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De Maersk giganten

Schip, markt, route, succes

Sinds bijna 20 jaar geeft Maersk de toon aan bij de voortgaan-
de ontwikkeling van de containerschipscapaciteiten met ook nog
eens forse series, nu zelfs 20 schepen.

Met de ,Regina Maersk* kwam in 1996 het eerste 7.100 TEU schip
in de vaart. Het laatste containervrachtschip van de eigen werf
was ook weer een deense ritzege in de ,tour des capacités®: de
“‘Emma Maersk" met 15.500 TEU stelplaatsen.

Met de ,Maersk Mckinney Mgaller®, met 18.270 TEU, zal deze ont-
wikkeling haar voorlopige hoogtepunt wel hebben bereikt. Voorlo-
pig, immers UASC schijnt voornemens te zijn dit record te over-
treffen.

Sedert 1996 zijn de nieuwe MAERSK series met een sluier van
raadselachtigheid omgeven, die tegen het moment van de markt-
introductie van het eerste schip van een serie voor wilde specu-
laties en internationale opwinding zorgt, maar ook de verbeelding
bij pers en in de maritieme sector bevleugelt: de werkelijke grootte
van het schip! Het verschil tussen de introdutiecapaciteit en de la-
ter circulerende stelplaatscapaciteit, laat maar één conclusie toe:
aan het doopwater moeten in het grootste geheim enige druppels
van een roemrucht gallisch brouwsel zijn toegevoegd, die na de doopplechtigheid de groei van het schip in
gang zetten. Afgezien van het feit dat statistici daardoor wat extra puzzel- en rekenwerk hebben, is het dus
niet ondenkbaar dat de Triple-E klasse schepen nog wat zullen groeien.

Markten hebben zich ontwikkeld en zijn veranderd. Het permanent stijgende en potentieel stabiele volume
in het baltische gebied heeft deze giganten naar Polen gelokt. Voor de aan- en aflevering heeft deze ont-
wikkeling direct gevolgen voor het feederverkeer; voor spoor en binnenschip vooralsnog nog geen. Op den
duur —mede ook door veranderende bestemmingshavens- zullen de intermodale netwerken in het oostelijk
deel van Europa zich opnieuw gaan groeperen.
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Fors lagere exploitatie
door bouw van snelle
modulaire terminal

De route naar een nieuwe terminal

anneer een aantal partijen het voornemen

hebben opgevat om een containerterminal te
starten en daaraan vastgekoppeld een spoor- en/of
binnenvaartdienst gaan exploiteren, dan is daar al
het nodige voorwerk aan vooraf gegaan.
Om te beginnen moet de markt —om de locatie waar
de terminal op enig moment zal verrijzen- zodanig
zijn dat voldoende containervolume aanwezig is
om de containerterminal te kunnen exploiteren.
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Wat is voldoende containervolume?

Dat hangt direct samen met de investeringen die
gedaan moeten worden om een eerste terminal
van de grond te krijgen. Wanneer naast de kraan
en de terreinverharding ook nog eens een kade
gebouwd moet worden, dan wordt het meteen een
stevige investering.

Maar wanneer we ervan uitgaan dat er een bruik-
bare kade is en er alleen voor een kraan, verhar-
ding, vorkheftruck of “reachstacker” en een kan-
toorunit gezorgd moet worden, dan kan van een
20.000 containers als richtgetal uitgegaan worden.
Mocht de mogelijkheid bestaan om nog enige VAL
(“value added logistics”) activiteiten op de terminal
uit te voeren, dan zal het benodigde volume naar
beneden bijgesteld kunnen worden.
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Om de containervolumes in beeld te krijgen zijn er
derhalve gesprekken gevoerd met verladende par-
tijen —industrie, vervoerders, expediteurs, rederij-
en- om het beschikbare substraat te inventariseren
resp. de fysiek realiseerbare volumes in beeld te
krijgen. Op basis van die gesprekken zal de initia-
tiefgroep, de voorloper van de nieuwe terminalope-
rator, huiswerk en veel sommen gaan maken.
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In de regel is het dan zo, dat op basis van de uit-
komsten de terminalspecificaties en een investe-
ringsraamwerk kan worden opgesteld waarbij de
nodige infrastructuur —kade, etc.- zwaar doorwe-
gen in het totale budget. Is men eenmaal zover ge-
komen, dan moeten alle registers getrokken wor-
den om te kijken of er nog ergens potjes zijn, die
het project wat wind in de rug kunnen geven.
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Naast de terminalinvestering zullen ook de aan-
loopkosten van de te ontwikkelen verbindingen —
spoor en/of binnenvaart- hun aanlooptol eisen en
bij de opbouw de exploitatie van het gehele project
—terminal en dienst(en)- zeker niet verlichten.

Eerst de terminal, daarna ook nog de
verbindingen. Dit is misschien wel de
oorsprong van de term “double dip”

Uitgaande van de complete ontwikkeling: kade, on-
dergrond, fundering, verharding en vaste kraan is
een “green field” ontwikkeling voor minder dan 5
M€ spotgoedkoop, bij 10 M€ denkbaar en realis-
tischer bij 15 M€ overeenkomstig meerdere erva-
ringsgetallen. Wanneer overheden bij de financie-
ring van de bouw van de kade, ondergrond, etc.
willen bijspringen, dan scheelt dat enorm in de la-
tere hordenloop naar de “break-even” in de exploi-
tatie van de terminal en de lijndienst(en).

Uitzonderingen waar op een bestaande kade en
aan stilstaand water “gewoon” met een gebruikte
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“reachstacker” of met een gebruikte kraan gestart
werd, zijn niet de “green field” ontwikkelingen die
hier bedoeld zijn en dergelijke oplossingen ver-
dienen voor iedere opstart natuurlijk de voorkeur.
Sterker nog: op de keuze voor een gebruikte “reach
stacker” en/of een kraan valt helemaal niets aan te
merken. Het drukt niet alleen de initiéle en daarna
de operationele kosten behoorlijk en helpt iedere
startende terminal een flink eind op weg, maar cre-
eert ook een soort uitprobeerfase en wanneer ver-
wachte volumes achteraf toch niet gemobiliseerd
kunnen worden, dan kan zonder veel financiéle
kleerscheuren gestaakt worden — anders is dat
wanneer stevig geinvesteerd werd.

ledere “reach stacker” voor volle containers heeft
een stevige ondergrond en goede terreinverhar-
ding en daarnaast ruime manouvreer- en beweeg-
ruimte nodig om met 40’ en meestal ook 45’ contai-
ners te kunnen bewegen over de terminal.

Een gebruikte kraan wordt op een raamwerk van
fundamenten en kraanrails geplaatst, dat dermate
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kostbaar is, dat het ook in de toekomst zijn stempel
op de verdere “lay out” en verdere expansie van
de terminal zal blijven drukken. Anders gezegd: bij
een gestage volumegroei zal de kraanbaan ver-
lengd worden om zo plaats voor de tweede kraan
te creéren in plaats van verwijderd te worden om zo
ruimte te maken voor een nieuwe terminal “lay out”.

De toekomstige exploitatie bestaat, wanneer we
de proportionele kosten buiten beschouwing la-
ten, naast de posten voor rente en afschrijvingen
(of huur), uit personele, onderhouds- en energie-
kosten. Met de initi€le keuzes liggen die parame-
ters ook al voor een groot deel vast en zodra het
terminalmanagement beslist om naast “de rondjes

om de kerk” ook buiten de directe regio actief te
worden, heeft dat onmiddellijk gevolgen voor de
exploitatiekosten.

Sprongkosten of steeds
deels opnieuw beginen

Anders gezged bij jaarlijkse overslagvolumes van
25.000 TEU, 50.000 TEU, 75.000 TEU, 100.000
TEU etc. horen binnen iedere “lay out” keuze be-
paalde sprongkosten. Deze sprongkosten, gaan
verder dan wat meer energie of wat meer onder-
houd en reparatie.

Die sprongkosten komen ook aan de orde bij de
opgebouwde verbindingen, al is het economische
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effect ervan verschillend en afhankelijk van de lo-
catie en de modaliteit.

Straddle carrier versus AGV,
naast rekenwerk de strategie

De automatisering van containeroverslag heeft op
zeehaventerminals grote hoogten bereikt, hoewel
daarnaast ook talloze terminals volgens de klas-
sieke methode de landoverslag organiseren en uit-
voeren. De klassieke methode kan zowel groei- als
krimpperioden goed volgen, de automatische ter-
minal kan bij krimp alleen een deel van de terminal
stil leggen zonder meteen ook de financiéle last
kwijt te zijn.

Ongetwijfeld vanwege de voor intermodale termi-
nals duizelingwekkende aantallen is de automatise-
ringsambitie in het hinterland beperkt gebleven tot
de administratieve operatie. Omdat de container,
dankzij het feit dat de Amerikanen in de beginjaren
veel energie gestopt hebben in de standaardisatie
en registratie, bij uitstek geschikt is voor automa-
tische behandeling op terminals, is het eigenlijk
vreemd, dat, los van wat futuristisch gemompel
over automatisch neerzetten en oppikken, het fy-
sieke automatiseringsproces van de overslag nog
steeds niet tot het hinterland is doorgedrongen.
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In de spoorwereld zijn -los van een aantal ontwer-
pen- een drietal realiseringspogingen gedaan en
ook in grootser opgezette testomgevingen uitge-
probeerd, maar van een werkelijke doorbraak had-
den wij ook bij ons vernomen.

Snellere terminal, lagere exploitatie -
zelfde techniek van klein naar groot

Kan dat? Als we Frans Koch moeten geloven, dan
kan dat. Wanneer we het concept eens zorgvuldig
aflopen en van de kleine (startende) terminal naar
de grote (uitgegroeide, naar misschien wel Mega
Hub) terminal bekijken, dan krijgt zijn stelling
vanzelf handen en voeten.

De door Hans Polderman getekende impressies
geven achtereenvolgens 3 ontwikkelingsstadia van
een terminal weer. Een startende terminal, een
groeiende en een grote terminal. Fascinerend voor
intermodale experts is het feit, dat binnen beide
groeimodellen de kleine terminal nog steeds in tact
is - binnen de groeiende en binnen de uitgegroei-
de, grote terminal.

Niets wordt weggegooid, gesloopt of ingeruild, het
blijft binnen de “life cycle” van de terminal zijn ta-
ken vervullen en meegroeien. Natuurlijk zal slijtage
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ook zijn werk doen en hier en
daar om een likje verf vragen of
onderdelen vervangen moeten
worden, etc. maar de oorspron-
kelijke “lay out” is nog volledig
in tact en alleen verder uitge-
groeid.

Een op de container-
techniek geijkte en ver-
der verfijnde bovenloop-
kraan

Uiteraard is er in deze impres-
sies van uitgegaan, dat zo'n
groei mogelijk is en de aangren-
zende terreinen bij uitbreiding
steeds beschikbaar zijn. Echter,
wanneer dat niet zo zou zijn en
de uitbreidingsterreinen bijvoor-
beeld aan de andere zijde van
de weg of aan de overkant van
het kanaal zouden liggen, dan
maken de ontwerpen zoveel
duidelijk, dat ook die “barrie-
res” met dit concept eenvoudig
overwonnen kunnen worden —
“een luchtbrug” die desgewenst
hoger gelegd wordt en met
een vangnet is uitgerust, zijn
conceptioneel logische uitbrei-
dingsmogelijkheden, die ieder-
een, het concept bekijkend, zelf
kan bedenken.

Het automatisch oppakken en
neerzetten van containers is
inmiddels “proven technology”,
zelfs op chassis zonder dat
container en spreader maar in
de buurt van de cabine komen.
Voor het spoor ligt dat identiek
en zelfs eenvoudiger.

Het spannendste deel ligt der-
halve aan de waterzijde. Een
volautomatische operatie als

11
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landzijdig, zou hier ook mogelijk moeten zijn, maar moet nog wel ver-
der uitgetest en gedefinieerd worden. Anders dan een trein of een
vrachtwagen zal een schip door de eigen beweging en die van het wa-
ter een zekere en niet constante beweging hebben. Een semi-automa-
tische overslag is evenwel altijd mogelijk: een kraanmeester die vanaf
een bepaald “air window” (3 meter buiten de kade en 9 meter boven
de waterlijn) de controle met een “remote control” besturing overneemt
en de container de laatste meters handmatig begeleidt en ontkoppelt

12

resp. aankoppelt en tot het “air
window” bestuurt.

Een terminal die ’s nachts auto-
matisch de containers voorsor-
teert en klaar zet in de volgorde
van de los- en/of laadtijden van
de volgende dag, rekening hou-
dend met FIFO-wensen (“first
in first out”) van rederijklanten
en eventuele uitloop (los- of
laadadressen waar vanuit het
verleden bekend is dat uitloop
voorkomt), is door de standaard-
maten niet echt iets bijzonders
meer. De landzijdige bewegin-
gen zijn dermate lang en uitvoe-

-_—
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rig getest en in gebruik op zeehaventerminals, dat
een hinterland implementatie ook geen raketkunde
(“rocket science”) meer vergt. De waterzijdige in-
vulling van dit automatiseringstraject is zeer zeker
“the creme on the pudding”.

Talloze opties is wat veel, maar naast de
volgende zijn er meer te bedenken

4 voor empty depots, extra “cellguides” en in de
lanes 9-hoog, maximaal terreinbereik, de fysie-
ke “in- & outgate handling” buiten het hek

4 Terugdringen en waarschijnlijk zelfs uitsluiten
van stormschade met “cellguides” in de lanes

Naast het feit dat de startende terminal in de daar-

opvolgende ontwikkelingsstadia behouden blijft

— e, —— r——

|

resp. meegroeit met de zich ontwikkelende ter-
minal, is het meest intrigerende aan het concept
van Frans Koch het feit, dat zijn ontwerp de ruim-
te beperkt, volledig CO,-vrij kan functioneren, een
aanzienlijk lager energieverbruik heeft (-50%) dan
brugkranen en bovendien —met kleine aanpassin-
gen- een dak van zonnecellen kan krijgen waar-
door een groot deel van de benodigde stroom zelf
opgewekt kan worden.

Verder biedt het concept m.n. voor reefers uitste-
kende mogelijkheden. De infrastructuur is min of
meer aanwezig binnen de constructie van de “stac-
king lanes” en alleen de stroompunten moeten nog
voorzien worden.

Contact via info@kochadviesgroep.nl
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Oost-Europese

achterland — een
glimp achter het
gevallen gordijn

Sinds de val van het ijzeren
gordiin en de toetreding
van een aantal Oost-Europese
landen tot de Europese unie,
schuift het economisch zwaar-
tepunt van Europa geleidelijk
naar het oosten. Door de toe-
nemende welvaart en de vraag
naar consumptiegoederen daar
rijst de vraag, welke haven plukt
hier de vruchten van plukt? Voor
de beantwoording van die vraag
wordt er hier eerst een duik ge-
nomen in het verleden, bijna 60
jaar terug.

£6 .
Europese economische
groei verschuift oost-
. - JJ
waarts, wie profiteert?

Oost-Europese landen, behoor-
den traditioneel tot het achter-
land van de Duitse havens. On-
danks dit feit wierp Rotterdam al
vlak na de Tweede Wereldoor-
log begerige blikken naar Tsje-
cho-Slowakije. Toen op de door
de oorlog beschadigde wegen
de internationale transportstro-
men voorzichtig op gang kwa-
men, was Tsjecho-Slowakije
een van de eerste bestemmin-
gen van buitenlands wegver-
voer vanuit Nederland. Tussen
1955 en 1960 was dit de eni-
ge Oost-Europese land waar
de Nederlandse Spoorwegen
goederen naar toe vervoerde.
In die periode werd er jaarlijks
gemiddeld 140.000 ton lading
vervoerd tussen de twee lan-

14

Vervoerde containers in TEU 2004-2010
"van/naar 4 landen in Oost-Europa
Dultse havens en Rotterdam

#349
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m = Hamburg & Bremen

den. Dit was 1,6 percent van
het totale buitenlandse spoor-
transport volume. De vraag, hoe
veel goederen werden vervoerd
tussen Rotterdam en Oost-Eu-
ropa tot de liberalisering van
het Europese transport sector
in 1993 kan helaas door gebrek
aan data niet uitputtend worden
beantwoord.

Na de val van het ijzeren gor-
dijn werd de interesse van ha-
vens en spoorbedrijven voor de
Oost-Europese markt gewekt.

W = Rotterdam

De Duitse havens hadden daar
al gevestigde belangen door
het simpele feit dat Hamburg
en Bremen dichter bij lagen dan
de Nederlandse havens. Rot-
terdam echter had het voordeel
de eerste aanleghaven te zijn,
waardoor in deze Nederlandse
haven goederen één a twee da-
gen eerder arriveerden dan in
Hamburg of Bremen. Met een
goede spoorverbinding kon zo
een tijdswinst van 24 uur wor-
den bereikt, wat het voordeel
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van de nabijheid van de Duitse havens teniet deed.
Toch het was niet gemakkelijk om een goederen-
transportverbinding naar Oost Europa te starten.
Door de lage beschikbaarheid van goederen voor
deze bestemming, doordat men de schaarse cargo
moest delen met andere modaliteiten, en door het

permanente gebrek aan lading voor
de terugweg was het opzetten van
een spoor container shuttle een ha-
chelijke onderneming. Het gebrek
aan retourlading werd veroorzaakt
door het feit dat westerse landen
Oost-Europa graag gebruikten als
afzetgebied, maar minder behoefte
hadden aan de industriéle produc-
ten die daar werden gemaakt. Daar-
om bestond de retourlading meestal
uit geblikt fruit, groente en andere
landbouwproducten.

De Nederlandse Spoorwegen was
vanaf de introductie van de mari-
tieme container in Rotterdam bezig
om een wijde container shuttle net-

YT

Geldt gografische logica ook in
het containervervoer?

— L

werk op te zetten. In het verlengde daarvan NS
Cargo was vastbesloten om terrein te veroveren
in Oost-Europa en in 1994 startte een verbinding
naar Praag genaamd Bohemia Shuttle. De shuttle
had een capaciteit van 60 TEU. Deze hoorde drie
keer per week te rijden, maar in de praktijk werd

dat niet gehaald, want meestal was
de shuttle maximaal voor 55-60
procent beladen. Dat was veel te
weinig, want voor een winstgeven-
de shuttle moesten de treinen moe-
ten minstens voor 80-90 percent vol
zitten. Het duurde dan ook 2,5 jaar
totdat de Bohemia Express quitte
speelde. Een nieuwe wending deed
zich voor in de geschiedenis van
de shuttle in 1996 toen het Holland
Rail Container, de operator, werd
opgeheven, en haar moedermaat-

schappij NS Cargo op zoek ging

naar vervanging. Dat werd Contai-

ner Train Nederland (CTN). CTN

vervoerde continentale containers

15
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van de regio Rotterdam en het Verenigde Konink-
rijk en specialiseerde zich later ook in chemische
cargo. Onder CTN haalde de shuttle vaak ook geen
drie ritten per week en nog hetzelfde jaar was de
service al ten dode opgeschreven. Op dat moment
kwam ERS Railways de shuttle te hulp en al vrij
snel reed deze 7-8 keer per week. Daarna modder-
de de shuttle door met min of meer succes. In 2004
reed deze 6 keer per week, maar op dat moment
was er ook een connectie tussen Praag en de Duit-
se havens die 7 keer per week reed. Praag was
niet altijd het eindstation van de goederen, ze wer-
den vaak doorgevoerd naar Bratislava (Slowakije),
Sopron en Budapest (Hongarije).

“ERs Railways werd tot tweemaal
toe de reddende engel 7

In 1996 redde ERS eveneens de verbinding van
PolTrain, een andere dochtermaatschappij van NS
Cargo, die continentale containers vervoerde tus-

sen Coevorden en Poznan. PolTrain stond op dat
moment op de rand van faillissement en de Neder-
landse spoorwegen vroeg ERS de dienst over te
nemen, want de slots voor de treinen waren al in-
gekocht. ERS schoof het startpunt van de shuttle
naar Rotterdam waar de gaten in de shuttle werden
opgevuld met maritieme lading.

Naast Poznan was er nog een merkwaardige be-
stemming in Polen voor containers die in Rotter-
dam werden overgeslagen, Malaszevicze aan de
Pools-Russische grens. De reden daarvoor was
dat hier de hulpgoederen van de Rode Kruis voor
de Sovjet Unie afkomstig uit de Verenigde Staten
arriveerden. Deze hulpgoederen werden vervoerd
door Seal.and, dat nauwe banden had met Rotter-
dam vanwege het transport van militaire goederen
ten behoeve het Amerikaanse leger aan de Midden
Rijn. De goederen met bestemming Malaszevicze
maakten een onderdeel uit van de hulp die de VS
bood ter waarde van miljarden Dollars aan Rusland
tijdens en na de Koude Oorlog. Sea Land heeft ook
geprobeerd om een eigen spooronderneming te
beginnen in Rusland, maar er waren geen goede-
ren beschikbaar voor de afzetmarkt in de VS voor
de terugweg. Na de implosie van de Sovjet Unie
heeft het nieuwe regime de hulpgoederen afgewe-
zen, en werd toen deze shuttle verbinding opge-
heven.

“Politieke omwenteling met een

. . JJ
kentering in het spoorvervoer

Het geheim van ERS was dat het eigendom was
van de grootste reders die Rotterdam aandeden
P&O, NedLloyd, SeaLand en Maersk, waardoor zij
voldoende lading had om de half lege shuttles aan
te vullen met maritieme lading. ERS deed haar best
om lading bestemd voor Oost Europa naar Rotter-
dam halen. Dit gebeurde, aangezien Maersk een
aantal van de mede-eigenaren van ERS overnam,
merendeels door het achterlandnetwerk te promo-
ten in het hoofdkwartier van Maersk in Kopenha-
gen. Maersk had daar eerst wel oren naar, maar
haar interesse bekoelde door de jaren. Te meer,
omdat de spoorverbindingen tussen de Duitse ha-
vens en Oost Europese landen verbeterden.
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Dit is één van de oorzaken van de afname van het
containertransport tussen Rotterdam en de be-
langrijkste achterlandgebieden Tsjechié, Slowakije,
Polen en Hongarije. De grafiek laat zien hoe het
spoorvervoer van goederen tussen die landen en
de Duitse en de Nederlandse havens zich ontwik-
kelde. Voor de Duitse havens was deze markt in
2004 belangrijker dan voor Rotterdam en de ver-
voerde volumes volgden een opgaande lijn. Het
vervoer naar al deze landen heeft in Rotterdam
nooit het totale volume van 300.000 TEU bereikt
en na een opleving in 2006 zakte het terug naar
18.000 TEU. Helaas er zijn geen gegevens bekend
over 2010, maar aangezien het aantal shuttles naar
Oost-Europa afnam is het niet waarschijnlijk dat de
volumes zijn toegenomen in deze periode.

Deze afname van containerstromen naar Oost-Eu-
ropa is te betreuren, want de Oost-Europese markt
groeit. Met de toename van de welvaart in het ge-
bied groeit de vraag naar diverse Trans-Atlantische
en Aziatische goederen die doorgaans in contai-
ners worden vervoerd. Bovendien was het mede
door de vestiging van Westerse bedrijven in Oost
Europa te verwachten dat het verkrijgen van cargo
voor de terugweg ook steeds gemakkelijker gaat
worden. Door de bouw van nieuwe infrastructuur
en de verbeteringen in de service is het niet on-

Klara Paardenkooper

is promovenda economische geschiedenis aan de
Erasmus Universiteit Rotterdam en werkt aan het
project: Containerization of Rotterdam’s Hinterland
1966-2010. Dit onderzoek vormt een onderdeel
van grotere NWO gefinancierde onderzoeksproject:
Outport and Hinterland: Rotterdam Business and
the Ruhr Industry, 1870-2010, waarin de economi-
sche banden tussen Rotterdam en het Ruhrgebied
geanalyseerd worden. De andere twee delen van
het project zijn: Coal, Iron Ore and Steel: Rotterdam
Business and the German ‘Montan’ Industry, 1870-
1940 en Opting for Oil: Rotterdam’s Oil Harbour and
the Move from Coal to Petrochemical Feedstock of
the Rhine Industry, 1945-1970.

Contact via paardenkooper@eshcc.eur.nl

denkbaar dat na Lego nog meer Europese Distri-
butie Centra oostwaarts verhuizen om dichter bij
de markt te gaan zitten. Deze centra genereren
enorme containerstromen.

Waarom zou Rotterdam dit
veelbelovende gebied aan de
Duitse havens overlaten?

De sleutel voor deze markten is gelegen in goe-
de spoorverbindingen. Dit is traditioneel de sterke
punt van de Duitse havens, waar vrijwel het hele
achterlandvervoer per trein wordt afgewikkeld.
Rotterdam, dat het meer van de binnenvaart moet
hebben, is voor haar spoorvervoer afhankelijk van
de Betuwe Route, die momenteel uitmondt in een
overbelaste Duitse verbinding in Emmerich. De
bouw van een derde spoor, dat een oplossing zou
bieden voor het spoorprobleem van Rotterdam
wordt alsmaar uitgesteld. Volgens de nieuwste
voorspellingen zou de bouw ervan mogelijk in 2016
beginnen. Echter, tegen die tijd hebben de Duitse
havens waarschijnlijk de Oost-Europees markt al
veroverd.
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“Met 150 deelnemers, 8 stands en een keur aan
actuele terminal en intermodale thema’s mogen
we tevreden op een geslaagd evenement in Luik
terugkijken. Vooruitkijkend naar het komende jaar
is nu al zeker dat “INLAND TERMINALS” dan in
Rotterdam haar tenten opslaat.”, aldus de organi-
sator van het inmiddels 8¢ INLAND TERMINALS
evenement, Paul Harding.

Contact via paul@confor.be
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lege kilometers

door Irene van Dongen en Karel Vanroye

Tot voor kort was de transportroute van een
container via een willekeurige inland terminal
tamelijk eenvoudig georganiseerd. Bij de inland
terminal met overwegend importladingen wordt de
volle container bij de verlader gelost en gaat leeg
terug naar de zeehaven. Bij een terminal met over-
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Winst met minder

wegend exportladingen wordt een lege container
bij de verlader geladen en gaat vol terug naar de
zeehaven. Dit bracht hoge kosten met zich mee.
Een schatting uit 2003 voor maritieme containers
geeft aan dat de repositioneringskosten wereldwijd
11 miljard US dollar bedragen. Bij dit bedrag zijn
de kosten van repositionering in het hinterland niet
meegenomen. In 2006 schatte International Asset
System Research dat de container tijdens zijn le-
venscyclus gemiddeld voor 56% leeg is en voor
6% in onderhoud. Een oplossing voor deze proble-
matiek was en is nodig.

Intermodal & Containers B. D )( ®

(11
Wereldwijd US $ 11.000.000.000

repositioneringskosten in 2003

7))

Door containerdepots, veelal gelinkt aan een in-
land terminal, in het achterland op te richten, wor-
den containers hergebruikt in plaats van ze leeg
van en naar de zeehaven te vervoeren. Daarmee
zijn veel kosten- en duurzaamheidsvoordelen te
behalen. Alle partijen in het containertransport zijn
het hier over eens en in de dagelijkse praktijk stel-
len exploitanten van inland terminals zichzelf de
vraag: ‘Hoe kunnen we nodg
slimmer omgaan met de lege
container in het achterland?’

Verschillende overheidspro-
gramma’s zoals Impuls Dyna-
misch Verkeersmanagement
Vaarwegen, Synchromodale
Pilots, Lean & Green Barge
ondersteunen marktpartijen
om gestructureerd aan op-
timalisatieslagen te werken.
En met zichtbaar resultaat.

Om slimmer om te gaan met
containers in het achterland
is de optimalisatieslag vaak
gericht op het voorkomen van
onnodig transport van lege containers. Dit wordt
bereikt door samenwerking met de juiste partijen
en door investering in de nieuwste technieken. We
zullen dit illustreren met enkele voorbeelden.

11
Keerzijde van de optimalisatie: elkaar

JJ
het voordeel blijven gunnen

Het voorkomen van onnodig rijden en varen van
lege containers heeft echter ook een keerzijde. De
optimalisatie leidt direct tot veranderingen in het
verdienmodel. De vraag is echter hoe lang partijen
elkaar de kostenbesparing gunnen.

Verbetering door gebruik van
on-board units en GPS

In de praktijk is gebleken dat chauffeurs die het
voor- en natransport verzorgen geen real time in-
formatie krijgen over de locatie waar zij een volle of
lege container kunnen oppikken nadat zij een con-
tainer bij een verlader hebben afgeleverd. De truck
moet meestal terug naar het depot om een andere
container op te pikken. Dit leidt tot onnodige ritkilo-
meters en daarmee tot onnodige kosten en milieu-
belasting. De noodzaak voor de inland terminal om
informatie on-line te monitoren en ter beschikking

te stellen neemt toe.

Inland terminals zetten meer en meer in op opti-
malisatie van voor- en natransport. Containervoer-
tuigen en containerchassis worden voorzien van
GPS/On Board Units zodat de exacte locatie van
de voertuigen en de chassis bekend is bij de trans-
portplanning van de inland terminal. Bovendien
geeft de On Board Unit ook inzage in de mate van
belading van het containerchassis. Via detectie
wordt duidelijk of de container vol of leeg is. Tevens
worden planningssystemen toegankelijk gemaakt
voor de klanten , zodat lege of volle containers voor
transport kunnen worden aangemeld. Hierdoor
worden inefficiénte voertuigkilometers verminderd.
Naast de kostenbesparing in de keten zorgt dit ook
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voor een positief effect op de uitstoot van schadelij-
ke emissies op bedrijventerreinen, veelal in de na-
bijheid van stedelijk gebied.

Transportoptimalisatie door
geintegreerde planningstools

Naast de integratie van planningsystemen tussen
inland terminal, verlader, vervoerder en shipping
line zijn ook steeds meer voorbeelden bekend van
samenwerkende inland terminaloperators. Ze inte-
greren de planning waardoor één netwerk ontstaat
dat centraal aangestuurd wordt. De samenwerken-
de inland terminals krijgen inzicht in elkaars plan-
ning van volle en lege containers om zo als geheel
efficiénter te kunnen werken. Het samenvoegen
van de planning tot één netwerk biedt bovendien
de mogelijkheid om in de nabije toekomst ook de
(centrale of decentrale) netwerken van andere par-
tijen toe te voegen.

Vooral inland terminals die tegenpolen zijn in het
import- en exportverkeer en in elkaars vaarwater
liggen profiteren het meest. Zij kunnen door sa-
menwerken een enorme efficiencyslag maken door
lege containers onderling uit te wisselen.

Bij deze vorm van netwerkoptimalisatie is het be-
langrijk dat ook de andere partijen in de driehoeks-
verhouding inland terminal-rederij- verlader de
controle op de containers kunnen houden. De in-
land terminals hebben in feite toestemming nodig
van de verlader en de rederij om de lege containers
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uit te kunnen wisselen. Maar in de praktijk ligt de
communicatie tussen de inland terminal en de re-
derij en tussen de inland terminal en de verlader
gevoelig. Dit heeft een aantal oorzaken.

111 JJ
Optimalisatie en gevoeligheden

Ten eerste het feit dat agenten — als vertegen-
woordiger van de rederij- in de zeehaven worden
beloond op basis van de omloopsnelheid van de
container. Door uitwisseling van containers in het
achterland gaat de omloopsnelheid omlaag en
kunnen de agenten niet aan de gestelde prestatie
voldoen.

Ten tweede leidt het uitwisselen van lege contai-
ners in het achterland tot veranderingen van ver-
dienmodellen als gevolg van de financiéle voorde-
len die voortvloeien uit het efficiénter transport. Tot
dusver wordt er aarzelend gecommuniceerd tussen
inland terminals en klanten over de verbeterslagen
rondom de inland terminal. De angst dat verladers
het round trip tarief niet meer willen betalen ligt lo-
gischerwijs op de loer. De gunfactor van de inland
terminaloperator speelt hier een grote rol. De klant
van de inland terminal ziet dat hij zelf geld verdient
met het produceren, aan- en verkopen van spullen
terwijl de inland terminaloperator geld verdient met
het verplaatsen van containers. Geld dat nodig is
om blijvend te kunnen innoveren. Wij gunnen de
inland terminaloperators dit interbellum.

Ilh.. . I5

Irene van Dongen groeide op in de binnenvaart. Na
haar studie Logistiek en Technische Vervoerskunde
werkt Irene sinds 2000 in het multimodale goederen-
vervoer. Als senior adviseur bij Buck Consultants In-
ternational werkt Irene in opdracht van verladers, in-
landterminals, binnenvaart- en railoperators. Met haar
nuchtere kijk en praktijkervaring over marktontwikke-
lingen in het multimodaal vervoer adviseert Irene ook
overheden bij strategieén voor de ontwikkeling van
vaarwegen, spoorlijnen, multimodale bedrijventerrei-
nen, binnenhavens en spoor- en binnenvaarttermi-
nals.

Karel Vanroye heeft een doctoraat in Business Ad-
minstration behaald. Hij is Directeur van Buck Con-
sultants International Belgi€ en werkt reeds heel wat
jaren in de transport en logistieke markt. Karel is ge-
specialiseerd in intermodaal transport , logistiek en
(binnen- en zee-)havens. Bij BCI werkt Karel op het
raakvlak van de privé en publieke markten. Voor inter-
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nationale verladers en operators vertaalt hij de inter-
nationale beleidsdoelstellingen in haalbare en markt-
conforme operationele concepten. Voor nationale en
internationale beleidsmakers vertaalt hij de noden van
de private marktpartijen in concrete en realistische be-
leidsdoelstellingen.

Contact via

irene.dongen@bciglobal.com
karel.vanroye@bciglobal.com
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ledere fabriek voor zich en
de container voor ons allen!

Dalende prijzen: wen er maar aan.

nlangs heeft de tranportprijsindex Transport

Market Monior het laagste punt sinds 2010
gezien. Moeten we met deze lage prijzen blijven
rekenen? Zeker. Tenminste, in die gebieden van de
“supply chain” waar de “raw materials” en halffabri-
katen in bulk vervoerd worden. De wereld waarin
Van den Bosch Transporten beweegt. Prijzen zul-
len dalen omdat het kan, niet omdat het moet.

Eerst eens een uitstapje naar de andere kant van
de supply chain, naar dat gedeelte waar de eind-
produkten hun weg vinden naar de schappen in de
winkels. Hier ligt een door mij felbegeerde choco-
ladereep. Deze reep is in het schap beland na een
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proces waarin alle schakels goed op elkaar afge-
stemd zijn. De reep ligt zij aan zij met concurre-
rende producten, op een pallet met standaard af-
metingen, voorzien van barcodes die iedereen kan
lezen. Ze voldoen aan universele producteisen.
Vervoerders en verladers werken, zowel onderling
als met elkaar, samen om zo kosten te reduceren
en aan duurzaamheid te winnen. Dit tot net voor
het moment dat hun producten de schappen raken,
want in het schap is het ‘oorlog’.

14 7y
In het schap heerst oorlog

Meer samen doen, kan dat bij ons ook? Natuurlijk.
Je hoeft maar een bulkcontainer op zijn pad te vol-
gen en je weet hoe. Die maakt namelijk nogal wat
mee in een week. Van niet-passende koppelingen
en afwijkende laad- en losslangen tot verschillende
instructies en papierwerk, omdat fabrieken volgens
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eigen “best practices” werken. Waar containers
ook een hekel aan hebben, is opgestapeld worden,
daar zijn ze niet voor gemaakt. Ook niet voor on-
nodig wachten terwijl ze al lang weer op de trein
hadden kunnen zitten. Al deze gevallen zouden
verbeterd kunnen worden als er meer zou worden
samengewerkt tussen vervoerders en verladers,
zowel onderling als met elkaar.

Dat lijkt misschien gemakkelijker gezegd dan ge-
daan. Het is ook een proces met vele dimensies.
Maar dat is geen excuus om niet direct te starten.
Er is een manier die niets kost, direct te implemen-
teren is en gegarandeerd iets oplevert. Bekijk het
proces eens door de ogen van een ander; de lo-
gistiek medewerker van een fabriek kijkt door de
ogen van de chauffeur, de chauffeur door de ogen
van de planner, de planner door de ogen van de
inkoper, et cetera.

En wat je zowiezo moet doen, is het proces bekij-
ken door de ogen van de container. Als containers
eens konden spreken...

Quote 1 - Henk Krougman - Cargill

“De samenwerking in de keten is de afgelopen jaren
doorlopend gestegen door middel van het uitbeste-
den van logistieke activiteiten. Denk hierbij aan Va-
lue Added Logistics, via samenwerking tussen twee
opeenvolgende organisaties in de keten in de vorm
van een Value Added Partnership. Door de Value
Added Logistics kunnen wij op onze beurt onze
klanten meer flexibiliteit en service bieden tegen ge-
lijikwaardige kosten ten opzichte van road transport”

Quote 2 - D. Wereldsma - Capgemini

“De huidige lage transportprijzen bieden mogelijk-
heden voor de heronderhandeling van contracten”,
aldus Dennis Wereldsma, Managing consultant Lo-
gistics bij Capgemini Consulting. “Echter, een duur-
zame relatie tussen verladers en vervoerders is op
de langere termijn waardevoller. Een paar procent
besparing op transportprijzen kan een vervoerder
in een zodanige positie brengen dat het niveau
van de dienstverlening niet meer gehandhaafd kan
worden. Of erger: problemen veroorzaken die op
termijn duur uitpakken.”

Marcel Wouterse - COO

Sinds 2005 werkzaam bij Van den Bosch Transporten
ensinds 2007 lid van de directie als COO. Carriére be-
gonnen in de luchtvaart, 11 jaar werkzaam bij diverse
luchtvaartmaatschappijen in binnen en buitenland.
Econoom, sportman, Einzelganger en teamplayer
tegelijkertijd, met een onophoudende en oneindige
interesse in alles.

Contact via marcel-wouterse@vandenbosch.com
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Jan Snel

TRANSPORT

Jan Snel Transport
Jan Snel Transport is een
veelzijdig logistiek dienstver-
lener. Wij bieden al meer dan
50 jaar totaaloplossingen voor
speciaal transport op het gebied
van recyclebare grondstoffen en
zijn een van de belangrijkste en
meest toonaangevende trans-
porteurs op dit gebied binnen de
Benelux en Duitsland.

Schroot

Dagelijks rijden onze voertui-
gen, alle voorzien van speciale
equipment om schroot te kun-
nen transporteren, in Neder-
land en omringende landen. Wij
transporteren voor meerdere
grote recycling bedrijven in bin-
nen- en buitenland. We zijn ge-
specialiseerd in het vervoer van
scrap binnen Europa én het im-
en export gerelateerd vervoer
van scrap in zeecontainers met
onze speciale voertuigen.

Zeecontainers

Het vervoer vindt voor een groot
gedeelte plaats in zeecontai-
ners. Het verticaal laden van
deze zeecontainers, zowel 20ft-
als 40ft-zeecontainers, is een
van onze specialiteiten. Met ons
zelfontwikkelde verticaal bela-
dingssysteem is het mogelijk
om zowel 20ft- als 40ft- zeecon-
tainers van bovenaf te laden,
zodat we hun maximale capa-
citeit volledig kunnen benutten,
dat automatisch zorgt voor een
betere efficiency en meer ren-
dement voor onze klanten.

Scrap is geen afval, integen-
deel. Wij spreken van recycle-
bare grondstoffen, in het bijzon-
der ferro en non-ferro metalen
en kunststoffen. Recycling staat
volop in de aan-
dacht, omdat de
voorraad grondstof-
fen niet onuitputtelijk
is. De hoge produc-
tie in economische
regio’s zoals China,
India en Brazilié
zorgt voor een gro-
te vraag naar deze
grondstoffen. Hier-
door is de export
sterk toegenomen.

Vertrouwen

Rijden voor de recyclingbranche
is gebaseerd op vertrouwen; al
onze medewerkers en chauf-
feurs zijn gewend om vertrou-
welijk om te gaan met uw infor-
matie en discreet en neutraal te
werken.

Wet- en regelgeving

Het inzamelen, bewerken en
vervoeren van metalen is terecht
aan strenge wet- en regelgeving
gebonden. Materialen mogen
niet uit de keten verdwijnen of
het milieu onnodig belasten. De
regelgeving binnen Europa voor
grensoverschrijdend transport
van recyclebare grondstoffen
is vastgelegd in de EVOA. We
kennen deze voorschriften en
zullen altijd conform deze richt-
liinen werken.

Jan Snel Transport is als erkend
vervoerder van afval geregis-
treerd in Nederland, Belgié en
Luxemburg. Daarnaast zijn we
in Duitsland een erkend ver-
voerder voor het transport van
niet gevaarlijk en gevaarlijk af-
val, volgens Paragraaf 53 en 54
KrWG (Afvalstoffenwetgeving in
Duitsland).

Toekomst

Natuurlijk kijken we bij Jan Snel Transport ook naar
de toekomst. Duurzaamheid speelt een belangrijke
rol in de huidige tijd en deze rol zal alsmaar toe-
nemen. Wij kennen onze verantwoordelijkheid en
hebben oog voor onze leefomgeving, daarom is
duurzaamheid een belangrijk issue voor ons.

Gecombineerd vervoer

We bieden de meest efficiénte wijze van transport
in combinatie met multimodale oplossingen. Dat
wil zeggen: gecombineerd transport over weg, wa-
ter en spoor. We streven naar steeds minder weg-
kilometers, zodat onze vrachtwagens vooral voor
verticaal laden en lossen worden gebruikt.

Binnen Nederland en met name ook in Duitsland
werken wij samen met de grootste barge operators
en laten honderden containers in gecombineerd
vervoer per spoor of water in de zeehaven aan-
leveren. Op sommige trajecten realiseren we tot
ruim 95 % gecombineerd vervoer, dit is efficiénter
en beter voor het milieu.

Totaalconcept

Met Jan Snel Transport bent u altijd goed op weg.
We bieden u namelijk een totaalconcept, waarbij
u zelf bepaalt van welke diensten u gebruik wilt
maken. Zo kunt u ons alleen inschakelen voor het
transportgedeelte. Maar u kunt ook besluiten het
volledige traject aan ons over te laten in de vorm
van ketenregie, inclusief de documentatie, de open
overslag van materialen, het voorraadbeheer, het
digitaal verzenden van beeldverslagen en het ver-
zorgen van de douanefaciliteiten.

Eén ding is zeker: welke keuze u ook maakt, uw
transport is bij ons van begin tot eind in professio-
nele, discrete en zeer ervaren handen.
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Jan Snel GmbH

Gericht op de toekomst verwachten wij veel van
Jan Snel GmbH die wij in 2010 hebben opgericht.
Deze onderneming heeft ook de nodige registraties
als erkend vervoerder, waaronder tevens de Duitse
erkenning volgens Paragraaf 53 en 54 KrWG (Af-
valstoffenwetgeving in Duitsland).

De Duitse wetgeving is aangescherpt waardoor wij
als niet-Duits bedrijf nog maar een beperkt aantal
kilometers op de Duitse wegen mogen maken, het
z.g. cabotagevervoer. Dankzij de voertuigen met
Duits kenteken vallen we onder de Duitse wetge-
ving en gelden de restricties niet.

Hierdoor hopen wij dat de Duitse markt ons veel
groeipotentie bieden kan.

Meer informatie

Voor meer informatie kunt u contact opnemen met
Jos Voorbij, manager Jan Snel Transport, per
e-mail bereikbaar onder j.voorbij@jansnel.com

Jan Snel Transport
Willeskop 94
Postbus 200

3417 ZL Montfoort
0031348479080 T

0031 348473 814 F
jansneltransport@jansnel.com E

ww.jansneltransport.com W

RANSPORI
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Kleine scheepjes, toeristisch
ogende vaarwegen

Toch bovenin de eredivisie van de
inlandterminals: BTT Tilburg

r zijn zeehavens, die met de containergroei

die Tilburg in de afgelopen 15 jaar heeft door-
gemaakt, tevreden zouden zijn en misschien wel
enigszins jaloers daarop zijn. Een en ander is ge-
realiseerd onder niet bepaald eerste klas omstan-
digheden en randvoorwaarden, integendeel zelfs,
immers de terminal van BTT Tilburg ligt aan een
klasse Il vaarweg, wat —kort gezegd- neerkomt op
kleine scheepjes en weinig schaalmogelukheden
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In bijna 15 jaar naar 170.000 TEU

.In het eerste bedrijfsjaar (1998) kwamen we uit op
ongeveer 20.000 TEU. In het afgelopen jaar (2012)
konden we een vervoersprestatie van 170.000 TEU
realiseren. Net als de terminal in Veghel opereren
wij met de kleinste binnenschepen, die in de con-
tainerbinnenvaart actief zijn: 32 TEU op 2 lagen.
Vaak zijn we met 16 x 40’ containers onderweg en
dan ook al vol.“ legt Wil Versteijnen, directeur-ei-
genaar van de GVT-group uit Tilburg, die sedert
einige tijd ook in het spoorverkeer actief is en een
paar locaties, te weten in Tilburg en Eindhoven, in
exploitatie heeft.

Met 20 afvaarten per week varen de schepen tus-
sen Tilburg en Rotterdam of Antwerpen. Recent

kon in nieuwe locatie in Tilburg in gebruik genomen
worden, waar BTT met ,jumboschepen® terecht
kan: 90 TEU, wat neerkomt op een verdrievoudi-
ging van de eerdere maximale capaciteit!

Wil Versteijnen vervolgt: ,Wij werken waar mogelijk
samen met de terminal in Oosterhout, die vanwege
de ligging aan groot water met fors grotere sche-
pen kan opereren dan wij om zo binnenvaartcontai-
ners te bundelen resp. uit te wisselen.”

Spoorvervoer eerst in Nederland,
nu op Centraal-Europa

.Naast het binnenvaarttransport hebben we met
DB Schenker als Partner een regelmatige spoor-
verbinding tussen Rotterdam en Eindhoven resp.

Tilburg opgebouwd. De spoorterminal Railport Bra-
bant heeft een uitstekende ligging direct aan het
geélectrificeerde tracé. Wij onderzoeken momen-
teel de mogelijkheden voor een aanvullende ver-
binding naar Duisburg en de verdere bestemmin-
gen daarvandaan, waarmee we ons netwerkbereik
fors zouden kunnen uitbreiden. Voor dat project
zijn we in gesprek met CapTrain en spreken over
5 roundtrips wekelijks.“ vult Will Versteijnen aan en
in het vuur van zijn betoog, meteen op de volgende
trein stapt: ,Met DanubeGate is ons in samenwer-
king met de Rail Cargo Group uit Oostenrijk en de
haven van Bratislava een nieuwe, grote stap voor-
waarts gelukt. Sinds 14 mei van dit jaar pendelt
een trein met 84 TEU stelplaatscapaciteit tussen
Tilburg en Bratislava met een vaste tussenstop op
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de heenweg in Wels (Oostenrijk). Met deze nieu-
we verbinding kunnen zowel beide zeehavens Rot-
terdam en Antwerpen alsook een groter gebied in
Centraal-Europa (Oostenrijk, Slowakije, Tsjechié,
Hongarije) verbonden worden. Daarnaast kan ge-
bruik gemaakt worden van de doorverbindingen in
Wels en Bratislava naar bestemmingen in Roeme-
nié, Griekenland en Turkije.”

DanubeGate ook paletten!

Alle containertypen alsook stukgoed op paletten
,DanubeGate is een A>B verbinding naar Wels en
een A>C naar Bratislava, geschikt voor 20, 30’,
40’ en 45’ containers alsook reefers. Afgezien van
het gangbare FCL-aanbod (volle containers) ne-
men we ook deelladingen aan (LCL resp. paletten).
Daarmee is niet alleen het kontinentale verkeer in
onze focus, maar zijn ook mogelijkheden voor stuk-
goed en deelzendingen mogelijk.*

Zonder kostbaar tijdverlies had Roland Verbraak,

Managing Director von DanubeGate, het stokje van
Wil Versteijnen overgenomen en vervolgt: ,Net zo-

Need Containers?

We have them!

- info@elbtainer.com

or visit us at www.elbtainer.com

=
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als wij in 1998 op verzoek van onze klanten de
milieuvriendelijke binnenvaartverbinding zijn gaan
ontwikkelen, waren ook nu onze klanten de feite-
lijke drijfveer achter dit project. Veel vrachtverkeer
loopt op deze transportas via de weg en wij komen
daarom graag met andere partijen in contact die
ook op deze route actief zijn en voor hun goederen
intermodale alternatieven zouden willen aanbie-
den.”

Roland Verbraak heeft duidelijk voor een sneltrein
gekozen, want het gaat zonder tussenstop verder:
,Vvoor kontinentaal vervoer is de beoordeling van
het containeriseren — hoe, waar, met welke inspan-
ningen en type equipment —in onze ogen de eerste
stap, waarvoor wij ook eigen equipment hebben.
Vervolgens moet onderzocht worden of met het in-
termodale transportsysteem van DanubeGate een
aantrekkelijke prijs gerealiseerd kan worden. In
de regel kunnen wij die verwachtingen honoreren,
maar helaas niet altijd, omdat soms kostenverho-
gende en door ons niet beinvloedbare factoren het
prijskaartje minder aantrekkelijk maken.*

Afsluitend de zinvolle integratie van spoor en bin-

El

Elbtainer Trading GmbH
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nenvaart onderstrepend, rondt Roland Verbraak
af: ,Door ons frequente waternetwerk op Tilburg
kunnen we maritieme containers in de Danube-
Gate Service opnemen. De pure vaartijd van een
binnenschip tussen Tilburg en de zeehavens zijn 8
uur, waarmee we derhalve een A>C verbinding op
Wels en een A>D op Bratislava aanbieden. Wels is
een belangrijk spoorknooppunt met veel aansluit-
bestemmingen. Met Brataislava en de samenwer-
king met de haven van Bratislava is ook de aanslui-
ting van andere Donauhavens in de DanubeGate
Service verzekerd.”

Contact via rolandverbraak@danubegate.com

GVT Group

Met 90.000 m? opslagruimte is de GVT Group met
afstand de grootste logistieke dienstverlener in de
regio Tilburg, dat qua regio als 3° hotspot voor lo-
gistiek in Nederland geldt.

De geografische ligging van de Tilburgse spoor- en
binnenvaartterminals van de GVT Group is boven-
dien erg gunstig: 90% van alle EDC’s (European
Distribution Centers) in deze regio ligt binnen een
afstand van slechts 15 km vanaf de terminals van
de GVT Group.

Contact via wversteijnen@gvt.nl

35




B u x ® Intermodal & Containers

Triple-E

Memorabilia uit de geschiedenis
van containers en reuzen

1956 — Start van het maritieme contai-
nerverkeer in de Verenigde Staten
Op 26 April 1956 werden in Newark, New Jer-
sey, 58 containers en 2 opleggers op de “Ideal
X” geladen, een provisorisch voor deze reis opge-
lapt voormalig Liberty-schip, dat na de oorlog jaren-
lang ten noorden van New York (“mothballed”) op
de Hudson had liggen dobberen; een tanker nota
bene. Nog dezelfde avond vertrok het schip rich-
ting Houston alwaar het 6 dagen later aankwam.

1966 — Europa komt in het vizier

10 jaar later, waarin in de VS alle standaardiserin-
gen opgetuigd werden, die van cruciale betekenis
werden in de latere exponentiéle groei van het
containervervoer, ging in maart 1966 de “Ameri-
can Racer” als eerste containervrachtschip richting
Europa met de ARA-havens als bestemming. Blij-
kens een advertentie in de Journal
of Commerce van 11 maart 1966.
In mei van hetzelfde jaar kwam de E
“Fairland” naar Europa. Haar aan-
komst op het continent werd met %
grote belangstelling door pers en :
genodigden verwacht, zoals op de ..
foto van het net opgerichte ECT §
duidelijk zichtbaar is. Nu terugkij-
kend was het een gebeurtenis met
een historisch randje. Op de directie
etages van de europese rederijen
heerste alles behalve een uitgelaten

stemming: eerder grote terughou- B
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1967 — “Schiffahrt — Container - Gefédhr-
liche Kiste” DER SPIEGEL (Heft 53/ 1967)
Ruim anderhalf jaar na de eerste Europese “call”
(zoals dat tegenwoordig heet), neemt DER SPIE-
GEL het thema ter hand — een korte impressie uit
het fascinerende artikel.

Het zijn vooral de investeringen, die de rederwe-
reld op z’'n kop zetten. Containerschepen kosten
tweemaal zoveel als conventionele schepen (50
miljoen Mark i.p.v. 20), nog los van de container-
vloot die moet worden gebouwd en de container-
chassis, die in elke haven klaar moeten staan om
de containers naar de ontvangers en verladers te
kunnen brengen. Vanuit deze optiek ontstonden
samenwerkingsverbanden om het verwachte fi-
nanciéle geweld enigszins behapbaar te maken:
OCL Overseas Containers Ltd. in London, ACL
Atlantic Container Line in Southampton, Hapag-
Lloyd Containerbetriebsgesellschaft in Hamburg.
De inkt onder de verschillende overeenkomsten,
met als resultaat een omvangrijke hergroepering
van de europese handelsvloot, was nog niet droog
of de volgende slechte tijding kwam alweer over
de Atlantische oceaan naar Europa: Sea-Land en
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United States Lines maakten
plannen bekend, die inhielden
dat in Europa nog maar één
haven aangelopen zou worden!
Alleen zo was de exploitatie
van de dure containerschepen
economisch haalbaar.

Meteen daarop vlogen de eu-
ropese havendirecteuren uit als
een zwerm bijen om met ho-
ningzoete beloften en grootse
plannen voor havenexpansies
beide rederijen voor hun haven-
complex te winnen.

Rotterdam, destijds net de
grootste haven van de wereld,
werd in de Europese haven-
competitie als waarschijnlijke
winnaar getipt, hetgeen door
een eensluidende prognose
uit die tijd van de amerikaanse
consultancy McKinsey & Co.
nog werd onderstreept: “Van
10 westeuropese havens met wereldrang, zal 90%
terugvallen tot overslagplaatsen van regionale be-
tekenis.”

In hoeverre bij de acquisities het hinterland en de
intermodale aansluiting een rol van betekenis ge-
speeld hebben, is feitelijk een retorische vraag.
Ontvangers en verladers in het hinterland kwamen
destijds maar mondjesmaat met het feno-
meen container in aanraking en de aan-
passing van interne logistieke processen
kwam net op gang en duurt voort tot op
de dag van vandaag. Geschikte over-
slaglocaties als locale knooppunten in het
achterland met de nodige kraancapaciteit
bestonden toen nauwelijks zowel bij het
spoor als in de binnenvaart; er waren een
paar “heavy lift” kranen, maar te weinig
en ze waren erg traag. De actuele ont-
wikkelingen laten een complexer beeld
zien: op de kade stopt het logistieke pro-
ces niet, zeeschip en hinterland zijn met
elkaar verbonden: fysiek, virtueel en digi-
taal met risicodragende deelname in het

Intermodal & Containers B. u ’( ®

intermodale proces tot bij de ont-
vanger op de stoep.

1983 — Olieprijs, snelheid
en schaalvergroting

Na lang wikken en wegen van-
wege de vaak stijgende en
zelden dalende olieprijzen, de
groeiende opvatting, dat een
verdrievoudiging van de olieprijs
aanstaande was én de eenma-
lige mogelijkheid om met ame-
rikaanse subsidie schepen in
Korea te laten bouwen, besloot
United States Lines om 12 zo ge-
heten Jumbo Econships te laten
bouwen.

Deze schepen hadden een capa-
citeit van 4.482 TEU (tweemaal
zoveel als tot dan de standaard
was), gingen zuiniger met de
brandstof om dan de toenmali-
ge “brandstofslurpers” (SL-7) en
voeren in de voor die tijd revolutionaire “around the
world” service.

Eind 1988 vroeg United States Lines surséance van
betaling (Chapter 11) aan en ging daarna failliet.
Sea-Land nam de schepen over voor 13,4 M US$
per stuk en liet er 3 tot 3.400 TEU inkorten om ze
sneller te maken.
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It’s all about scale
Schaalvergroting

Willem Scholten — voormalig
havendirecteur Rotterdam

Begin negentiger jaren, was er
sprake van een golf ‘deliveries’
van 5.500 TEU klasse schepen. De
Waalhaven werd daar in de ogen
van sommigen al te klein voor, maar
onder leiding van de toenmalige Ha-
venmeester Jaap Lems is daar met
fysieke en logistieke aanpassingen
toch een oplossing voor gevonden. Uiteraard ging toen het merendeel
van de steeds groter wordende containerschepen naar de Maasvlakte.

Malaccamax

De term “Malaccamax” (het maximale containerschip dat de Straat
van Malakka kan passeren), was al geruimte tijd in zwang, maar sche-
pen van die afmetingen bestonden alleen in “artist’'s impressions” en
in futuristische visies én waren voor velen niet realistisch. Overigens
was dat voor het toenmalige Havenbedrijf, wel een soort uiterste maat,
waarmee, bij de start van de ontwikkeling van Maasvlakte 2 in 1993-
1994, rekening werd gehouden.

De discussie over de schaalvergroting, hoe snel die zou gaan en wat
het maximum zou kunnen worden, werd vaak gevoerd en werd van-
zelfsprekend zowel door de rederijen als de havens vanuit de eigen
optiek licht “gekleurd” gevoerd. Een haven met nautische hobbels of
drempels zag de komst van de steeds grotere schepen toch wat min-
der snel komen dan havens, die qua nautische toegankelijkheid beter
voorzien waren.

Maximale diepgang discussie

Daarbij richtte de focus zich vooral op de benodigde maximale diep-
gang. Uiteindelijk is die wel heel belangrijk, maar niet alles bepalend.
De nautische coulisse en zeker ook de lengte van het schip zijn uiter-
mate belangrijk - het veilig manouvreren met een schip van 400 meter
op een “lastige” rivier is zeker geen sinecure.

Omdat uiteindelijk de rederijen het tempo van de schaalvergroting
bepaalden, was het voor het Havenbedrijf en de stuwadoors buiten-
gewoon belangrijk steeds weer in te spelen op de oneindig lijkende
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¢ In 1973, in de containerprehistorie, werd in het

noordwestkwart van Europa 85% van het to-
tale europese containervolume overgeslagen.
Blijkens de cijfers over 2011 is bij sterk geste-

gen volumes dit aandeel tot 56% gezonken.

Deze tendens lijkt zich voor te zetten.

Novapa Zenia
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reeks van “volgende generatie” containerschepen. Een aangelegde
kademuur met te geringe diepgang of met onvoldoende sterkte om de
steeds zwaarder wordende containerkranen te kunnen dragen, bleken
niet zelden nauwelijks te herstellen inschattingsfouten.

Twijfel en ongeloof

Tijdens gesprekken met rederijen in die tijd, bekropen ons regelmatig
gevoelens van twijfel en ongeloof, luisterend naar de gepresenteerde
dimensies en de daarbij behorende eisen ten aanzien van de haven-
infrastructuur. Het lukte niettemin steeds weer om in de toenmalige
actualiteit en in een permanente dialoog met de reders, begaanbare
paden te vinden en overwogen stappen te zetten.

Einde aan de schaalvergroting?

Spannende vraag, het antwoord is lastig. Qua “rondomafmetingen”
— diepgang, lengte, breedte — zal het maximum inmiddels wel bereikt
zijn of niet heel ver weg meer zijn. Maar het uiteindelijke antwoord kan
alleen de markt geven, omdat, technisch gezien, nog wel een paar
stappen gezet kunnen worden.

Vanzelfsprekend is de schaalvergroting ook een commercieel machts-
middel: zij die de leider(s) niet meer kunnen volgen, worden qua kos-
tenefficiéntie op achterstand gezet en dan wordt het lastig in het dage-
lijkse, commerciéle gevecht om de lading.

Havens en hun stuwadoors zijn volgers geworden en dat is emotio-
neel, financieel en commercieel niet altijd even makkelijk.

“This 1s us.”
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De schaalvergroting in de tankervloot leidde tot de
VLCC'’s (“Very Large Crude Carrier’) en de ULCC’s
(“Ultra Large Crude Carrier”), een ontwikkeling die
eind negentiger jaren zijn “evenwicht” vond - alhoe-
wel daarvoor al tankers gebouwd waren, die nog
groter waren, maar nooit in de vaart werden geno-
men. Wellicht is een soortgelijk scenario denkbaar
voor de ontwikkeling bij de containerschepen.

De markt bepaalt en de techniek maakt mogelijk.
Niet omgekeerd. Dit gegeven is in de tankvaart het

dominerende uitgangspunt geworden, waarbij hier
milieurisico’s een veel grotere rol zijn gaan spelen.

WKS
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1996 — “Regina Maersk”

Een koningin waardig heeft zij de scepter van de
capaciteitsontwikkeling overgenomen en de con-
tainervaart definitief gerevolutioneerd.

Na de doop waren er weliswaar steeds weer navol-
gers onder iedere denkbare vlag, maar er liep ook
steeds een nieuwe, grotere serie bij Maersk van
stapel, die zich ook weer als nieuwe maatstaf deed
gelden en met de Triple-E klasse een voorlopig ein-
de gevonden heeft.

Intermodal & Containers B. a )( ®

2009 - Structuren veran-
deren en er zijn reuzen in
aantocht !

Op 5. januari 2009 kwam het
8.000 TEU grote container-
vrachtschip “Maersk Taikung”
in Gdansk aan, hetgeen nog-
al wat toekomstverwachtingen
op z'n kop zette. Aanvankelijk
nog weggewuifd en afgedaan
als een bijkomend effect van
de economische crisis —“slow
steaming”, té veel schepen, té
weinig lading, logische stap-
waren de investeringen in en
om Gdansk toch te omvangrijk
om dit als verklaring werkelijk
serieus te kunnen nemen.

e e W —

Rotterdam
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Toen twee jaar later tijdens
de Transport Logistic beurs
in Minchen de 15.500 TEU
grote “Estelle Maersk” aan
de Baltic Container Termi-
nal in Gdansk aanlegde,
kon men feitelijk al zonder
enig risico een wedden-
schap aangaan, dat de
schepen van de Triple-E
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ontwikkeling een breed spec- mriy o,

trum aan perspectieven. Of en - " R I
in hoeverre de P3 en andere re- .
derijconsortia zich ook herorién-
teren zal blijken. Wanneer deze
verandering economisch voor-
deel oplevert, zal Maersk die en
de voorsprong zeker zorgvuldig
koesteren, ook wanneer “‘me
too”, net als elders, zeker ook in
de maritieme wereld geldt.
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de gunst van de twee amerikaanse pioniers Sea-
Land en United States Lines, outilleren nagenoeg ‘!n1r~;::-t:".f-::”.~.:‘~r¢'|;-.
alle havens zich in de uitdijende Hamburg — Le Ha- y

vre Range teneinde deze “big boys” van 14.000 tot
18.000 TEU te kunnen behandelen.

Havenbereikbaarheid ia— Aan de containerinterfaces van de zeehaventer- specifieke parameters een variérende diversiteit,
Vergelijkbaar met de situatie in minals hangen stevig belastbare achterlandstruc- penetratie en frequentie hebben.

de begintijd toen de europese turen in de vorm van feederdiensten, binnenvaart- De connectiviteit van de diverse systemen, fysiek,
havendirecteuren streden om en spoornetwerken, die bepaald door een aantal divers, digitaal en storingsvrij, zal in het tijldperk van
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gigantenklasse een veel groter gewicht krijgen, dan
zulks in het verleden het geval was.

Marktontwikkeling

In 1973, zo gezegd in de prehistorie van de contai-
nervaart, toen de techniek en de transportsystemen
zich eerst ontwikkelden en onder de participanten
in het sterk groeiende containertransport een soort
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Zeebrugge

euforie heerste, werd 85% van het complete con-
tainervolume in Europa in de noordwestelijke regio
overgeslagen. Met de ontwikkeling van de overi-
ge europese markten groeide niet alleen het totale
volume, maar ontstond ook een verschuiving naar
andere Europese regio’s. In het huidige moderne
containertijdperk is het aandeel van de noordwes-
telijke regio tot 56% gedaald. Deze ontwikkeling zal
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zich, mede door de ontwikkelingen in het baltische
gebied, in de komende jaren verder voortzetten.

Le Havre, Zeebrugge, Hamburg

Le Havre heeft met de directe ligging aan de Atlan-
tische oceaan investief alle voorwaarden gescha-
pen om de gigantenklasse te kunnen ontvangen
en behandelen en ziet, binnen de nieuwe assen
en draaischijven van de P3, een rol van betekenis
voor zich weggelegd.

Zeebrugge werd al door een aantal tevreden reu-
zen bezocht: vorig jaar de 14.000 TEU klasse
van CMA-CGM en recentelijk de groene reus van
EVERGREEN met 8.452 TEU. De terminal is ge-

schikt om schepen tot 22.000 TEU te behandelen
en er is dus royaal ruimte voor verdere groei van de
containercapaciteiten.

In Hamburg heeft de HHLA deze zomer nog een
viertal kranen in gebruik genomen met 2.400 ton
eigen gewicht, een SWL van 110 ton en een bereik
van 24 containerbreedtes, die daarmee ook Ham-
burg geschikt maken voor de reuzenflirt.

Met in totaal 8 geschikte havens binnen de uitge-
groeide Hamburg - Le Havre range is het noorden
van ons continent goed uitgerust, misschien wel
enigszins “Uberversorgt” en lijkt ook hier de ge-
schiedenis van de containerbeginjaren zich te her-
halen... want, niemand wil die boot missen!

moniek peijnenburg
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Het betrouwbare

I‘leSkﬂ netwerk voor uw

LLUELREY  container logistiek.

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

Loading Technology
> Container-Handhabung

—  schnell, einfach und giinstig!

Mit dem Container-Hub-System und dem one-shot-
Container Be- und Entladesystem von Joloda.
M. Bartels Verladesysteme GmbH & Co. KG, Joloda Vertriebsniederlassung
Max-Planck-StraBe 6, 25358 Horst
- " Phone +49 (0) 4126 396790 - Fax +49 (0) 4126 396799

DP WORLD
Germersheim

Al meer dan 25 jaar uw container vervoerder
naar Zuid Duitsland per lichter en spoor.
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B0)X® - Abonnementen

Bestellen via: abo@box-intermodal-containers.com

Duitsland, Zwitserland,
Oostenrijk 6 uitgaven
per jaar voor € 190,--
excl. BTW incl. porti

jaar voor € 190,-- excl.
BTW incl. porti
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-D & NL -

+ GRATIS intermodale kaart
+ GRATIS 2 specials per jaar
+ GRATIS webarchiefgebruik en Pdf-downloads
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Worldwide container services

HOLLAND - BELGIUM - GERMANY - FRANCE
* 40
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Handling & storage
e Barge connected

e Repair & modification

¢ Reefers including pti facilities
¢ Flexitanks & linerbags

e Sales & rental

e Service vans for repairs on site
e Decontamination (R40) reefers

ﬁ PROG ECO Eemhavenweg 123, Rotterdam
q Phone: +31 10 42 91 800
+31 65 24 73 202
E-mail: sales@progecoholland.nl

Direct contact: Ad van Hoff
THE DEPOT NETWORK  Internet: www.progecoholland.com



