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is dat jammer, want de vaak als “Willie Wor-
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techniek levert ongetwijfeld andere storingen
op, die men nu nog niet kan overzien of denkt
de baas te kunnen worden en dan zijn aarzelin-
gen begrijpelijk en verdienen die veel aandacht.
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er zijn nog genoeg processen waar nog wel wat
aan te sleutelen valt!

Een vinding ontstaat omdat een bedenker

een soepeler proces voor ogen heeft dan

hij of zij nu waarneemt. Mensen die van-

uit bestaande processen naar de operatie
kilken kunnen hun actuele proces-
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Universal growth model for container transferia nearby deep-
sea terminals. Picture shows a transferium for a throughput
of 500,000 TEU/year.

4 stack lanes, 8 OHC's, quay length 150 m'

Handling speed:
- shuttles 100-160 moves / hour (200-320 TEU/h)
- trucks 100-120 moves / hour (200-240 TEU/h)

Terminal area: % 3,0 hectare
Stack capacity: 3.300 - 4.100 TEU

NEW GENERATION INTEGRATED CONTAINER TERMINALS
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RWI-ISL containeroverslagindex
Schatting op basis van gegevens van 31 havens + 65% van de index
September 2015 - schatting op basis van de Augustus cijfers

Met 117 verliest
de index 1,3 puntin
september. De explosie in de
haven van Tianjin (haven deed
30% minder overslag deze maand
en maakt 4% uit in de index) is ze-
ker een factor, maar als hoofdoor-
zaak voor de dalende index ziet

RWI-ISL de blijvend stag-
nerende ontwikkeling
in de wereld-
handel.
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Europa’s 15 grootste
containerhavens

Compilatie door Prof. Dr. Theo Notteboom

aveneconoom Theo Notte-

boom stelde een lijst samen
van de -per 2014- 15 grootste
containerhavens in Europa en
vergeleek deze cijffers met die
van de jaren 1985 en 2000. De
top 15 van de container havens
in Europe is niet substantieel ver-
anderd in die 30 jaar.

Tilbury, Leghorn en Marseille ver-
lieten de top 15 begin jaren ‘90 en
hun plekken werden ingenomen
door de opkomende mediterrane

transhipment havens Gioia Tauro, Marsaxlokk
(Malta) and Piraeus. In de recentere jaren vul-

12

len mediterrane havens meer en meer de plaat-
sen op achter de grote vier in de Hamburg-Le
Havre range: Rotterdam, Hamburg, Antwerp en
Bremerhaven. Rotterdam blijft marktleider.

Prof. Dr. Theo Notteboom is als buitenlands

expert en professor werkzaam aan
de Dalian Maritime University in
China, alsook part-time professor
aan de University of Antwerp en
Antwerp Maritime Academy en in
Shanghai en Singapore.

Contact

Prof. Dr. Theo Notteboom

Dalian Maritime University

1 Linghai Road, Dalian, Liaoning
(China)

theo.notteboom@gmail.com
theo.notteboom@uantwerpen.be

2015-14
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Top 15 container ports in Europe

Container volume in 1,000 TEU

Intermodal & containers B. n x ®

R 1985 2000

1 Rotterdam 2,655 Rotterdam 68,274 Rotterdam

2 Antwerp 1,243 Hamburg 4248 Hamburg

2 Hamburg 1,159 Antwerp 4,082 Antwerp

4 Bremerhaven 986 Felixstowe 2793 Bremerhaven
5 Felixstowe 726 EBremerhaven 2752 Algeciras

& Le Havre 566 Gioia Tauro 2,653 Valencia

g Marseille 488 Algeciras 2,009 Falixstows (*)
&g Legharn 47 Genoa 1,501 Firaeus

g Tilbury 387 Le Havre 1,465 Gioia Tauro
10 Barcelona 35 Barcelona 1,388 Marsaxlokk
11 Algeciras 381 Valencia 1,310 Le Havre

12 Genoa 324 Pirasus 1,161 Genoa

13 Valencia 305 Southampton 1,064 Zeebrugge
14 Zeebrugge 218 Marsaxlokk 1,033 Barcelona

15 Southhampton 214 Zeebrugge 965 Southampton ()

Ratio

2014  2014/1985

12,267
9,729
8,078
5796
4 556
4,442
3734
3,650
2,970
2,900
2,554
2,173
2,046
1,853
1,748

1
1

1

4.6
8.4
7.2
5.9
3.0
4.6
5.1
8.5

**1995
**1987

4.5
6.7
9.4
54
8.2

(*) estimate
{**) year of start operations

Source: Theo Notteboom, based on statistics individual port authorities
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Mid East/ Africa 4.5

China 6.1

-15% Asia (ex China) 4.7

Picture 1: Development of Container Throughput 2000 - 2014 (TEU in %)

Container
Terminal
Project
Pipeline 2015

Vanwege de financiéle crisis en de te-
rughoudendheid bij verbruikers waren
de groeicijfers van de europese contai-
nerhavens in de afgelopen jaren aan de
matige kant. Terwijl voor de crisis een
jaarlijkse groei van 9 tot 10% ook in Eu-
rope niet ongebruikelijk was, herschikte
die zich na een steile race bergop én ber-
gaf tenslotte (d.w.z. voor de jaren 2012
-2014) bij een bandbreedte van 2 tot 3%

(1).
Globaal fenomeen

Daarbij is de zwakke internationale handel
geenszins een europees fenomeen, maar
een globaal gegeven. De groei van de wereld-
wijde containeroverslag bedroeg in de jaren
2012 en 2013 slechts 4 tot 5% jaarlijks. Chinese
havens, alwaar met 204.200.000 TEU bijna 1/3
van de wereldwijde containeroverslag plaats-
vindt (676.000.000 TEU), realiseerden in deze
periode slechts 6 tot 7% groei. In vergelijking
met de gemiddelde groeicijfers van 14% in de
afgelopen 20 jaren, dringt zich de vraag op of
ook de internationale handel zich op een lager
niveau verder zal ontwikkelen. Transponeert

(== ) &
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men de prognoses van het IMF (International
Monetary Fund: Outlook April 2015) ten aan-
zien van de internationale import en export naar
TEU als maateenheid, dan is het antwoord: “Ja,
maar...”

IMF prognose

“‘Ja” betekent, dat de IMF-prognose neerkomt
op een bescheiden globale groei van 5 tot 6%;
“maar” betekent, dat er een toenadering van de
groeicijfers gaat plaatsvinden tussen de opko-
mende en de industriéle landen (2).

12.7%
- 2000-2014

® 20052030 FC]

10.2%

T.%
BA% 6N
5,3% 55% 5% 51% 5.2%
I ] Ilm‘ll I l I I l
Americas Euraps MEA China Asia

Woeld

Piciure I Projecion of global Containg TRroughpul untll 2000 (TEU i % 5.8

De huidige situatie in Europa zal zich —zo is de
verwachting- op middellange termijn door een
stijgend koopgedrag van de consumenten ver-
beteren. Een toename van de europese contai-
neroverslag van 110.900.000 TEU (2014) naar
140.500.000 in 2020 lijkt tegen deze achter-
grond realistisch (+4,0% p.a.).

Vanwege de aanhoudend bescheiden groei van
het containerverkeer in Europa zijn de uitbrei-
dingsplannen voor containerterminals op het
continent grotendeels eveneens bescheiden.

15
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ESF, 14.2

ITA, 10.2

Other, 2.6
FIN, 1.4

SWE, 1.5 [ TUR, 83

GRC, 4.0

MLT, 2.9

PRT, 2.7
¥ CYR.03

RUS, 4.3

POL, 2.1

NLD, 124 | DEU,15.9 Other, 3.4

Picture 3: Container Throughput Europe 2014 ; ¥ 110.9 TEUm.
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Op basis van de bestaande overslagcapaciteit
(ultimo 2014) staan er op het continent uitbrei-
dingen op stapel van bijna 36.100.000 TEU, die
tot ultimo 2017 gerealiseerd zullen zijn; tot ultimo
2020 verdere uitbreidingen met 33.400.000 TEU.
Dit tegenover het huidige overslagvolume
(110.900.000 TEU) en de bescheiden overslag-
groeiprognose lijken deze plannen buiten pro-
portie. Een relativering is wel op z'n plaats, om-
dat de ervaring leert dat niet alle projecten op tijd
operationeel blijken te zijn en anderzijds omdat in
groeiregio’s altijd een groter aantal projecten op
stapel staan. Voorts ligt de capaciteitsuitbreiding

2015 - 14 (== ) &

in een aantal andere globale regio’s ver
boven de actuele containeroverslag in
de betreffende regio: zo heeft de ver-
groting van het Panama-kanaal in
Midden-Amerika aan de amerikaanse
oostkust voor een “boost” in de aanleg
resp. uitbreiding van containertermi-
nals gezorgd. In de Perzische Golf wor-
den met Dubai, Dammam, Doha und Al
Kabeer diverse grote containerterminal
projecten nog voor 2017 gereed, die
een voor een voor een aanzienlijk deel
van de gebudgeteerde overslag op de
transhipment markt gaan richten.

(== ). o
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New Capacity in TEUm
Scale: Expansion (in % of TP 2014)
in % of 2014

throughput

GBR
2.0
(23%)

Ca

S

MLT GRC
1.0 1.2
(34%) (30%)
Picture 4: Planned Capacity Expansionsin Europe
between 2015and 2017
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Turkije is een van de sterk groeiende regio’s
in Europa. De containeroverslag in de Turkse
haven steeg van 1.500.000 TEU (2000) naar
8.300.000 in 2014 ofwel bijna 13% groei per
jaar. Vanzelfsprekend — verder versterkt door
de lage rentes die op financieringen betaald
worden — trekt dit investeerders aan.

Met opleveringen tot ultimo 2017 staan contai-
nerterminalprojecten op stapel met een capaci-
teit van 9.280.000 TEU en tot ultimo 2020 pro-
jecten voor nog eens 5.900.000 TEU. De zich in
bouw bevindende projecten zijn |zmir, Candarli,
Asya, Kocaeli, Mersin en Istanbul. De Ontwik-
keling in Turkije wijkt af van die in de rest van
Europa.

18

Geplande uitbreidingen zijn maar zelden gro-
ter dan 30 tot 40% van het actuele container-
overslagvolume in het betreffende land (3-4). In
Duitsland en Belgié liggen deze cijfers lager. In
hoeverre de uitbreidingsplannen in deze landen
toereikend zijn, is objectief niet vast te stellen.

Vast staat, dat met de oplevering van de contai-
nerterminals op Maasvlakte 2 (5.050.000 TEU
totaal) en de goede intermodale mogelijkhe-
den in Noord-Europa Rotterdam zijn positie als
marktleider verder versterkt en misschien kan
uitbouwen. Een eveneens ambitieus project is
de World Gateway in London (2.100.000 TEU
- 2014-2016). Wanneer men de uitbreidingen
in Southampton, Felixstowe en Liverpool hierbij

2015 - 14 (=1 =) &

betrekt dan komt de to-
tale capaciteitsuitbrei-
ding in Groot-Brittannié
uit op 4.080.000 TEU
tot ultimo 2017 hetgeen
neerkomt op bijna 40%
van de actuele contai-
neroverslag hier.

De capaciteitsuitbrei-
ding in Zuid-Europa
zijn vooral kleinere
projecten —onder 1.000.000 TEU. Uitbreidings-
projecten die boven 1.000.000 TEU liggen zijn
gepland in de havens van Barcelona, Civita-
vecchia (Rome) en Marseille, alsmede in de
transhipment havens Piraeus en Algeciras.

(== ) &
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Container Terminal
Project Pipeline 2015

De auteur Daniel Schafer is marktanalyst
en publiceerde recent een studie over de
verdere ontwikkeling van de wereldwijde
containeroverslag, waarover verdere in-
formatie te vinden is onder:
www.dsresearch.de

Contact

Daniel Schafer
dschaefer@dsresearch.de

19
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Logistiek
Centrum
Gorinchem

Een ideale ligging
met intermodaal
containermaatwerk

Ligging

et een intermodale blik kijkend naar de

locatie van het Logistiek Centrum Gorin-
chem, is het enthousiasme van Vincent Heuvel-
man, die namens de H.T.S.-groep de operatie
op de Gorinchemse terminal leidt, heel begrij-
pelijk.

Het lijkt erop alsof de snelwegen met vooruit-
ziende blik zo in het landschap gelegd zijn, dat

24
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ze bijna naadloos op de terminal aansluiten.
Met de A 27 en A 15 zijn alle windrichtingen ont-
sloten en hoeft men zich niet in de randstede-
lijke verkeerskluwe te begeven, wat voor korte
trajecten in de regio de eerste (tijd)winst bete-
kent.

Vanuit de centrale ligging bedient het LCG met
vaste lijndiensten de zeehavens Rotterdam
en Antwerpen, en daarnaast aanbod van/naar
Moerdijk, Amsterdam, Gent, Brussel, etc.

Naast de eigen afvaarten komt verreweg het
grootste deel van alle overige containerbinnen-
schepen (behalve de containerbinnenschepen
die tussen Rotterdam en Antwerpen verkeren)
langs de terminal in Gorinchem wat vanuit bei-
de gezichtspunten —land- en waterzijdig- inte-
ressante perspectieven biedt.

Totaan Gorinchem zijn de bruggen beweegbaar
en heeft het LCG daarmee geen hoogtebeper-
king — hetgeen ook de kustvaartathandeling op
het LCG, dat ISPS en AEO gecertificeerd is,
mogelijk maakt.

2015 - 14 (=1 =) &
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Activiteiten

In de regio rondom het Logistiek Centrum Go-
rinchem wordt met eigen transporteenheden
en een aantal zorgvuldig geselecteerde weg-
vervoerders het wegvervoer tussen de terminal
en de ontvanger of verlader uitgevoerd, waarbij
ook met volgsystemen uitgeruste trucks deel
uitmaken van het materieel om ook gevoeligere
lading te kunnen blijven volgen totaan de be-
stemming.

Ook biedt het Logistiek Centrum Gorinchem ac-
tiviteiten op het terrein van “stuffing
& stripping” aan, wat voor sommige

De reparatie en reiniging van containers wordt
op het Logistiek Centrum Gorinchem met
hoofdletters geschreven. Is het voor vele hinter-
landterminals maar een klein aspect in de acti-
viteiten, zo heeft dat in Gorinchem een ander
karakter door de nabijheid van de zeehavens
en de centrale ligging, die voor rederijen inte-
ressant is.

Draaischijffunctie

In een periode waarin de MEGA-Hub voor de
binnenvaart weer actueel is en de spoor ME-
GA-Hub in Hannover-Lehrte, uitein-
delijk en na vele jaren vertraging

L | ]
producten en/of verladers een wel- 11 | nu toch concreter begint te worden,
kome uitbreiding van de dienstenpa- ILL.D | zijn enige woorden over het Logis-
G

let is.

tiek Centrum Gorinchem als Hub of

Logistiek Centrum  draaischijf zeker ook op zijn plaats.
Gewichten van 0,1 kilo tot 63 ton Gorinchem B.V.

kunnen zonder problemen worden
overgeslagen met de twee mobiele
havenkranen, en er zijn loodsen aanwezig van
2.500 m? met bovenloopkranen tot 25 ton.

Er hebben zich al veel mensen over
het thema MEGA-Hub gebogen en kijkend naar
het effect dat men met de MEGA-Hub wil berei-
ken (het verhogen van de rotatiesnelheid van

de containerbinnenschepen), zou een ligging
ergens in de Rijndelta het meest voor de hand
liggen. Maar daar is de ruimte beperkt en het
subsidiebeleid voor een project van een derge-
ljke omvang te mager, dus de keuze voor een
MEGA-Hub locatie hogerop de rivier is begrij-
pelijk.

Echter, los van de MEGA-Hub is de ligging en
de uitrusting van het Logistiek Centrum Gorin-
chem ideaal om in kleine stappen en/of deeltra-
jecten vergelijkbare doelen te realiseren als met
de MEGA-Hub worden nagestreefd.

Wanneer je alle hinterlandcontainers in de
Benelux in één mand zou doen, heb je om te
beginnen een stevige mand nodig, maar zou
je kunnen kijken hoe je die containers het han-
digst en efficiéntst op hun bestemming zou kun-
nen krijgen — zowel richting zeehavens als naar
de hinterlandbestemmingen.

Omdat dit niet zo is, maar dit vanuit verschillen-
de mandjes bekeken en georganiseerd wordt,

Intermodal & containers B. n x ®

is er sprake van efficiéntieverlies — hoeveel dat
is zal per mandje verschillen. Door de connec-
tie met Gent ligt ook de zuidwestflank met zee-
havens —Zeebrugge, Terneuzen, Vlissingen en
in wat mindere mate Moerdijk omdat daar veel
schepen langskomen- binnen het bereik om
als draaischijf de Rijn- maar ook de overige ri-
vierassen met elkaar te verbinden.

Binnen de huidige transportoplossingen is de
ligging van het Logistiek Centrum Gorinchem
dusdanig ideaal, dat er ook in kleinere verban-
den efficiéntieslagen gemaakt moeten kunnen
worden.

Kortom een plek met zo’n 1.000 jaar neder-
landse geschiedenis en nu dankzij het Logis-
tiek Centrum Gorinchem vast en zeker ook een
grote toekomst!

Contact

Vincent Heuvelman
vincentheuvelman@htsgroup.nl
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IXOLUTION integreert
PTV xIM
in TMS

Automatisch intermodaal plannen
Grafisch planbord

Het TMS IXTransportOperator staat bekend
om zijn uitgebreide grafische planbord,
waarop intermodale transporten niet alleen in
te plannen maar ook helemaal te volgen zijn.
Met de integratie van PTV’s nieuwe advanced
planningssysteem xIM gaat IXOLUTION een
stap verder: het TMS kan de planning van in-
termodale transporten nu ook automatisch op-
timaliseren.

“De grens tussen advanced plannings- (APS)
en transportmanagementsystemen gaat verva-
gen’”, stelt Jasper van Schelven, manager Sales
& Marketing bij IXOLUTION. “Er wordt steeds
meer intelligentie toegevoegd aan het TMS.”
Dat heeft volgens van Schelven verschillende
voordelen. “Je maakt gebruik van één databa-
se, één infrastructuur en één applicatie. Com-
municatie en beheer zijn daardoor eenvoudiger
en gegevens hoeven maar op één plaats inge-
voerd te worden. Bovendien kunnen gebruikers
steeds met dezelfde userinterface werken en is
de functionaliteit voor alle TMS-gebruikers be-
schikbaar.”

APS-functionaliteit

Is APS-functionaliteit in het TMS aanwezig, dan
profiteert niet alleen de planning daarvan. “Ook
de verkoper die een tender moet beantwoor-
den”, noemt van Schelven als voorbeeld. “Het
TMS stelt dan voor op welke manieren nieuwe
orders vervoerd kunnen worden en wat de bij-
behorende kosten, doorlooptijd en CO,~uitstoot
zijn.” Met deze voordelen in het achterhoofd
ging IXOLUTION enkele jaren geleden — toen
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heeft geintegreerd.”

Het nieuwe APS wordt in drie fasen ontwik-
keld: in de eerste release kan een individueel
transport automatisch worden ingepland met
gebruikmaking van één of meer modaliteiten.
Daarna de optimalisatie van meerdere trans-
portopdrachten in een intermodaal netwerk.
“De orders worden coherent en zo optimaal
mogelijk ingepland, over meerdere depots en
modaliteiten heen: geen ander APS dat dit kan.”

Z2% IXOLUTION
*:i INTELLIGENT EXECUTION

nog als GreenCat IT - op zoek naar een inter

modaal plansysteem dat volledig in het TMS
kon worden geintegreerd. Sinds kort is dit mo-
gelijk met de nieuwe oplossing xIM (InterModal)
van PTV Group. Alternatieven
xIM Inmiddels is de eerste fase van xIM operatio-
neel binnen IXTransportOperator. Dit betekent
dat het TMS een transport van een FTL in een
oplegger of container automatisch kan plannen.
Als een planner kiest voor optimalisatie, bere-
kent de APS-functionaliteit verschillende alter-
natieven om het transport uit te voeren. Binnen
IXTransportOperator is dat over de weg of een
combinatie van weg, spoor, binnenvaart en/of

“Binnen het iCargo onderzoeksproject is PTV
al enige tijd bezig met de ontwikkeling van een
APS voor intermodale vraagstukken”, vertelt
van Schelven. “Het heet xIM en komt net als
de andere xServer componenten beschikbaar
voor integratie met andere systemen. Wij zijn
de eerste aanbieder die xIM in het eigen TMS
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shortsea. “Hierbij maakt de software gebruik
van het eigen netwerk van de gebruiker, des-
gewenst aangevuld met netwerkdata die PTV
aan xIM heeft toegevoegd”, vertelt van Schel-
ven. “Bij elk alternatief dat het TMS berekent,
worden afstand, doorlooptijd, kosten en CO,—-
uitstoot vermeld.”

Selecteert de planner één van de alternatie-
ven, dan verschijnen meteen de bijbehorende
scenario’s op het planbord. Hierin liggen de ac-
tiviteiten en taken vast die horen bij elk deeltra-
ject binnen het transport. Aan de hand daarvan
kan de planner de uitvoering van het transport
voorbereiden en volgen.

Business case

IXOLUTION heeft in totaal zo’'n 60 klanten, met
elk tussen de 50 en 150 gebruikers. De meeste
van hen zijn actief met continentale intermodale
transporten. “Daar ligt onze focus”, aldus van
Schelven.

PTV

GROUP

the mind of movement

Hij merkt dat intermodaliteit steeds hoger op de
agenda staat. Als belangrijkste reden hiervoor
ziet van Schelven de toenemende kostendruk
in het wegtransport (hoge brandstof- en tolkos-
ten en lage vrachtprijzen). “De sector staat on-
der druk om efficiénter te werken. Onderzoek
heeft uitgewezen dat dit kan worden gereali-
seerd door de capaciteit in netwerken beter te
benutten”, stelt van Schelven.

Terminal- en RailOperator

Verschillende klanten van IXOLUTION hebben
volgens van Schelven al op deze ontwikkeling
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the mind of movement

geanticipeerd. “Zij gaan nu een stap verder en
starten met eigen terminals of eigen treinen.”
Ook daarvoor biedt IXOLUTION specifieke soft-
ware: IXTerminalOperator en IXRailOperator. In
IXTerminalOperator kan gepland en vastgelegd
worden wanneer containers en opleggers op de
terminal binnenkomen, waar ze worden neer-
gezet en wanneer ze vertrekken. “De werking
is vergelijkbaar met die van een WMS”, legt van
Schelven uit. Het systeem houdt ook rekening
met zaken als gevaarlijke stoffen, reefers, scha-
des en de huur van containers.

De IXRailOperator is bedoeld voor logistiek
dienstverleners met eigen treinen. Met deze
toepassing kunnen onder meer treinschema’s
en routes worden opgesteld en locomotieven,
wagons en personeel worden ingepland.

Beide systemen vormen samen met IXTrans-
portOperator één geintegreerde oplossing. “Ze
maken gebruik van dezelfde database, stam-
data en workflowmodule”, zegt van Schelven.
“Is een opdracht in de ene module ingevoerd,
dan stuurt die op basis van vooraf gedefinieer-
de scenario’s ook de andere module aan. Zo
is geen dubbele gegevensinvoer nodig en geeft
onze software inzicht in de hele operatie.”

Contact
Kirtan Boedhoe

kirtan.boedhoe@ptvgroup.com

mobile.harbour.crane@liebherr.com
facebook.com/LiebherrMaritime
www.liebherr.com

The Group




Containertransferium 2.0

Traditie is de grootste tegenstander van innovatie

Figuur 1 .
en tonen, bekijken en ver-

Traditionele inland terminal als gelijken de operationele en economische verschillen

model voor het containertransferi-
um in Alblasserdam.
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CONTAINER-
TRANSFERIUM 2.0

Supersnel containertrans-
ferium profijtelijk voor alle
partners in de keten

INLEIDING

e “deep sea”’ containerterminals van Ant-

werpen en Rotterdam hebben zich ten doel
gesteld een “modal split” van 20% spoor, 40%
wegvervoer en 40% binnenvaart te bereiken.
Dit is een flinke uitdaging en alle betrokken
partijen in de containerlogistiek zijn het erover
eens, dat -om deze doelstelling te bereiken- de
bouw van containertransferia geen luxe, maar
noodzaak is, om zelfs maar in de buurt van die
doelstellingen te komen.

Een containertransferium ligt op korte afstand
van een “deep sea” terminal en bundelt de con-
tainerstromen, die —toen het transferium er nog
niet was- via de weg naar het achterland gingen
en zet deze lading over op de binnenvaart (en
zulks ook in omgekeerde richting).

ledere “deep sea” terminal of cluster van der-
gelijke terminals in de buurt van dichte bevol-
kingsconcentraties zal meerdere transferia
nodig hebben om de gestelde “modal split’
doelstelling te kunnen realiseren.

Navolgend wordt een ‘containertransferium
nieuwe stijl’ beschreven, ingericht volgens het
NGICT-systeem van het Zeeuwse Raadgevend
Ingenieursburo F. Koch B.V. te Goes.

Dit ‘containertransferium nieuwe stijI’ onder-

scheidt zich op een groot aantal én wezenlijke
punten van traditionele ontwerpen vanwege:

44

® |agere exploitatiekosten,

® de modulaire inrichting: investeringen lopen
in de pas met de volumegroei,

® cen minimale ecologische “foot print”,

® de reductie van het ruimtebeslag,

® de reductie van de kadelengte met £ 50%,

2015 - 14 (== ) &
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® “overhead cranes” (OHC) als transportmiddel
in twee typen, biedt hoge redundantie,

® “remote” bestuurbare OHC'’s is “proven tech-
nology” in opslagloodsen,

® een 100% automatiseringsoptie (alleen recht-
lijnige bewegingen),

® de zeer hoge overslagsnelheid aan de kade
(100 a 160 bewegingen per uur).

(== ). o

Deze verbeteringen ten opzichte van het traditi-
onele ontwerp leiden tot grote operationele ver-
beteringen: zeer korte afmeertijden en maken
daarmee een zeer efficiénte, misschien wel de
efficiéntste, “shuttle” mogelijk tussen de “deep
sea” terminal en het containertransferium.

Dat de toepassing van het NGICT-systeem ook
economisch veel aantrekkelijker is dan een tra-
ditioneel ingericht transferium licht ik graag toe.
Daarom heeft Marieke Vavier, eigenaar van
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Port Solutions Rotterdam, onafhankelijke eco-
nomische adviseurs op het gebied van haven-
en gebiedsontwikkeling in de maritieme en lo-
gistieke sector, dit aspect nader onderzocht en
haar conclusies aan dit artikel toegevoegd.

HET DOEL VAN EEN

CONTAINERTRANSFERIUM

Het doel van een containertransferium is om
containers, die vanuit een “deep sea” haven
naar het achterland vervoerd worden, van de
weg af te halen en via de binnenvaart aan en af
te voeren van en naar de “deep sea” terminal.
Een en ander uiteraard in beide richtingen — im-
port en export. Als een van de neveneffecten
zal de doorlooptijd voor containers die via de
weg of de binnenvaart worden aan- en afgele-
verd sterk verbeteren.

Daar waar actueel sprake is van wachttijden,
verdwijnen die als sneeuw voor de zon, wan-
neer die containerstromen via het transferium
kunnen worden geleid. Om dit te bewerkstellin-
gen, zal het noodzakelijk zijn binnen een zeeha-
venregio één of meerdere transferia te bouwen
waar wegvervoerders hun containers kunnen
afleveren en ophalen. Bij de locatiekeuze heeft
een plek waar het containerwegvervoer nu al
min of meer langskomt natuurlijk de voorkeur.
Het voordeel voor de verlader ligt in het feit dat
het aantal vrachtwagenkilometers afneemt en
wachttijden op de “deep sea” terminal verme-
den worden.

De “deep sea” terminaloperator krijgt een re-
gelmatige en continue stroom van binnenvaart-
schepen met grote “call sizes”, vermoedelijk
zelfs met op naam en vertrekdatum aangele-
verde zeeschipvolumes, wat niet alleen de effi-
ciéntie van kadekranen verhoogt, maar ook de
“dwell time” op de “deep sea” terminal verbetert
door minder veel te vroeg aangeleverde of veel
te laat afgeleverde containers.
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Figuur 2 -5

Lay-out
containertransferium
nieuwe stijl
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MAATSCHAPPELIJKE DOELEN

Een gunstig gelegen containertransferium zal
resulteren in een afname van het container-
vervoer over de al overvolle wegen; met een
vermindering van de filedruk op de wegen
in de havenregio en een reductie
van de mi- li-

eubelasting
als prettige
bijwerkingen.

Met de ex-
tra  overslag-
capaciteit van
een container-
transferium wordt
eveneens gean-
ticipeerd op de
doorgaande
schaalvergro-
ting in de zee-
vaart die ver-
moedelijk ook een intensivering van het
achterlandverkeer tot gevolg zal hebben.

HET CONTAINERTRANSFERIUM
HAALT 150.000 VRACHTWAGENS
VAN DE WEG

De primaire functie van een containertransfe-
rium is zoals gezegd het bundelen van vracht-
wagentransporten naar de “deep sea” terminal
en vice versa. Om de tijdsduur van het trans-
port niet te verlengen is de handlingsnelheid en
doorloopsnelheid van groot belang. Hierin on-
derscheidt een containertransferium zich van
een normale inlandterminal.

De verblijffsduur van een ‘exportcontainer’ (per
as aangevoerd) op het transferium zou beperkt
kunnen blijven van enkele uren tot maximaal
één dag en “cross docking” zal geen uitzonde-
ring zijn.

De verblijffsduur van een importcontainer (per
schip  aangevoerd vanaf de deep-
sea ter-
minal)
zal in de
praktijk wel
wat langer
zin (1 a 3
dagen) omdat het
ophalen van een
container bij het
wegtransportbedrijf
moet worden inge-
pland. Als bijko-
mende  functie
binnen de tranfe-
riumdienstverle-
ning is een separaat emptydepot gunstig,
maar dat wordt in deze beschouwingen niet
verder uitgewerkt.

Een ander verschil tussen een containertrans-
ferium en een inland containerterminal is, dat
de operator van het transferium zich niet met
voor- en natransporten bezighoudt. De bedrijfs-
voering moet ervoor zorgen dat het omzetten
van een deel van het transport over de weg in
transport over water niet ervaren wordt als een
onderbreking van een traject maar juist als ver-
snelling. In feite moet gegarandeerd worden dat
elke container binnen één dag op de gewenste
“deep sea“ terminal moet worden afgeleverd.

7] Intermodal

Container Network

INTERMODAL

[ www.neska-intermodal.eu

50

weare IMPERIAL

2015 - 14 (=1 =) &

Een containertransferium moet dus beschik-
ken over specifieke kwaliteiten die voordelen
opleveren voor de vervoerders en voor de ver-
laders. Als een containertransferium bovendien
wordt uitgerust met douanefaciliteiten, kan dat
deel van het proces van de “deep sea” terminal
worden verplaatst.

OVER OUDE WEGEN
NAAR NIEUWE BESTEMMINGEN?

Hoewel door Port of Rotterdam en TU Delft in
2008 en 2009 twee studies zijn uitgevoerd naar
specifieke inrichtingen voor een transferium,
blijkt dat de overstap naar een nieuw concept
door de terminaloperators toch als een te groot
risico werd ingeschat. Zolang er geen volume-
garanties worden gegeven, ligt het voor de hand
dat een containertransferium als een kopie van
een traditionele grotere inland terminal wordt in-
gericht en wordt gesitueerd in de lengterichting
van de waterweg.

Dat betekent een kade met een lengte waar-
tegen twee schepen achter elkaar kunnen af-
meren en met twee grote portaalkranen. Om
wachttijden voor vrachtwagens zo kort mogelijk
te houden, zullen 1 a 2 “reach stackers” wor-
den ingezet. De portaalkranen zijn ontworpen
om zowel scheeps- als truckoverslag te kunnen
verrichten, maar dit niet te gelijkertijd.

Wanneer een productiviteit van beide portaal-
kranen wordt aangenomen van gemiddeld 20
bewegingen per uur voor de langere schepen
en 25 bewegingen per uur voor de kortere sche-
pen, kunnen aan de kade 40 tot 50 containerbe-
wegingen per uur gerealiseerd worden.

Als er gewerkt wordt met “shuttles” ter grootte
van een groot Rijnschip van 110 meter lang en
11,40 meter breed en 204 tot 224 TEU laadca-
paciteit zal de afmeertijd voor een 100% “call
size” (400-448 TEU, dus 200-224 TEU bren-
gen en 200-224 TEU halen) en met één por-
taalkraan per schip ongeveer 13 uur vergen,

(== ) &
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DP WORLD

Germersheim

Al meer dan 25 jaar uw container vervoerder

naar Zuid Duitsland per lichter en spoor.
gl }:ﬂ‘;] -
-l i

rekening houdend met een TEU-omrekenings-
factor van 1,5 (men telt in TEU maar een schip
vervoert en een kraan behandelt containers;
wanneer alleen 20’ containers vervoerd worden
is 1 TEU = 1 container, maar wanneer alleen
40’ containers vervoerd worden is 1 TEU = 0,5
container. In de praktijk wordt een mix van 20’
en 40’ containers vervoerd en moet men een
omrekeningsfactor definiéren.)

Aangenomen dat er geen “transhipment”
plaatsvindt (containeroverslag vanuit een bin-
nenschip in een langszij liggend ander binnen-
schip), zullen er ook aan de landzijde dezelfde
hoeveelheden verwerkt moeten worden.

Dit gehele proces beschouwend kan gecon-
stateerd worden dat een kadecapaciteit van
200.000 TEU per jaar voor een dergelijk trans-
ferium het maximum is. Aan de landzijde van
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Figuur 2 -5

Lay-out
containertransferium
nieuwe stijl
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het transferium zal de afhandeling van vracht-
wagens meer dan een gemiddelde creativiteit
vergen, want de directe omgeving kan beper-
kingen opleggen aan de operationele tijd per
etmaal.

CONTAINERTRANSFERIUM
NIEUWE STIJL OVERTREFT
DOELSTELLINGEN

Hogere snelheid tegen
lagere kosten als voorwaarde

De onderscheidende kwaliteit van een contai-
nertransferium moet liggen in een doorzetsnel-
heid die hoger is dan op een traditionele inland
terminal.

En omdat een transferium alléén de omzetting
naar een andere transportmodaliteit verzorgt,
moeten de totale kosten van laden / lossen en
op- en overslag aanmerkelijk lager zijn dan die
op bestaande inland terminals.

Voor de “deep sea” terminals zijn grote “call
sizes” essentieel en daarom moet er gewerkt
worden met zo groot mogelijke “shuttles”, bij-
voorbeeld van 135 meter lang en + 17 meter
breed en een laadcapaciteit hebben van res-
pectievelijk 288, 384 of 480 TEU, al naar gelang
geladen wordt in 3, 4 of 5 lagen.

Nieuw in dit concept is dat de scheepshande-
lingen worden verricht vanuit de vaste “stack
lanes” loodrecht op de lengteas van het schip.
Bij dit artikel is gekozen voor een terminalconfi-
guratie met 4 “stack lanes” naast elkaar.

Per “stack lane” kunnen er, afhankelijk van de

gewenste productiviteit, 1, 2 of zelfs 3 OHC’s
geinstalleerd worden. Aangezien deze elkaar

54

kunnen passeren in dezelfde stack lane variéert
de productiviteit per OHC, afhankelijk van de af
te leggen afstand, tussen de 20 en 40 moves
per uur. Gezien het zeer efficiénte terminalont-
werp met korte lijnen en de eenvoud van het
overslagproces zal in de praktijk de produc-
tiviteit nog hoger kunnen zijn, omdat over ten
minste 50% van de laad- en losperiode “dual
cycling” (nooit een lege OHC retour) kan wor-
den toegepast. En als er twee OHC'’s tegelijk
de scheepshandelingen verrichten gaat het nog
veel sneller.

Korte afmeertijd, grote besparing voor
de binnenvaartondernemer

Zelfs als er maar 4 OHC’s per schip met een
gemiddelde van 25 bewegingen per uur (= 100
bewegingen per uur) werkzaam zijn, betekent
dat, dat de afmeertijd met 75% wordt bekort.
Praktisch betekent dat, dat in plaats van 10 uur
laad- en lostijd nog slechts 2,5 uur nodig zijn.
Dit is een concrete tijdsbesparing in het bin-
nenvaartonderdeel resp. deze tijdswinst levert
onder de streep een aanzienlijk hogere produk-
tiviteit op van het binnenvaartonderdeel.

Besparing voor wegtransport omdat
moeilijkste deel van de rit vervalt

De besparingen voor het wegtransport bij ge-
bruikmaking van het containertransferium zijn
in de eerste plaats afhankelijk van de afstand
tussen het transferium en de “deep sea” termi-
nal en de mate van de filedruk op dat traject.

In de tweede plaats zal de behandelingssnel-
heid op de terminal van grote invioed zijn. Elk
transportbedrijf heeft ongetwijfeld haar eigen
berekeningsmethode ten aanzien van de vaste
en variabele kosten voor truck en chassis, de
kosten van de chauffeur en de wacht- en be-
handelingstijden op de “deep sea” terminal.

2015 - 14 (=1 =) &

Besparingen voor de deepsea terminal

De kosten voor de “deep sea” terminal operator
zonder tussenkomst van een containertransfe-
rium zijn uiteraard voor iedere terminal anders.
Elke terminal is uniek en heeft unieke para-
meters, bovendien is de marge tussen kosten
en tarieven een confidentiéle aangelegenheid
waarover geen informatie beschikbaar is.

De besparing door tussenkomst van een trans-
ferium is gelegen in een veel snellere athande-
ling van de grotere binnenvaart “call sizes”, de
continue stroom van de “shuttle” en de moge-
like “op maat aanlevering”. Het voordeel voor
de “deep sea” terminaloperator kan evenwel
nog veel groter worden, wanneer ook de “deep
sea” terminal voor wat betreft de behandeling
van de binnenvaartcontainers overstapt op het
NGICT-systeem.

De economie van de shuttledienst

De operator van de “shuttle” zal de exploitatie
van bijvoorbeeld een groot binnenvaartschip
van de JOWI-klasse berekenen op basis van
de TEU-prestatie per tijdskosteneenheid. Waar-
bij duwvaart in de hier geschetste operatie zeer
waarschijnlijk qua productiviteit nog aantrekke-
lijker zal zijn.

Het voordeel voor de “shuttle” ligt in de veel kor-
tere laad- en lostijd op het transferium. Voor een
“call size” (halen + brengen) van bijvoorbeeld
240 TEU kan dat £ 7 uur korter zijn per keer.

Gezien de schaalbaarheid van het NGICT-sys-
teem kan ook op “deep sea” terminals eenzelf-
de operatie worden gerealiseerd om zowel de
“shuttle” als de overige (grotere) binnenvaart
te behandelen. Daarmee kan eenzelfde snel-
heid bereikt worden als op het transferium, dus
opnieuw 7 uur tijdwinst per keer voor een “call
size” van 240 TEU.
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De besparingen kunnen afhankelijk van de fre-
quentie van de dienstregeling al snel oplopen
tot meerdere € 100.000 op jaarbasis.

Frans Koch

Na twintig jaar directiefuncties te hebben vervuld in
grote ingenieursbureaus begon hij in 1994 zijn eigen
multidisciplinaire raadgevend ingenieurs- en archi-
tectenbureau waarin momenteel ca. 25 medewer-
kers actief zijn. Opgeleid als civieltechnisch ingeni-
eur en gespecialiseerd in constructies adviseert hij
dagelijks zeer uiteenlopende projecten.

Na het integrale ontwerp van een grote zeehaven-
containerterminal in de periode 2007 - 2009 heeft
hij zich verdiept in de logistieke processen op con-
tainerterminals en in het bijzonder gericht op een
alternatief voor de traditionele STS-kranen, hetgeen
heeft geresulteerd in het ontwerp voor de New Ge-
neration Integrated Container Terminals.

Koch Adviesgroep, Ingenieurs & Architecten

is een multidisciplinair, allround adviesbureau voor
industrie, transportwereld en havenbedrijven. Zij le-
vert een totaalpakket in advisering, engineering, ar-
chitectuur en
projectma-
nagement.
Ten aanzien
van plan-
ontwikke-
ling worden
droge en
natte bedrij-
venterreinen
ontworpen
en vanaf
initiatiefase
tot en met
ingebruik-
neming be-
geleid. Haar
activiteiten
in  product-
ontwikkeling
hebben ge-
leid tot het
NGICT-con-
cept, een
nieuw en innovatief systeem voor containerhand-
ling, zowel op deepsea als op inlandterminals. Inte-
graal transport van magazijn tot op het schip.

Contact
info@kochadviesgroep.nl
www.ngict.eu

www.kochadviesgroep.nl
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BEDRIJFSECONOMISCH
PERSPECTIEF

Marieke Vavier
Port Solutions Rotterdam

De technische en logistieke toelichting in dit
artikel beschreven maken de positieve ef-
fecten van NGICT duidelijk. Het bedrijfsecono-
misch perspectief is echter ook belangrijk in de
besluitvorming van de inrichting van een contai-
nerterminal. In een economische verkenning is
onderzoek gedaan naar de verschillen tussen
een regulier containertransferium en een con-

- J’.

tainertransferium waarbij het NGICT-systeem
wordt gebruikt. Hoewel de initiéle investering
in het NGICT-systeem in dit voorbeeldproject
hoger is voor de terminaloperator dan bij een
reguliere terminal inrichting is een investering in
een terminal met het NGICT-systeem bedrijfs-
economisch gezien interessanter.

Investering

De uitgangspunten en aannames van de beide
verkenningen zijn gelijk. Echter, er is een gro-
tere investering vereist in het NGICT systeem,
vanwege de draagstructuur en de twee extra
kranen. De investering in deze businesscase is

2015-14
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circa 25% hoger dan voor een regulier contai-
nertransferium met twee portaalkranen.

Kosten

De vaste kosten voor beide transferia bestaan
met name uit erfpacht en onderhoud. Onder-
houd wordt aangenomen als percentage van
de totale investeringssom. Daarmee komen
(althans in theorie) de onderhoudskosten voor
NGICT hoger uit dan voor een reguliere trans-

Marieke Vavier

Na jaren werkzaam te zijn geweest bij
Havenbedrijf Rotterdam als investment
manager en aansluitend als docent op
de masteropleiding van het Scheep-
vaart en Transport College in Rotterdam
heeft ze in 2014 Port Solutions Rotter-
dam opgericht. Opgeleid als Bedrijfs-
kundige aan de Erasmus Universiteit in
Rotterdam adviseert ze diverse partijen
op het gebied van maritieme en logistie-
ke vraagstukken, met een sterke focus
op rendement.

vavier@portsolutionsrotterdam.nl
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feriuminrichting. De erfpachtkosten worden
echter hoger verondersteld voor het reguliere
transferium. De reden hiervoor is de dubbele
kadelengte die door het Havenbedrijf of de fa-
ciliterende gemeente moet worden aangelegd.
Deze kosten worden direct doorberekend via
de erfpacht aan de transferiumoperator.

Ten aanzien van de variabele kosten is het
NGICT-systeem in het voordeel, vanwege een
lager energieverbruik per TEU en de lagere ar-
beidskosten.

Port Solutions Rotterdam

Port Solutions Rotterdam is een jong
adviesbureau op het gebied van mari-
tieme en logistieke vraagstukken met
een sterke focus op rendement. Dat
rendement kan tot uitdrukking komen
op verschillende manieren, maar leidt
altijd tot een optimalisatie van stro-
men, organisaties of personen.

De dienstverlening van Port Solutions
Rotterdam is onderverdeeld in drie
takken; advisering, training en interim
professionals

www.portsolutionsrotterdam.nl
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Inkomsten

Het verschil tussen beide methoden is dat met
het NGICT-systeem een veel hogere “through
put” kan worden gerealiseerd.

Die is naar verwachting 2,5 maal zo groot als bij
een reguliere transferium inrichting. Voor een
heldere economische vergelijking is er vanuit
gegaan dat voor beide transferia gelijke tarie-
ven gelden.

Een hogere “through put” vergroot de inkom-
sten en verkleint daarmee de terugverdientijd
van een investering aanzienlijk.

Rendement

Met bovenstaande aannames en verschil in
gegevens is uit de uitgevoerde economische
verkenning gebleken dat het rendement op de
investering in NGICT bijna tweemaal zo hoog

als een investering in een reguliere transferi-
uminrichting. De conclusie die getrokken mag
worden naar aanleiding van deze economische
verkenning is dat het NGICT-systeem op be-
drijffseconomisch vlak een zeer interessante
ontwikkeling is waarmee op een zeer rendabele
wijze aan de doelstelling van 40% binnenvaart
kan worden voldaan.

Marieke Vavier

NELW: Multimodal Ooor-2-0oor Service via Euro Tunnel from Poland to UK v.v.

The best transport solutions
to your clients throughout Europe

Seacon Logistics is the number one logistics supply chain director with a
maritime character. In addition to overseas import, export and warehousing
activities, we also handle the distribution of your goods to and from any
destination in Europe. For more than 30 years, our business locations situated
at inland road, rail and water terminals have been the foundation of our
operations. We offer the best solution for every situation as regards price,
service, transit time and environmental quality.

Advanced logistics for a smaller world

Overseas Logistics
Multimodal Inland Locations
supply Chain Solutions

More information? Contact our sales department, T +31 (0)77 - 327 55 55, you can
also send an e-mail to info@seaconlogistics.com or see www.seaconlogistics.com
%ebg ‘ Cargo

@ IATA | Agent

Seacon Logistics bv, P.0. Box 3071, NL - 5902 RB Venlo, The Netherlands
Venlo (NL) - Born (NL) - Meppel (NL) - Duisburg (DE) - Melzo (IT) - Budapest (H) - Moscow (RU)

|
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We reduce the risk of damage to your products from humidity and condensation.
(anadaco is the leading provider in the best solutions for moisture control for
international shipping and storage.

(anadaco BV. - Hondelink 110 - 7482 KS Haaksbergen - The Netherlands
+31(0)6 22 78 78 77 - cor@droogzakjes.nl - www.droogzakjes.nl
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Worldwide container services
HOLLAND - BELGIUM - GERMANY - FRANCE

.

Handling & storage

Barge connected

Repair & modification

Reefers including pti facilities
Flexitanks & linerbags

Sales & rental

Service vans for repairs on site
Decontamination (R40) reefers

q PROG ECO Eemhavenweg 123, Rotterdam
Phone: +31 10 42 91 800
' - Direct contact: Ad van Hoff
+31 6524 73 202
E-mail: sales@progecoholland.nl

Internet: www.progecoholland.com

THE DEPOT NETWORK I i< kil 5



