
3,10 m          
HSW

®

Magazine for intermodal exchange and development

 België en Nederland 

Inland barging 
van schepen naar modules,  
via modules naar schaal

LogSure
risico analyse voor termi-
nals en terminaloperators 

Metz-Trier-Bonn
Am Zehnhoff-Söns opent  
de Moezel naar westhavens

BCI Global
onderzocht opties voor 
schonere binnenvaart

IN
TE

RM
ODAL  BOX ®      CONTAIN

ER
S

    2
014

  10
3



Intermodal & containers BOX ®

3BOX ® 2014 - 10

Op vaarroutes waar alleen scheepjes van 24 
TEU kunnen varen, vindt je terminals met een 
jaaroverslag van meer van 100.000 TEU.
De terminalprestatie heeft blijkbaar met de vaar-
wegklasse niets maken, maar vooral met de lo-
gistieke creativiteit van de terminaloperator(s) en 
het logistieke totaalaanbod dat de terminal kan 
bieden.
Onder de streep betekent dit –niet meer en niet 
minder- dat schaal niet het allerbelangrijkste is 
in het intermodale productenspectrum dat je per 
locatie –ongeacht waar in Europa- kunt ontwik-
kelen en aanbieden.
Vooral omdat de massa van het Europese weg-
vervoer continentaal en niet maritiem georiën-
teerd is, zijn dit soort vaststellingen ankers waar-
aan je “modal shift” visies kunt vastknopen.
Kijkend naar de Europese transportcijfers is er 
genoeg potentieel intermodaal volume op de 
weg. De ervaring leert, dat het intermodaliseren 
een forse dosis ogistieke creativiteit vergt.   

De complexiteit enerzijds 
en de eenvoud anderzijds 
zorgen ervoor, dat de inter-

modale ontwikkeling zo dyna-
misch blijft!

 

Recently Maasvlakte 2 was officially opened 
and the first container terminals will become 
operational in 2014. This causes the flow of 
containers in the port of Rotterdam to be 
fragmented even further. The philosophy 
behind the neutral Barge Service Centre is 
to bundle these little call sizes and to save 
money. www.bargeservicecenter.nl

Barge Service Center: neutral solution,
common benefit

Kramer Group B.V.
Missouriweg 17

3199 LB Maasvlakte-Rotterdam
+ 31 (0) 181 362 880
info@kramergroup.nl
www.kramergroup.nl
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Voorwaarden & condities
Uitsluitend van toepassing zijn onze engelstalige voorwaarden, 
die we u op verzoek graag toezenden, en altijd in hun meest 
actuele versie. Het kopiëren, verspreiden of gebruiken van pu-
blicaties uit BOX intermodal & containers publicaties is alleen 
toegestaan na schriftelijke toestemming van de redactie.

Editorial

Er zijn forse verschillen in breedte en hoogte 
van het aantal containers op de verschillende 
vaarwegen en de daarmee samenhangende 
schaal van het vervoer op de verschillende ter-
minallocaties. 
Of je met een schip in één keer 500 TEU mee-
neemt of maar 24 TEU, zijn werelden van ver-
schil.  Toch zegt dat maar weinig over de logis-
tieke betekenis van een terminallocatie. Langs 
de containersnelweg – de Rijn – waar binnen-
vaartschepen met 500 TEU en ook konvooien –
een schip met 3 duwbakken- onderweg zijn met 
tegen de 700 TEU, zijn er terminals die minder 
dan 100.000 TEU per jaar 
overslaan.
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your umbrella for safe            logistic operations

Telefoon	: +49 40 380 433 91 
Email	 : info@logsure.de
Internet	 : www.logsure.de

ogSure

LogSure GmbH
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Risicoanalyse 
en verzekering 
voor terminal-
operators
Iedereen weet, hoe meer je plant 
om te doen, des te meer heb je na 
verloop van tijd ook gerealiseerd, 
naar alle waarschijnlijkheid ten-
minste. Het ook algemeen bekend 
dat hoe riskanter de business, des 
te hoger de winstverwachtingen 
zijn, naar alle waarschijnlijkheid 
tenminste.

Risico’s

Waarschijnlijk is echter helaas ook, dat je 
je op enig moment te veel voorgenomen 

hebt, te hoge risico’s genomen hebt en volledig 
mislukt. Waarom is dat zo? Nou daarover zou je 
een apart artikel kunnen schrijven, maar laten 
we het er hier op houden dat de angst te mis-
lukken schijnbaar prestatieverhogend werkt, 
alhoewel dat ook maar de halve waarheid is. 
Je benadert de volle waarheid dichter wanneer 
je analyseert welke risico’s  in je businessplan 
zitten en hoe waarschijnlijk het is dat het ene of 
andere risico zich negatief ontwikkelt en welke 
gevolgen zo’n negatieve ontwikkeling op het ei-
gen businessplan heeft.

Een vanzelfsprekendheid? Tuurlijk! Iedereen 
zet intuïtief zulke dingen op een rijtje alvorens 
een businessplan tot uitvoering te brengen en 
iedereen die dat intensief doet, stuit vrij snel op 

de grenzen van wat überhaupt planbaar is. Het 
zekerste is om helemaal niets te doen, daarmee 
creeer je tenminste geen nieuwe risico’s met 
als ontnuchterende eindconclusie, dat planning 
niets anders is als het vervangen van het toeval 
door een of meer vergissingen. Maar het kan 
ook anders.

Businessplan

De natuurkundige William Edwards Deming 
heeft hierover diepgravende gedachten ontwik-
keld. Hoewel dit inmiddels ruim een halve eeuw 
geleden gebeurd is, is zijn gedachtengoed de 
basis geworden voor het moderne kwaliteits-
management (procesbesturing). Het begint –al-
dus Deming- met een (business)plan. Daarop 
volgt het uitproberen en optimaliseren.  Wat, 
vertaald naar een terminaloperator, neerkomt 
op de simulatie van de business parameters en 
de verschillende onderdelen daarin inclusief de 
externe factoren, die niet of maar beperkt beïn-
vloedbaar zijn. Dit is feitelijk de risicoanalyse.

De resultaten worden vervolgens in het busi-
nessplan verwerkt, dat hierdoor verbeterd 
wordt. Vervolgens gaat het dan in de richting 
van de realisering, maar niet zonder perma-

nente monitoring van de werkelijke ontwikke-
ling ten opzichte van het businessplan. Dat is 
een steeds terugkerende opgave,  volgens de 
experts van LogSure die hun kerntaken exact 
daarin zien, dat die bestaat uit analyse en opti-
malisatie.

Natuurlijk weten deze experts ook, dat je in de 
risicoanalyse alles niet in z’n afzonderlijke on-
derdelen hoeft of moet opsplitsen –het letterlijke 
analyseren-  omdat je afzonderlijk beoordeelde 
onderdelen in de regel niet meer tot een func-
tionerend geheel samengevoegd krijgt. Dat is 
het risico bij analyses, je vergaloppeert je snel, 
makkelijk en atomiserend in volledig niet meer 
ter zake doende details. 

Je moet misschien niet de invloed van dakgo-
ten op een overstromingsrisico onderzoeken of 
over de zin van bretels nadenken als je al een 
riem draagt – als je je achterwerk, sorry, je ge-
zicht niet wilt verliezen – sommige metaforen 
hinken een beetje.

Maar de risicoanalyse, voorzover die niet tot in 
het extreme bedreven is,  levert terminalopera-
tors inzicht in hun risico’s en in het bijzonder in 
dat deel dat verzekerbaar is en verzekerd moet 

Klaus Schulz 
LogSure GmbH Hamburg

Geboren in 1955 en in 1975 zijn
middelbare school afgerond, na  
van 1975–1976 bij de marine ge-
diend te hebben, volgde en vol-
tooide hij de zeevaartopleiding 
voor de grote vaart. 
Sedert 988 is hij onafgebroken 
actief in de verzekeringsbran-
che; aanvankelijk bij verzeke-
ringsagenten en inmiddels zo’n 
20 jaar zelfstandig.
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worden om in geval van realisering het bedrijf 
niet in gevaar te brengen. Uiteraard komen ook 
de risico’s in beeld die beter door het bedrijf zelf 
gedragen kunnen en moeten worden, omdat 
dat gewoon goedkoper is. Klaus Schulz van 
LogSure daarover: „Wij hebben niets tegen een 
„all risk“ instelling bij klanten, alleen wordt het 
dan meestal wel erg kostbaar.”

De experts van LogSure is bekend, dat deze ri-
sico identificaties voor het totaal van de bedrijfs-
activiteiten niet echt van doorslaggevende bete-
kenis zijn. Ook niet, wanneer men die meestal 

niet verzekert en de analyse van de operatione-
le processen op een terminal vooral bekijkt op 
schadegevoeligheid. 

Waarschijnlijkheid, een vak apart

Neemt men zich de tijd, dan kan dit ook alleen 
en zonder experts helder krijgen. Lastiger wordt 
dan toch wanneer het gaat om de bepaling van 
de statistische waarschijnlijkheid van het optre-
den van een schade en de mogelijke hoogte 
van een schade. Het klopt echt: je kunt vaak 
niet zo krom denken als de realiteit de causali-
teiten aan elkaar weeft. 

Wedden dat....

De TV-presentator van “Wedden dat….” zou 
zich beter verzekerd hebben, als hij geweten 
dat een van zijn kandidaten bij de demonstratie 
in het programma van zijn vaardigheden dode-
lijk zou verongelukken. Juist op dit vlak hebben 
de experts van LogSure, dankzij hun lange be-
roepservaring, een scherpere kijk. 
Zij kunnen met de lange termijn statistieken 
van verzekeraars de waarschijnlijkheid van een 
schade en de mogelijke schadebedragen beter 
beoordelen en voor een adequate dekking zor-
gen – wat betekent: niet over- en niet onderver-
zekerd.    

Bij de risico analyse denkt een terminaloperator 
zeker als eerste aan gebouwen, wagen- en ma-
chinepark en alle aansprakelijkheidsaspecten 
als milieu-, oppervlaktewater- en produktaan-
sprakelijkheid. 
Zijn de in de algemene voorwaarden opgeno-
men aansprakelijkheidsuitsluitingen met de be-
treffende verzekeringen kortgesloten? Laten ze 
in geval van twijfel liever een klant in de regen 
staan? Of is het beter een gezamenlijke para-
plu te creëren? Hoe is het met omzetverlies of 
bedrijfsonderbrekingen? De verstrekkende ge-
volgen van dergelijke gebeurtenissen worden 
makkelijk onderschat. En wat is er verder nog?

Weer het businessplan

De experts van LogSure vragen natuurlijk niet 
uit pure nieuwsgierigheid naar het businessplan 
van een terminaloperator. De vraag „Waarmee 
kunnen we u verder nog van dienst zijn?“ staat 
onlosmakelijk met het businessplan in verbin-
ding. Exacte detailinformatie is beslist nood-
zakelijk, wanneer een maatwerk verzekerings-
dekking het eindresultaat moet zijn. Dat dient 
een terminaloperator zich realiseren, wanneer 
hij enigszins geïrriteerd bij het het invullen van 

het vragenformulier zichzelf misschien de vraag 
stelt wat dit de verzekeraar eigenlijk allemaal 
aangaat.
Zoekt die misschien al voor afsluiting van een 
verzekeringsovereenkomst al naar mogelijk-
heden, toekomstige schadeuitkeringen te kun-
nen afwijzen met het argument, dat precies die 
activiteit die tot de schade geleid heeft in het 
businessplan niet beschreven werd. Hoe snel 
en regelmatig moet het businessplan geactuali-
seerd worden, etc. De LogSure experts kennen 

dit probleem en bieden hun vakkennis aan tot 
en met de afwikkeling van de schades. De pa-
raplu is een kingsize model!
Vanzelfsprekend blijft het altijd de beslissing 
van een terminaloperator of hij wil voorkomen of 
zich liever gebukt gaat onder de last van optre-
dende schades. De experts van LogSure zullen 
hem deze beslissing niet afnemen. Zij kunnen 
hem duidelijk maken welke risico’s hij loopt en 
zullen dit ook met een eenmalig kosteloze ana-
lyse doen en aangeven tegen welke voorwaar-
den hij zijn onderneming kan beschermen. 

Simulatie en optimalisatie

Wanneer de risico’s compleet in kaart zijn ge-
bracht zit het werk er voor de LogSure experts 
nog lang niet op. Zodra men het mobiele en im-
mobiele bedrijfsvermogen van de terminalope-
rator alsmede het totaalplaatje aan activiteiten 
kent, dan kan men achter elke positie gaan be-
denken: Wat gebeurt er als….? Wat gebeurt bij 
de eerstvolgende overstroming? Volgens wa-
terbouwdeskundigen is de hoogwaterwering op 
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een waterstand geconstrueerd die eenmaal in 
een eeuw voorkomt. Wat betekent zoiets eigen-
lijk?   Wat voor consequenties moet je daaruit 
afleiden? Moet de locatiekeuze niet nog eens 
bekeken worden? Moet de eigen beveiliging 
van gebouwen en wagenpark veranderd wor-
den? Bestaat er aansprakelijkheid voor op- of 
tussenopslag van goederen van derden? Is 
sprake van gevaarlijke stoffen en/of tankop-
slag? Luisterend naar de experts van LogSure, 
kun je met dergelijke vragen met gemak een 
complete editie vullen en daarbij is hoogwater 
of overstroming slechts een willekeurig geko-
zen voorbeeld. 

Schadekosten schatten

Wat gaat het kosten, als het gebeurt? Kan van 
de marktwaarde van de beschadigde of verniel-
de spullen uitgegaan worden of zijn de bouw- of 
herbouwkosten bepalend? Moet nog rekening 
gehouden worden met een schadevergoeding - 
voor vertragingsschade bijvoorbeeld? Kan men 
bij het als voorbeeld genomen hoogwater of de 
overstroming zich er met “force majeure” vanaf 
maken en de getroffen klant feitelijk adviseren 
om zijn transporten in de toekomst met een 
andere terminal te gaan uitvoeren? Bestaan 
er aansprakelijkheidsuitsluitingen die in de be-
treffende branche gebruikelijk zijn? Is het risico  
volledig of ten dele door andere verzekeringen 
gedekt? Een volledige opsomming van dit soort 
vragen kan men eigenlijk alleen maken voor 
concrete en individuele gevallen. 

Businessplan aanpassen

In een volgende stap kan men proberen met de 
vastgestelde resultaten en antwoorden om het 
businessplan aan te passen. Om bij het concre-
te voorbeeld hoogwater resp. overstroming te 
blijven:  Misschien was het toch wel geen goede 
locatiekeuze in een gebied met hoogwaterrisi-
co! Misschien kan men met eigen maatregelen 
de risico’s beperken? Of is het probleem toch 

goedkoper door middel van een verzekerings-
model op te lossen? Bestaat er een optimum 
door een intelligente combinatie van verschil-
lende oplossingsrichtingen? De experts van 
LogSure weten dat je beste oplossingen alleen 
kunt bedenken als je alle denkbare oplossingen 
in je hoofd hebt. 

De realisering van het geoptimali-
seerde businessplan

De realisering van het businessplan is dan de 
taak van de terminaloperator, die spoedig gaat 
vaststellen, dat het leven vol verrassingen en 
veranderingen is. Houdt hij strikt en vast aan 
het businessplan vast, dan zal in de regel blij-
ken dat dat niet bijzonder succesvol zal zijn. 
Helaas geldt dat ook wanneer hij zich helemaal 
niet aan het businessplan houdt. De LogSure 
experts weten dat de activiteiten van terminalo-
perators dynamisch zijn en om een voortdurend 
anticiperen op concurrentie en technologie vra-
gen. Ze helpen, waar dat kan.
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 Finetuning

Met de uitvoering van het geoptimaliseerde 
businessplan alleen is het nog lang niet ge-
daan. In tegeldeel, risicomanagement is een 
permanente opgave, een voortdurend afwegen 
van de kosten voor de te nemen maatregelen 
met inbegrip van een verzekering en de scha-
deverwachtingen. 

En verder moeten uitbreiding van activiteiten 
van de terminaloperator, of juist het schrap-
pen ervan met terugkeer naar kernactiviteiten 
in de agenda van maatregelen geïntegreerd 
worden. Risicomanagement is een kerntaak en 
de LogSure experts accentueren dat nog eens 
hiermee: niet alleen de business van een termi-
naloperator is dynamisch, maar ook die van de 
verzekeraars. 

Ook zij veranderen hun businessplannen, de 
ordening van de verschillende sectoren, hun 
premie- en afwikkelingsmethoden. Wie op dat 
terrein de marktontwikkelingen niet in de gaten 
houdt, loopt snel achter of verliest zelfs de aan-
sluiting.

Bij LogSure weet men dit en biedt vaste klanten 
derhalve aan om hun verzekeringsagenten en 
dat is LogSure ook, tot op zekere hoogte als 
“out sourced” verzekeringsafdeling in te zetten. 
Dergelijke experts controleren sneller, efficiën-
ter en daardoor goedkoper wat er moet gebeu-
ren.  

Daarmee –dat is evident– begeeft LogSure zich 
ook op terreinen waar geschillen op de loer 
liggen. Zoals verzekeraars en verzekerings-
nemers gelukkige partners zijn, zolang het om 
behoorlijke premiebetalingen gaat, zo snel kun-
nen ze met elkaar in conflict komen, 

wanneer er voor een schade uitgekeerd moet 
worden. In zulke situaties kunnen de experts, 
die zowel goede contacten met bedrijven uit 

de globale verzekeringsbranche onderhouden, 
alsook verplichtingen hebben naar hun klanten, 
eenvoudig tussen wal en schip terecht komen. 
Beslist, schadegevallen zijn voor alle betrok-
kenen vervelend, zeker als men bij gericht on-
derzoek tot de conclusie komt dat een schade 
vermijdbaar was.

Schadeafhandeling

„Wij laten onze klanten in geval van schade 
niet in de kou staan“ verklaart Klaus Schulz van  
LogSure steeds weer opnieuw en voegt eraan 
toe: „Verzekeraars verwachten terecht, dat ie-
dere verzekeringsnemer dezelfde zorgvuldig-

heid aan de dag legt, als die welke hij voor ei-
gen belangen zou opbrengen.” 

Hij moet lachen bij mijn opmerking dat je dit ant-
woord een typisch juristenantwoord kunt noe-
men. Het is onbetwistbaar juist en toch heb je 
er, in samenhang met concrete kwesties, hele-
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Claus Wilde 
voormalig hoofdredacteur
van het maritime vakblad HANSA

Geboren in 1942, volgde en vol-
tooide hij na de middelbare school  
twee beroepsopleidingen: de zee-
vaartopleiding voor de grote vaart 
en  rechten. Gehuwd en 2 kinderen.

Actief is verschillende maritime 
sectoren en tenslotte als hoofdre-
dacteur van HANSA.

L o g S u r e   Hamburg
Het concept

♦ Wij verzekeren alles wat binnen wettelij-
ke normen mogelijk is, vooropgesteld voor 
u is het zinvol en betaalbaar.
♦  Onze specialiteit is verzekeringstechni-
sche bescherming van operators en eige-
naren van intermodale terminals, havenbe-
drijven en logistieke activiteiten. 
♦  Na een risicoanalyse van de hoofdacti-
viteiten ontvangt u onze maatwerk aanbie-
ding. Geen dubbele verzekeringen, geen 
toeters-en-bellen. Daarin zijn de bekende ri-
sicoterreinen naar behoefte ondergebracht 
met de wettelijke en contractuele aanspra-
kelijkheid incl. eventuele gevolgkosten, 
waaronder vermogensschade aan derden, 
douaneboetes en juridische bijstand.
♦ Natuurlijk verzekeren wij ook eigen of ge-
huurde spullen en installaties, schade door 
bedrijfsonderbrekingen en milieuzaken.
♦  Wij supporten u bij het voorkomen en 
vermijden van schades alsook bij de afwik-
keling van schades, vanuit onze jarenlange 
ervaring, maar ook met goede schadex-
perts en juristen en specialisten op het vlak 
van schadevermijding.
♦ Wij brengen uw zorgen onder op de ver-
zekeringsmarkt, sure!

De ervaring leert dat ook niet-klanten graag 
onze hulp inschakelen, hiervoor bieden wij 
de volgende diensten aan

♦ Beheer van de verzekeringsportefeuille
♦ Regievoering bij regreszaken
♦ Schadeexpertise wereldwijd
♦ Behandeling van een schadeclaim 
    totaan de uitkering
♦ Schadeafwikkeling
♦ Ladingscontrole

alles op basis „no cure, no pay“ of een tevo-
ren overeengekomen “fee”.

maal niets aan. Bij een schadegeval gaat het er 
toch immers juist om, te achterhalen waar de 
grenslijn loopt tussen de zorgvuldigheid van de 
terminaloperator en die van de verzekeraar. 

Onafhankelijke specialisten 
Fingerspitzengefühl en diplomatie

De experts van Logsure breng je met zoiets 
niet in verlegenheid. Natuurlijk weten ze, dat je 
hiermee diep in het domein van juristen door-
dringt, en natuurlijk weten ze ook, dat je op juri-
disch als op het vlak van schadeafhandeling het 
niet helemaal zonder specialisten kunt redden. 
Maar bovenal weten ze dat intelligente schade-
afhandeling veel met diplomatie te maken heeft. 

En hoe zit het met de onafhankelijke specia-
listen? „Tja, als die gaan beslissen, dan is het 
zeker niet verkeerd, wanneer men de betref-
fende expert, advocaat of scheidsrechter ook 
persoonlijk kent! Zo in ieder geval de volkswijs-
heid, waarin zoals altijd een kern van waarheid 
schuilt.  

Natuurlijk kennen die LogSure experts veel 
specialisten op uiteenlopende terreinen en dis-
ciplines en ook voor wie die –voorzichtig gefor-

muleerd- regelmatig actief zijn, maar principieel 
zien zij er weinig nut in om schadeafhande-
lingsonderhandelingen te laten escaleren. 

Dat vertraagt alleen de uitbetaling en belast 
partijen in hun verdere contractuele samenwer-
king. Bij LogSure weten ze, dat het verzoek om 
een schade afhandeling zorgvuldig voorbereid 
moet worden en dat beperkt zich niet alleen tot 
de precieze weergave en oorzaak van het scha-
degeval.

Het is weliswaar begrijpelijk wanneer verzeke-
ringsnemers een gevoel van voldoening erva-
ren, wanneer de verzekeraar een keer moet 
uitbetalen en niet alleen maar premies int, toch 
vergt zo’n afwikkeling veel tact en diplomatie; 
zo’n verzekering eindigt niet met een bepaalde 
schade maar moet daarna net zo soepeltjes 
functioneren.

Claus Wilde

Contact via klaus Schulz

klaus.schulz@logsure.de INTERMODAL & CONTAINERS

BOX
®

To spread your brand and servi-
ces we offer a great variety in ad-
vertisements  and advertorials

info@box-intermodal-containers.com

Contact us!
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Bonn-Trier-Metz-World

Historie in een notendop
De haven van Trier kreeg van de deelstaat-
regering in Mainz financiële support bij de 
ontwikkeling van een containerterminal. Na 
gereedkoming van de terminal -omstreeks 
1998- start CCS een “feederservice” tussen 
Koblenz en Trier. Koblenz  vormt het draai-
punt voor de aan- en afvoer met de west-
havens. Ongeveer gelijktijdig start e r 
vanuit Metz ook een container-
dienst, niet in samenwer-
king maar in concurrentie 
met Trier. Beide diensten 
moeten na enige tijd ge-
staakt worden. Metz liet 
de containers verder 
rusten, maar Trier wil-
de het ontwikkelde con-
tainervolume toch niet 
zomaar laten lopen. Vin-
dingrijk werd gebruik ge-
maakt van  voorbijvarende 
droge ladingschepen die ruimte hadden of 
vrij wilden houden om containers van en 
naar Trier te brengen. Toch kon maar een 
deel van het volume op deze wijze vervoerd 

worden. De rest werd via de weg naar Ko-
blenz gereden en daar op Rijnschepen ver-
laden. Qua volume en ook qua economisch 
perspectief viel er op deze wijze weinig  po-
sitiefs te realiseren, eerder terugloop. Zo 

rond 2011 kwam er beweging in het con-
tainerlandschap aan de Moezel. De 

haven van Metz ontvouwde plan-
nen voor de ontwikkeling van een 

multimodale containerterminal 
in Metz, met uitbreidingsper-
spectieven in de richting van  
Thionville en Frouard. De termi-

nal in Metz is sedert 2014 ope-
rationeel. Een nieuwe kraan 
maakte recent ook Was-
serbillig [Luxemburg] voor 
containeroverslag geschikt, 

waarmee de vooralsnog op 
een reclamespandoek gevi-

sualiseerde Luxemburgse 
containerambities handen 

en voeten krijgen. Dit alles is 
in Saarland natuurlijk op de voet gevolgd 
en de containerrenaissance op de Moe-
zel wakkert uiteraard ook daar de ambities 
voor een eigen containertoekomst aan.

192014 - 1018 BOX®2014 - 10 BOX®
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Metz, Trier 

via Bonn to 

the World

De ontsluiting van de Moe-
zel voor de containerbin-
nenvaart is misschien wel 
een van de langste ont-
wikkelingsprocessen uit de 
containerbinnenvaartge-
schiedenis. De nu door Am 
Zehnhoff-Söns Bonn inge-
slagen route wijkt af van de 
voorgaande concepten en 
er gloort perspectief door 
een aantal nieuwe USP’s.   

Trier en Metz

Vanaf januari 2015 zijn Metz en Trier via Bonn 
aan het bestaande containernetwerk van meer-
dere afvaarten per dag van en naar de west-
havens verbonden. Naast het deels al gemo-
biliseerde containerpotentieel van de regio 
Trier voegt Metz –grootste binnenhaven voor 
graanoverslag in Europa- er interessant po-

tentieel aan toe dat op loopafstand van de 
containerterminal ligt en in sommige gevallen 
misschien nog dichter naar de terminal kan op-
schuiven. Er zijn door deze goede ligging en de 
import-export variatie interessante perspectie-
ven voor rederijen om hun equipment snel te 
kunnen hergebruiken.

Bonn

Bonn
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Whether scheduled MMS container services from Metz, the Trier terminal from 2015, or the 
Port of Bonn as a Rhine–Moselle hub, Am Zehnhoff-Söns can offer you optimal transports on 
the Rhine and Moselle and a perfect link to the seaports.
www.azs-bn.de | www.multimodalshuttle.com | www.azs-trier.de

We create links: 
Discover the Metz, Trier, and Bonn terminals.

Trier 
Multimodal terminal

Metz 
Multimodal shuttle

Bonn 
Rhine–Moselle hub

USP’s Am Zehnhoff-Söns concept

De spreiding van de kosten van de infrastruc-
tuur –charterkosten voor een schip- over twee 
terminals is al een forse stap voorwaarts omdat 
er vanuit twee punten aan de werving van de 
benodigde lading gewerkt kan worden. 
Het al eerder genoemde aspect, dat in Metz 
een substantieel deel van het containerpoten-
tieel “op de stoep ligt” zal ook rederijen, die ei-
genlijk niet blij zijn met nieuwe terminals, snel 
doen besluiten om de mogelijkheden voor hun 
trafieken op Metz en de regio te scannen.

Naast deze voor ons als buitenstaanders zicht-
bare voordelen, zullen de medewerkers van Am 
Zehnhoff-Söns in Bonn u met plezier nog op tal 
van andere aspecten wijzen en u desgevraagd 
passende concepten aanbieden.  
 
Am Zehnhoff-Söns

Met meer dan 100 jaar ervaring in de expeditie 
en de transportsector en een bijna net zo groot 
engagement als multimodale containeropera-
tor, is Am Zehnhoff-Söns, zeker ook dankzij het 
wereldwijde netwerk van joint-ventures, perfect 

in staat om de jarenlang stotterende 
en hortende containerontwikkelingen 
op de Moezel de vaart en het elan te 
geven, dat deze rivier, gezien de tal-
loze inspanningen die in de afgelopen 
jaren door tal van partijen en instan-
ties gedaan zijn, al lang verdient.   

Contact via Gerd Thiebes

g.thiebes@azs-bn.de

Trier

Trier BonnBonn Bonn

Metz
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IXOLUTION
I N T E L L I G E N T  E X E C U T I O N

Standard software for
intermodal transport & logistics
www.ixolution.com Zwijndrecht [NL] & Nettetal-Kaldenkirchen [D]
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Verschoning 
van de
binnenvaart
Dr. Karel Vanroye en Irene van Dongen

In de Europese Unie is de 
transportsector verantwoorde-
lijk voor ongeveer 25% van de 

totale uitstoot van broeikas-
gassen. Terwijl andere sectoren 
erin slagen om deze schadelij-
ke emissies terug te dringen, 
om precies te zijn met 15%, is 
dit nog niet het geval voor de  
transportsector, die 36% meer 
schadelijke stoffen produceert 
dan in 1990, het referentiejaar 
van het Kyoto Protocol.

Maatregelen wegvervoer

Wegvervoer is verantwoordelijk voor het leeu-
wendeel van de transportemissies en het is niet 
verwonderlijk dat wetgevers strengere regels 
qua verschoning van motoren aan de vracht-
wagenconstructeurs opleggen en dat de weg-
transportsector grote financiële inspanningen 
heeft gedaan en nog steeds doet om duurzamer 
te vervoeren. Vanaf 1992 werden de vrachtwa-
genemissies door de Europese Commissie ge-
reglementeerd in opeenvolgende Euronormen. 
Begin 2014 werd Euro 6-norm van kracht, die 
voorziet dat de daadwerkelijke deeltjesuitstoot 
slechts één zesde is van de Euro 5-norm. On-
danks de doorgevoerde verschoning van het 
wegtransport blijven echter de emissies van 
w e g v e r v o e r 
stijgen door de 
stijgende vraag 
naar mobiliteit.

Binnenvaart heeft schoon imago, 
maar toch relatief veel NOx en fijnstof 

Alhoewel de binnenvaart één van de schoonste 
transportmodaliteiten is met een totale uitstoot 
die slechts een fractie is van deze van wegver-
voer, ontsnappen de binnenschippers niet aan 
verschoning. Vooral de uitstoot van fijnstof en 
NOx is in de binnenvaart relatief hoog.  

De Europese Com-
missie benadrukt 
dan ook dat ver-
der verduurzaming 
noodzakelijk is. 
Daarnaast neemt de 
druk van regionale 
en lokale overheden toe, om de emissies van 
luchtvervuilende stoffen door de binnenvaart te 
verminderen. Ook zeehavens stimuleren de in-
zet van schonere binnenschepen, bijvoorbeeld 
door lagere havengelden aan te rekenen.
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CCR-2 ≈ EURO 2

Nochtans geldt voor de binnenvaart nog steeds 
de CCR-2 norm vergelijkbaar met de Euro 
2-norm voor vrachtwagens van 1995. Er werd 
afgezien van de invoering van de CCR-3 norm 
omdat de motorenfabrikanten niet op tijd kon-
den voldoen aan de opgelegde normen en 
onlangs werd beslist om ook de invoering van 
de CCR-4 norm, voorzien voor 2016, met een 
aantal jaren uit te stellen. In vergelijking met het 
wegvervoer heeft de binnenvaart hierdoor een 
grote achterstand in verschoning opgelopen en 
komt het imago van duurzame vervoersmodali-
teit in het gedrang. 

Schoon imago in het gedrang

Er zijn verschillende oorzaken voor deze ver-
traagde verschoning van de binnenvaartvloot. 
Een eerste heeft te maken met de levenscyclus 
van binnenvaartmo-
toren die langer is 
dan die van vracht-
w a g e n m o t o r e n , 
waardoor schone, 
nieuwe motoren 
slechts met mond-
jesmaat ingevoerd 
worden. Daarenbo-
ven is de afzetmarkt 
voor binnenvaart-
motoren veeleer 
klein waardoor de 
drive voor innoveren bij motorenproducenten 
veel lager ligt dan in het wegvervoer. Dit ver-
klaart bijvoorbeeld het uitstel van de invoering 
van de CCR-3 en CCR-4 normen.

Uitrusten van motoren met bijvoorbeeld kataly-
satoren en roetfilters is uiteraard altijd mogelijk 
maar de investeringen zijn relatief hoog zonder 
dat er een financiële of economische return is. 
Zonder subsidies zijn deze toepassingen in het 
algemeen een moeilijk verhaal. 

Voor het gebruik van nieuwe, schonere brand-
stoffen, zoals LNG, moet een infrastructuur uit-
gebouwd worden om opslag en bunkeren langs 
de waterwegen mogelijk te maken. Door de 
beschikbaarheid van EU-subsidies in het kader 
van de trans-Europese netwerken, wordt hier-
mee begonnen maar het zal nog zeker tot 2020 
duren vooraleer deze infrastructuur Europawijd 
beschikbaar is. 

Op basis van databestanden van het Instituut 
voor het Transport langs Binnenwateren (ITB) 
en een steekproef voor de Belgische vloot is de 
samenstelling van de Belgische binnenvaart-
vloot in kaart gebracht. Hierbij is onderscheid 
gemaakt naar het type schip (naar lengteklas-
se) en de emissienorm van de scheepsmoto-
ren. Onderstaande tabel toont de resultaten 
van deze analyse.

78% schepen gebouwd vóór 2002 dus 
niet gebonden aan emissienormen

Uit de data blijkt dat veel schepen een bouwjaar 
hebben van vóór 2002. Deze schepen zijn niet 
gebonden aan emissienormen, en zullen, naar 
verhouding, meer emissies van NOx en fijnstof 
uitstoten. Uit de gegevens van ITB blijkt niet of 
(en wanneer) de scheepsmotoren zijn vervan-
gen. In de praktijk zullen er meer schepen be-

    Aantal schepen per scheepstype en CCR-norm (2012)

CCR-Norm Periode Aantal A < 80 m. B 80-86 m. C > 110 m.
CCR-0 < 2002 950 382 357 211
CCR-1 2 0 0 2 -

2007
242 132 22 88

CCR-2 > 2007 17 9 1 7
Totaal 1209 523 380 306

Bron: ITB (2012), BCI (2013)

horen tot de emissienormen CCR-1 en CCR-2 
door hermotorisering. Dit verandert echter niets 
aan het algemene beeld van een oudere vloot, 
die vooral bestaat uit kleinere schepen. 

Verschoning van de Belgische vloot is op zijn 
zachtst gezegd een hele uitdaging. De Vlaam-
se overheid heeft zich tot doel gesteld om de 
Vlaamse binnenvaartsector te versterken. Ver-
duurzaming van de binnenvaartvloot is hier een 
onderdeel van naast promotie van het vervoer 
per binnenschip. 

3E binnenvaart convenant

Concreet heeft de Vlaamse overheid tezamen 
met  verschillende  actoren  uit  de binnenvaart-
sector en andere betrokkenen, zoals verladers 
en werkgeversorganisaties, het 3E-binnenvaart 
Convenant ondertekend. 

In dit convenant spreken partijen de intentie uit 
om de uitstoot van broeikasgassen (CO2) en 
vervuilende luchtemissies (NOx en fijnstof) te 
reduceren. Maatregelen die in dit convenant 
zijn benoemd zijn stimulering van het gebruik 
van LNG en walstroom en investeringen door 
de binnenvaartsector in zuiniger en energiebe-
sparende technieken. 

Uitgangspunt van de toepassing van duurzame 
technieken moet zijn dat ze een positief ver-
dienmodel hebben met een realistische terug-
verdientijd op de investeringen van de binnen-
schippers. 

Duurzame technieken moeten daarom ook be-
oordeeld worden op de besparing in de opera-
tionele kosten. 

Deze worden voornamelijk bereikt door een re-
ductie van de brandstofkosten door het verho-
gen van het rendement of door het gebruik van 
alternatieve brandstoffen, die goedkoper zijn 
dan diesel.

Haalbaarheid alternatieven

Buck Consultants International heeft in op-
dracht van Waterwegen en Zeekanaal NV ver-
schillende duurzame technieken onderzocht op 
hun economische haalbaarheid, m.n.:

♦ waterstof retrofit 

♦ LNG, mono fuel en duo fuel (mix met diesel)

♦ gebruik van meerdere vrachtwagenmotoren  	
  i.p.v. één binnenvaartmotor. 

De economische haalbaarheid werd berekend 
voor drie scheepsprofielen. Deze profielen zijn 
vastgesteld op basis van het scheeptype (leng-
te, tonnage, vermogen) en de transportactivitei-
ten. De economische haalbaarheid van duurza-
me technieken variëren per profiel. 

Waterstof retrofit

De toepassing van waterstof voor binnenvaart-
schepen is het meest geschikt voor kleinere 
schepen (minder dan 80 meter), met een rela-
tief laag brandstofverbruik. 

Waterstof als brandstof is nu nog duurder dan 
diesel maar er wordt verwacht dat de kostprijs 
substantieel zal dalen in de nabije toekomst 
waardoor een positieve business case mogelijk 
zal zijn, daar de investering in waterstof retrofit 
in feite niet zo hoog is. 

Waterstof is daarenboven één van de meest 
schone brandstoffen en de techniek werd reeds 
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toegepast op bestelwagens. Een toepassing in 
de binnenvaart is een haalbare kaart, mits en-
kele kleine technische aanpassingen. 

De  extra investering die nodig is voor water-
stof retrofit is beperkt. De terugverdientijd zou 
daarom klein zijn als de kostprijs van waterstof, 
zoals verwacht, onder deze van 
diesel zakt.

LNG

De toepassing van LNG biedt 
op dit moment vooral voordelen 
voor grote schepen (meer dan 80 
meter) met een relatief hoog ver-
bruik. LNG-dual fuel kan als re-
trofit systeem worden toegepast, 
waardoor de investeringskosten 
relatief laag zijn. 

De investeringen voor LNG-mono fuel zijn veel 
hoger en enkel geschikt voor nieuwe schepen 

of volledige hermotorisering van bestaande 
schepen. Deze toepassing is echter vooral in-
teressant voor de grootste scheen (110-135 
meter). 

De eerste LNG-mono fuel schepen zijn in de 
vaart genomen en EU-subsidies werden toe-
gekend aan verschillende projecten die beogen 

het gebruik van deze brandstof te 
faciliteren. 

Regelgeving voor bunkeren van 
LNG is in ontwikkeling. LNG-sche-
pen worden momenteel ingezet, 
op basis van vrijstellingen op re-
gelgeving van de CCNR. 

De business case voor LNG is zo-
wel voor mono fuel als dual fuel 
positief en de terugverdientijd van 
de extra investering relatief be-
perkt.

Meerdere motoren

De toepassing van meerdere motoren is ge-
schikt voor alle type schepen (groot en klein). 
Het rendement van deze toepassing is hoger, 
indien het benodigd motorvermogen van het 
schip sterk varieert. De richtlijnen voor certifi-
cering van “onconventionele” scheepsmotoren 
zijn echter niet helder, wat tot vertragingen kan 
leiden bij de certificering.

Vrachtwagenmoter 
is efficiënter

De brandstofefficiëntie 
van vrachtwagenmoto-
ren is hoger dan bin-
nenvaartmotoren en 
de kostprijs per kW 
vermogen is lager. 

Door het bijschake-
len van meerdere 
motoren kan het 
beschikbare ver-
mogen worden 

aangepast aan het benodigd vermogen, waar-
door de motorefficiëntie nog verder toeneemt 
en de emissies door een betere verbranding 
nog afnemen. 

Er zijn nog een aantal technische problemen op 
te lossen, vooraleer vrachtwagenmotoren kun-
nen toegepast worden. Ook voor deze techniek 
is de business case gunstig en zijn de terugver-
dien- tijden voor alle scheepsgroot-

tes korter dan voor LNG.

VladSV / Shutterstock.com
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CH4

CO2

H2O

VladSV / Shutterstock.com

Stroom: de herkomst gaat verschuiven

CH4
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LNG en vrachtwagenmotoren bieden 
perspectief

Vooral de twee laatste technieken kunnen dus 
door de Vlaamse overheid gebruikt worden als 
opstap tot verschoning van de vloot. Waterstof 
is de facto de schoonste brandstof en ook zeer 
gemakkelijk toepasbaar, maar de kostprijs van 
waterstof is nog hoger dan deze van diesel en 
dus zijn er geen exploitatiewinsten te behalen 
tenzij de overheid mitigerende maatregelen 
neemt of de prijs van waterstof daalt.
Wil de verschoning van de binnenvaartvloot 
succesvol verlopen dan moeten er ook nog een 
aantal belangrijke barrières worden overwon-
nen. 

De eerste barrière betreft certificering. Regels 
en procedures voor het gebruik van nieuwe 
technieken moeten internationaal worden af-
gestemd en bemanningen moeten leren ermee 
om te gaan. Verder moeten ook nog een aan-

tal technische problemen worden opgelost en 
moet de toepassing van de technieken worden 
gestandaardiseerd. De Vlaamse overheid moet 
hierin een actieve rol spelen.

Een tweede barrière betreft de moeilijke accep-
tatie door de binnenvaartsector van deze nieu-
we technieken.  Vlaanderen zal dus moeten 
investeren in pilots om de technische en econo-
mische haalbaarheid aan te tonen. Deze pilots 
kunnen opgezet worden met relatief beperkte 
budgetten. 

De verschoning van de Vlaamse binnenvaart-
vloot is niet eenvoudig. Wat vaststaat is dat ze 
financiële en andere inspanningen zal vergen. 
De uitdaging voor binnenschippers en beleid-
smakers is groot maar tegelijkertijd zijn ze zich 
ervan bewust dat de binnenvaart kwaliteitsvol 
en duurzaam moet blijven en dat er dus voor-
uitgang zal moeten worden gemaakt met ver-
schoning.

Karel Vanroye

heeft een doctoraat in Business Adminstration behaald. 
Karel Vanroye 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 , lo-
gistiek en (binnen- en zee-)
havens. 

Bij BCI werkt Karel op het 
raakvlak van de privé en 
publieke markten. Voor in-
ternationale verladers en 
operators vertaalt hij de 
internationale beleidsdoel-
stellingen in haalbare en 
marktconforme operationele 
concepten. Voor nationale 
en internationale beleidsmakers vertaalt hij de noden van 
de private marktpartijen  in concrete en realistische be-
leidsdoelstellingen.

Contact via karel.vanroye@bciglobal.com

Irene van Dongen 

groeide op in de binnenvaart. Na haar studie Lo-
gistiek en Technische Vervoerskunde werkt Irene 
sinds 2000 in het multimodale goederenvervoer. 
Als senior adviseur bij  Buck Consultants Inter-

national werkt 
Irene in opdracht 
van verladers, 
inlandterminals, 
binnenvaart- en 
railoperators. Met 
haar nuchtere kijk 
en praktijkerva-
ring over markt-
ontwikkelingen in 
het multimodaal 
vervoer adviseert 
Irene ook overhe-
den bij strategieën 
voor de ontwikke-

ling van vaarwegen, spoorlijnen, multimodale be-
drijventerreinen, binnenhavens en spoor- en bin-
nenvaartterminals.   

Contact via irene.dongen@bciglobal.com
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Leading 

           in gate 

instructions    

25 languages
www.helixlearning.nl
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Watertruck 
Watertruck, een Europees Interreg IVB project, wil 
vrachtvervoer over kleine binnenwateren verder ont-
wikkelen en optimaliseren door de introductie van een 
nieuw navigatieconcept bestaande uit een duwboot 
en aangepaste duwbakken.  Zo wordt een efficiënt en 
flexibel model van vervoer op de weg toegepast op 
de binnenvaart. 

De twee voornaamste kenmerken en voordelen ten 
opzichte van de traditionele binnenvaart met gemoto-
riseerde binnenschepen zijn:

♦ geen accommodaties meer aan boord  van  de  in-
novatieve kleine duwboot,
♦ en de ontkoppeling van laden/lossen van de na-
vigatie.

Het Watertruck-concept wil afrekenen met de groot-
ste bedreigingen van de huidige traditionele binnen-
vaart: 

de snelle verdwijning van kleine binnenschepen aan 
de aanbodzijde in de vervoermarkt, en het gebrek 
aan arbeidskrachten voor binnenvaart op kleine wa-
terwegen.

Viertalige website www.watertruck.eu

Contact via marleenbellen@vim.be

Bargetruck
Op de kleine vaarwegen is de transportactiviteit in de 
afgelopen 70 tot 80 jaren flink teruggelopen, de vracht-
wagen nam dit vervoer voor het overgrote deel over.
Deze transportverschuiving (“modal shift”, maar wel 

de verkeerde kant op!) is veroorzaakt door groeien-
de regionalisering en later internationalisering van de 
handel: kool werd bij wijze van spreken voorheen in 
de dezelfde provincie gegeten als waar het verbouwd 
werd; tegenwoordig  heeft de “warme prak” veel weg 
van een meerlandentrip: Egypte, Frankrijk, Engeland, 
Duitsland, Spanje, Grienkenland... en dat alleen nog 
maar in het hoofdgerecht! Met afzet binnen een regio 
pak je de boot naar de stad; internationaal vervoer van 
bederfelijke produkten is een ander verhaal.
Omdat de enorme groei van het wegvervoer ook een 
prijs heeft, wordt opnieuw over binnenvaart nagedacht.
De vloot komt dan onherroepelijk ook aan de orde: de 
kleine vloot is door de afgenomen vraag niet meer ver-
nieuwd, maar veroudert en wordt kleiner en kleiner.
Bargetruck heeft zich bezig gehouden met precies dit 
aspect: als binnenvaart op de kleine vaarwegen een re-
naissance moet gaan krijgen, dan zal er voor passend 
en eigentijds materieel gezorgd moeten worden, dat 
naast lage emissies vooral ook een kostprijs of beter 
nog logistieke parameters laten zien, waar verladers 
warm voor kúnnen lopen! 

Contact via h.blaauw@hbcb.nl

Vlootinnovatie – 
“nice to have” of 
noodzaak
Elke transportsector heeft zijn uitdagingen 
en ook de binnenvaart blijft niets bespaard 
en heeft die dus ook. Op de kleine vaarwe-
gen kom je alle uitdagingen die je voor de 
binnenvaart kunt bedenken uitvergroot te-
gen. De grote vaarwegen hebben een aan-
tal specifieke uitdagingen, maar die zullen 
links- of rechtsom ook op de kleine vaarwe-
gen spelen – vracht-kostprijs, ladingaan-
bod, monostructuur, accomodatie.
 
Zomaar wat uitdagingen

(EURO 2 ≈) CCR-2  tegenover EURO 6. Tech-
nische achterstand. Herstellen van de verkeer-
de “modal shift”. Vaarwegbeperkingen: hoogte, 
diepte, lengte, breedte. Modernisering biedt 
nauwelijks perspectief. Vernieuwing van de 

vloot niet haalbaar. Hoe zit het met bestaande 
marktvragen, zijn er ook nieuwe? Loonkosten 
in verhouding tot de haalbare ton-kilometrische 
prestatie. In welke scheepscategorie ligt het 
competitieve snijvlak of kantelpunt tussen weg 
en binnenvaart? Het zit het met het thema be-
manning? Automatisering en robotisering, na 
de sluizen nu de schepen?

Belangstelling is groeiend

Het goede nieuws is wel dat er inmiddels meer-
dere geïnteresseerden aan te wijzen zijn die 
zich meer dan gemiddeld met het thema kleine 
vaarwegen bezig houden: researchinstituten, 
bedrijven die technisch-constructief de aantrek-
kelijkheid van de kleinere binnenvaartoplossin-
gen willen vergroten, waterwegbeheerders en 
overheden die intensiever verkeer willen zien 
en ook ruimte aan het toerisme willen geven, 
en tenslotte zijn er naast consultants een aantal 
door Brussel gesteunde projectgroepen rond-
om het onderwerp.

Business as usual

De conventionele goederenstromen op de klei-
ne binnenwateren verlopen, ondanks een verou-
derde en continu kleiner wordende vloot, soepel. 
Zo nu en dan verdwijnt er een goederenstroom 
–suikerbieten- omdat in de hele logistieke ke-
ten de vrachtwagen vanaf het moment van de 
oogst tot het moment van de verwerking in de 
suikerfabriek een eenvoudigere en vermoede-
lijk “over all” goedkopere logistieke keten biedt 
– en nog niet eens per se qua transportprijs. 
Een nieuwe binnenvaartvloot zal die suikerbie-
ten niet terughalen, omdat de huidige logistie-
ke keten beter in elkaar zit en onder de streep 
een beter resultaat laat zien. De zoete knollen 
worden geoogst, op hun eigen geboortegrond 
op een hoop gereden en pas weer beet gepakt 
wanneer ze meteen na een vrachtwagenrit aan-
sluitend de productie ingaan. Het is een levend 
product en de twee extra handelingen in geval 
van een binnenvaarttransport kosten niet alleen 
geld, maar leiden onherroepelijk tot butsen en 
uitval – kortom kostprijsverhogend.

De container legt de vinger….

Grote impact op de kleinere binnenvaart had 
de container. De wat minder massale of iets 
duurdere bulkproducten kunnen dankzij de 
container in kleinere porties betrokken worden. 
Die containerporties passen perfect op een 
vrachtwagen en als de “supply chain” –zoals je 
dat toch nog heel vaak kunt beluisteren- voor-
al neerkomt op de “vrijdagse verrassing voor 
de komende week”, dan is in veel gevallen de 
vrachtwagen een noodzakelijk alternatief om de 
voorgeschreven tijdsvensters te kunnen halen. 
Door het steeds dichter wordende netwerk van 
containerterminals en binnenvaartdiensten kan 
voor een deel van deze containers de “modal 
shift” weer in de goede richting gedraaid wor-
den, al zal een deel van het containervolume 
door “supply chaos” ook op de langere termijn 
buiten bereik blijven.  Wanneer je de container-
vensters die op de Rijn mogelijk zijn, vergelijkt 
met wat er op de kleine vaarwegen nog net kan: 
2 breed en 2 hoog, dan spreken de feiten toch 
vooral voor de kleine vaarwegen.
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WEB West European Barges 
Kijkend naar de focus en ambities van dit concept is de 
naam veel te bescheiden - in grote delen van Europa, 
en ongetwijfeld ook op soortgelijke vaarwegen daar-
buiten, kan het totale pakket aan uitdagingen niet veel 
verschillen.  
WEB houdt het klein (de duwboot) maar verdeelt 
daarnaast de aandrijving over meerdere eenheden 
waardoor het concept in opgesplitste toestand minder 

statisch is en ook in de haarvaten nog “self propelled” 
opereren kan. Je hoeft geen kapitein te zijn om meteen 
de voordelen te onderkennen: meer losplekken op een 
duwbak en daarmee nog betere marktgerichtheid.

Verder is voorzien 3 soorten bakken - lengte en breedte 
verschillen. Door het ronde voor- en achterschip van de 
bakken zijn er meer toepassingen.   

Contact via leenschipper@schipcobv.eu

Concreet: Tilburg en Veghel, beide jarenlang al-
leen bereikbaar met 2 breed en 2 hoog hebben 
samen een containervolume opgebouwd dat 
terminals langs de grootste vaarwegen ook na 
jarenlang ploeteren nog niet voor elkaar gekre-
gen hebben, zelfs nog niet de helft ervan.

Schaalgrootte alleen is te eenzijdig!

Dit betekent ook, dat de binnenvaartschaal-
grootte maar een heel beperkte factor van het 
logistieke verhaal is en allerminst de doorslag-
gevende. Sterker nog er is een goede en mis-
schien wel grote toekomst voor de kleine wa-
terwegen wanneer operators met een instelling 
als in Tilburg of Veghel de exploitatie van de 
terminals en binnenvaartcontainerdiensten op 
zich nemen.
Kostprijstechnisch bekeken lijken de schepen 
op de Rijn of de Rijn-Schelde as een enorme 
voorsprong te hebben. De praktijk laat zien dat 
scheepjes met 24 TEU even goed bestaans-
recht hebben, al zal het logistieke totaalconcept  
en daarmee de calculatie anders zijn.
Licht de focus op de Rijn toch vooral op de stel-
plaatskosten aangevuld met de kosten voor 
kadegeld, overslag en locaal vervoer, is het lo-
gistieke spectrum van service providers op de 

kleine vaarwegen veel breder en kan doorver-
voer van de goederen tot in Hongarije onder-
deel zijn van het concept. Ergo ook wanneer 
de vaarweg grote berperkingen kent [24 TEU] 
dan is de “pick up” van 12 x 40’ in de zeehaven 
in één keer blijkbaar een essentieel onderdeel 
in de constructie van een uitmuntend logistiek 
concept.

Toch een nieuwe vloot?

Is er dan toch een nieuwe kleine vloot nodig? 
Ja, toch eigenlijk wel. De focus lag jarenlang al-
leen maar op de schaalvergroting in de binnen-
vaart, als er gebouwd moest worden dan groter. 
In de binnenvaartwereld heerste dezelfde stem-
ming als die waarmee ook de komkommer- en 
paprikatelers naar hun markten keken: schaal-
grootte is bepalend! De uitwassen van deze 
zienswijze kennen we….. van komkommer tot 
binnenvaart!

Met een nieuwe vloot kunnen de door Tilburg 
en Veghel gezette perspectiefrijke accenten 
verder ontwikkeld worden en precies in regio’s 
waar veel vervoer plaats vindt de “modal shift” 
weer een impuls geven.
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• Handling & storage
• Barge connected
• Repair & modi� cation
• Reefers including pti facilities
• Flexitanks & linerbags
• Sales & rental
• Service vans for repairs on site
• Decontamination (R40) reefers

CONTAINERS FOR SALE 
ALL OVER EUROPE

PROGECO


