsgraad op basis van volume en
gewicht. Alleen de beladingsgraad op
basis van afstand wordt nog bijgehou-
den en gepubliceerd door het Centraal
Bureau voor de Statistiek. 

Echter, de (geschatte) beladingsgraad
op basis van gewicht is gebruikt door
het Topteam Logistiek om de 45% be-
ladingsgraad vast te stellen, want (incl.
bestelwagens) bedroeg deze volgens
het CBS 45% in 2009.

Exacte gegevens van de beladings-
graad op basis van gewicht en volume
zijn in Nederland echter niet bekend.
Het Belgische Steunpunt Goederen-
stromen heeft meer recent via de En-
quête Flanders Logistics in 2011
onderzoek gedaan naar de beladings-
graad in het wegtransport op basis van
gewicht en volume. 

Uit dit onderzoek komt naar voren dat
onder de bevraagde bedrijven een lage
beladingsgraad op basis van gewicht
minder vaak voorkomt  dan op basis

van volume. Dit lijkt er op te duiden dat
de vrachtwagens eerder het maximale
gewicht bereiken, dan het maximale
volume.

Om te kunnen vaststellen of we de
doelstelling van 65% beladingsgraad in
2020 gaan halen wordt het meten van
de beladingsgraad op basis van ge-
wicht weer actueel. En een verbijzon-
dering naar de beladingsgraad van
containertrucks is hierbij essentieel.
Een cijfermatig oordeel over onze pres-
tatie geeft meestal een extra prikkel
om nóg beter te presteren!  

Contact via:
irene.dongen@bciglobal.com
karel.vanroye@bciglobal.com

Tot slot: wanneer kunnen we in 2020 conclu-
deren dat we op de goede weg zijn en onze
doelstelling hebben gerealiseerd?

Verbetering
belandingsgraad

Totstandkoming
samenwerking 

individueel
of Regie

Efficienter beladen + Samenwerking Verlader

Bundelen ++ Samenwerking Verlader

Netwerkoptimalisatie ++ Samenwerking Logistiek dienstverlener

Grote voertuigen + Individueel Vervoerder

Verbetering van de beladingsgraad in containerwegtransport en betrokkenheid van partijen per
maatregel (Bron: BCI)

++ = tussen 5-10%, + = tussen 1 en 5%
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haven met onder andere Nürnberg, Augsburg en München
en daarvandaan 50 andere bestemmingen in Zuid Duitsland
verbond. Toch was het spoorvervoer van containers tussen
Rotterdam en Zuid-Duitsland geen doorslaand succes. 

Terwijl in de periode 1994-2010 het aandeel rail shuttles
tussen Rotterdam en Duitsland was toegenomen, zeker
sinds ERS Railways de markt openbrak, was het aandeel
van shuttles naar Zuid Duitsland juist dramatisch afgeno-
men. Dit past binnen het beeld van de terugtrekking van
het achterland van havens vanwege de toenemende haven-
concurrentie in Noordwest Europa.

Toch is dat een gemiste kans, want Zuid Duitsland, in het
bijzonder Beieren, wordt steeds interessanter als achterland
voor Rotterdam. In Duitsland draait de economische motor
evenwel op volle toeren en het industriële zwaartepunt van
het land verschuift geleidelijk zuidwaarts. München en zijn
omgeving bruist van de economische activiteiten. 

Er is elektrotechnische-, auto- en motorindustrie en machi-
nebouw. Bedrijven, zoals BMW dat in München zijn
hoofdkwartier heeft, Audi in Ingolstadt, en Siemens, Nixdorf
Computer AG, hebben daar vestigingen. Daarnaast eindigt
de Triest oliepijpleiding in Zuid-Duitsland, dus er zijn ook
olieraffinaderijen en bijbehorende chemische industrie. De
levensmiddelen industrie is ook ruim vertegenwoordigd en
Ober Beieren huisvest een snelgroeiende hightech sector.
Het gebied is sterk export georiënteerd en een groot deel
van die export gebeurt via zeehavens.

Een ware goudmijn voor container transport, zou men zeg-
gen. Dat vinden de Duitse havens ook. Als men kijkt naar
de hoeveelheid vervoerde containers tussen de twee be-
langrijkste Duitse havens en Beieren in figuur 1, dan ziet
men dat voor beide, Beieren verreweg het belangrijkste  con-
tainer achterland is, met een ruime afstand gevolgd door
Baden-Württemberg, die zich eveneens in Zuid Duitsland
bevindt.

Figuur 1: Het vervoer van en naar de Duitse deelstaten en
de twee belangrijkste Duitse zeehavens in 2012 in TEU.

Als men naar het aandeel van de belangrijkste zeehavens
in het containervervoer per spoor van en naar Zuid Duits-
land kijkt in figuur 2, dan is het duidelijk, dat het aandeel
van de Duitse havens aanzienlijk groter is en nog steeds
groeit, terwijl het aandeel van Rotterdam en Antwerpen erg
laag is en juist stagneert.

Figuur 2: De vervoerde container volumes per spoor tussen
verschillende zeehavens en Beieren in TEU
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Een betwist containerachterland van groeiend belang. In de ogen van
de Duitse havens is Beieren een vanzelfsprekend Duits achterland,
terwijl het voor Rotterdam een potentieel groeigebied is.

Beieren – Freistaat Bayern

e Duitse havens Bremen en Hamburg voeren hun ach-
terlandvervoer bijna uitsluitend per spoor uit. De

voordelige tarieven, de Seehafenausnahmetarife
moesten er tot de liberalisering van de spoor
sector in de vroege jaren 2000 voor zorgen
dat deze stromen via de Duitse havens ble-
ven lopen. Zuid Duitsland had al in 1850
een spoorverbinding met de Duitse havens
en toen de eerste maritieme containers in
Bremen arriveerden, begon de Deutsche
Bahn ze direct door te sluizen naar dit ge-
bied. 

Na de liberalisering heeft ERS Railways een
dochterbedrijf opgericht genaamd BoxXpress dat
spoorshuttles verzorgde tussen de Duitse havens en dit ge-
bied. Deze activiteit heeft BoxXpress geen windeieren ge-
legd, want al in 2004 vervoerde het 900 TEU per dag, en

daarmee werd het bedrijf de grootste containervervoerder
in Duitsland.

Vanaf Rotterdam is Zuid Duitsland ook het gemak-
kelijkst te bedienen per spoor. Voor trucktrans-

port dat meestal niet verder gaat dan 300 km
is Zuid Duitsland met een afstand van ca. 800
km een brug te ver. Per binnenvaart was het
pas sinds de opening van de Rijn-Main-
Donau Kanaal in 1994 mogelijk geworden om
Zuid Duitsland te bedienen. Echter het loopt
nog steeds niet storm met containers op deze

waterverbinding vanwege vele fysieke obsta-
kels. Dus blijft het spoor over. 

De Nederlandse Spoorwegen, die geobsedeerd waren door
shuttles, hebben geprobeerd om dit achterland te veroveren
met de Delta Bayern Express in 1991, dat de Rotterdamse

BOX® Intermodal & Containers
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(Bron: Deutsches Statisches Bundesamt)

(Bron: Deutsches Historisches Bundesamt)
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mern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-
Pfalz, Sachsen, Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein,
Thüringen



Een kaart met de container spoor vervoerstromen tussen
deze havens en Beieren in figuur 3 geeft een zelfs nog
duidelijker beeld.

Vanuit Rotterdam wordt er met argusogen 
gekeken naar deze ontwikkelingen, 
echter de realiteitszin ontbreekt 
enigszins. In de plannen voor 
Maasvlakte II is rekening gehouden 
met het groeiende aanbod van 
volumes in Zuid Duitsland. 

De vraag is, leidt deze toename automatisch tot meer trans-
port via Rotterdam? Terwijl er een bottleneck in de spoor-
infrastructuur op het einde van de Betuwe Route in
Emmerich ligt, waar deze uitmondt in een overbelaste
spoorverbinding, en dus het spoorvervoer van en naar Rot-
terdam hindert, bouwt Duitsland door aan de infrastructuur
ten behoeve van zijn eigen havens. In 1992 is er een nieuwe
spoorcontainer terminal geopend in München-Riem, met
moderne kranen en vijf rangeersporen van 700 meter lang
met een totale capaciteit van 250.000 TEU. 

Met een investering van 16 miljoen € in 2012, werden er
nieuwe sporen aan toegevoegd en werd de capaciteit ver-
hoogd tot 400.000 TEU. Deze terminal heeft een uitste-
kende dagelijkse shuttle verbinding naar beide Duitse
havens.

Een recente ontwikkeling is de samenwerking van TX Logi-
stics, sinds 2011 eigendom van de Italiaanse Staatsspoor-
wegen, Ferrovia dello Stato Group en European Gateway
Services, een dochter van ECT, om een frequente recht-
streekse spoorverbinding te vestigen tussen Rotterdam en
München. De dienst is begonnen in 2012, maar vooralsnog
heeft het geen zichtbaar resultaat in de spoorstatistieken. 

In 2013 is TX Logistics ook begonnen met een dienst vanaf
Antwerpen, dat ook graag meedoet aan de race voor Bei-
erse containers. Het is echter te hopen dat de samenwer-
king van European Gateway Services en ECT succesvol
blijkt, want voor Rotterdam is er letterlijk veel te halen in
Beieren.

Contact via paardenkooper@eshcc.eur.nl

BOX® Intermodal & Containers
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Hamburg
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Klara Paardenkooper

Klara Paardenkooper is
promovenda economische
geschiedenis aan de Eras-
mus Universiteit Rotter-
dam en werkt aan het
project: Containerization
of Rotterdam’s Hinterland
1966-2010. Dit onderzoek
vormt een onderdeel van
grotere NWO gefinan-

cierde onderzoeksproject: Outport and Hinterland:
Rotterdam Business and the Ruhr Industry, 1870-
2010, waarin de economische banden tussen Rotter-
dam en het Ruhrgebied geanalyseerd worden. De
andere twee delen van het project zijn: Coal, Iron Ore
and Steel: Rotterdam Business and the German ‘Mon-
tan’ Industry, 1870-1940 en Opting for Oil: Rotter-
dam’s Oil Harbour and the Move from Coal to
Petrochemical Feedstock of the Rhine Industry, 1945-
1970.

Figuur 3: Containervervoer per spoor tussen
Antwerpen, Rotterdam, Bremen, Hamburg en

de Duitse deelstaten in 2012 in TEU. 
(Bron: Deutsches Historisches Bundesamt)
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BEURZEN en   Congressen 2013

Van 22 tot 24 mei 2013 wordt in
Leipzig de “yearly summit” van het ITF
als transportafdeling binnen de OECD
– Organisatie voor economische ont-
wikkeling en samenwerking - in Paris.     
www.internationaltransportforum.org

Van 4 tot 7 juni
2013 is München
weer logistieke
hoofdstad van de
wereld. Met het re-

cord van 50.000 bezoekers in 2011 is
het grootste logistieke evenement ter
wereld.
www.transportlogistic.de

Op 12 en 13 juni 2013 in Wels wordt
de beurs Verpackung – Logistik Wels
gehouden. Meer aandacht voor inter-
modale aspecten en spelers is de
focus van de organisator. 
www.easyfairs.com

INTERMODAL & CONTAINERS

BOX
Wordt
MEDIAPARTNER

Meer voordelen dan u denkt

✔ Maakt uw merk en activiteiten breder bekend

✔ Wijs uw markt de weg naar uw Triple E kwaliteiten

✔ Wees permanent onder de aandacht van uw doelgroepen

✔ Kies voor gerichte publiciteit, zonder strooiverliezen 

✔ Aandacht en redactionele ruimte, support voor uw sales

✔ Regio’s naar eigen keuze Benelux of Duitsland, 

Oostenrijk, Zwitserland

Met dit branchegerichte aanbod kunt u op verschillende ma-
nieren met uw doelgroepen en potentiële klanten communice-
ren of juist in contact komen.  

Een greep uit onze mogelijkheden

Van uitvoerige thematische tot bedrijfsspecifieke,
individuele redactie; vaktechnische deelname in de
redactie; een breed scala aan advertentiemoge-
lijkheden; projectbegeleidende redactie – naast
een subsidiemogelijkheid is bekendheid of bekend
worden van een nieuw intermodaal produkt min-
stens zo belangrijk; tot 100 gratis online-abonne-
menten en/of tot 30 gratis jaarabonnementen
(behoudens porti) voor de eigen doelgroep.

Een verder voordeel is de individuele samenstel-
ling van het Mediapartner pakket en natuurlijk
een op het pakket afgestemd pakketprijs voor-
deel!
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Op 18 en 19 juni 2013 is Vilnius (Li-
tauen) de locatie voor een workshop
van “Best Practice Factory” met ter
afsluiting een werkbezoek aan de li-
tause spoorwegen. In september is
een vervolgworkshop gepland in
Wenen. Alle verdere informatie vindt
op de eventwebsite
www.bestfact.net

Van 25 tot 27
juni 2013 is Ahoy
Rotterdam de lo-

catie voor de TOC container supply
chain Europe met de bekende combi-
natie van beurs en seminars. Alle ver-
dere informatie vindt op de
eventwebsite 
www.tocevents-europe.com

Op 18 en 19 september in Bern
wordt de beurs Transport & Logistik
Schweiz gehouden. Ook hier is meer
aandacht voor intermodale aspecten
en spelers de focus van de organisator.
Wanneer u meer wilt weten, bezoek
dan de website 
www.easyfairs.com

Op  2 en 3 oktober in Ahoy Rotter-
dam wordt de beurs Solids 2013 ge-
houden. Door de groeiende
containerisatie van bulkgoederen is
meer aandacht voor intermodale
aspecten en spelers de focus van de
organisator. Meer informatie op de
website 
www.easyfairs.com
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Na Amsterdam is
van 8 tot 10 okto-
ber 2013 Hamburg
wederom de resi-
dentie van dit jaar-

lijkse intermodale evenement. Zowel
het aantal zich presenterende be-
drijven als de bezoekersaantallen in
Amsterdam waren hoger dan verwach
www.intermodal-events.com

Op 13 tot 14 november 2013 is
Basel de residentie van  de beurs
Schüttgut Schweiz 2013. Dankzij de
toenemende containerisatie van bulk
is meer aandacht voor intermodale
aspecten en spelers de focus van de
organisator. Op de website vindt u alle
verdere informatie

www.easyfairs.com

Van 21 tot 22 november 2013 in
Luik vindt het jaarlijkse congres met
beurs rondom intermodale thema’s,
projecten en terminals plaats. Pro-
gramma, details en deelnemers vindt
u op de website 
www.inlandterminals.com

Op 15 tot 17 oktober 2013 in Ant-
werpen wordt de beurs Transport &
Logistics Antwerp. Op dit bekende en
grote evenement is ook meer aandacht
voor intermodale aspecten en spelers
de focus van de organisator. Wanneer
u meer details wilt weten, bezoek dan
de website 
www.easyfairs.com

SPREADERS

info@fsh.eu  www.fsh.eu

 Production since 1972 
 Spreaders for mobile habour cranes, Reach Stackers and Fork lifts

Patented and award winning ShockAbsorbing technology which 
 leads to a decreased material abrasion and to a considerable 
 reduction of the noise emission on the premises of the RAM customers

SOL IDS

SOL I DS



Containerseals

Het betrouwbare 
netwerk voor uw 
container logistiek.

www.neska-intermodal.eu
info@neska-intermodal.eu LIERMANN

Medien neu entdecken

HIGH PERFORMANCE

HOSTING WITH
TYPO3 Toolkit

1 Domain incl. (.de, .com, .net,...)
Please choose a template from 
our design pool

TYPO3 assembly kit
and a series of functions

www.liermann-medien.de

VRAAG EN AANBOD – Buyer’s Guide

Capacity:  45 t
year of manuf.:  2003
operating h: 13.137 h

Price: EUR 185.000,-

F377 PB - CVS
Laden Container Reach Stacker

F378 - CVS
Laden Container Reach Stacker

F479 - CVS
Laden Container Reach Stacker

Capacity:  45 t
year of manuf.:  2003
operating h: 19.937 h
Price: EUR 130.000,-

Capacity:  45 t
year of manuf.:  2007
operating h: 11.162 h

Price: EUR 225.000,-

Capacity:  46 t
year of manuf.:  1991
operating h: 12.059 h

Price: EUR 59.000,-

HB145 - HYCO
Laden Container Reach Stacker

draw bar pull:  50 kN
year of manuf.:  1995
operating h: 7.316 h

Price: EUR 60.000,-

LOK 4.90 - ZEPHIR
Lokotractor

MORE MACHINES YOU WILL FIND AT THE FOLLOWING LINK:
ggk.fsh.eu

YOU ALSO WILL FIND US ON  

info@fsh.eu    www.fsh.eu

Websites

Intermodal & Containers BOX®
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NAXCO LOGISTICS BENELUX, 
your transportpartner for 

France with the flexibility of a
small team and the force of the

Naxco Group.

Look at: www.naxco.nl  or 
email us: info@naxco.nl

Clever  concepts
Moderne  websites

Succesvolle strategieën
de beste  prijzen

Advertising & More 
Art of Design

e-mail: info@artofdesign.de • www.artofdesign.de

Transport & Logistiek
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VRAAG EN AANBOD – Buyer’s Guide

Containerhandel

www.k-tainer.eu

nl@k-tainer.eu

INKOOP-VERKOOP
VERHUUR

C O N TA I N E R T R A D I N G  |  L E A S I N G  A N D  S P E C I A L  B U I L D I N G

Kranen & Reachstackers

Te koop: Gottwald havenkraan HMK
280/E69 – bj. 1983 – giek 49 mtr –
45 t  0-35 m/min - urenstand 18484
[hefwerk], 15211 [draaiwerk], 38661
[hydr. Pomp]. Vr.pr. € 420.000,--
Ver-dere inlichtingen a.u.b. via mail: 
rtm-vanhoff.ad@progecoholland.nl

__________________________
Te koop: Gottwald havenkraan  Vr.pr.
€ 420.000,-- Specificaties en verdere
inlichtingen a.u.b. via mail:      
rtm-vanhoff.ad@progecoholland.nl

Gadgets & Gifts

www.containershop.biz

Ga in zee met ... 

 

   Voor al uw “tijdelijk”personeel 
+31 (0) 73 6446699    

www.kd-bv.nl       
 info@kd-bv.nl 

Uitzendbureaus

Gevelreiniging
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And finally
...... we’re all awaiting the Triple E !



HOLLAND - BELGIUM - GERMANY - FRANCE

Eemhavenweg 123, Rotterdam
Phone: +31 10 42 91 800 
Direct contact: Ad van Hoff
+31 65 24 73 202
E-mail: sales@progecoholland.nl
Internet: www.progecoholland.com

PROGECO
HOLLAND

THE DEPOT NETWORK

Worldwide container services




