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TRANSPORT
BIJ DE ROMEINEN

Modal split: dominant wegvervoer

anknopend bij het beeld van Venetié in

de editorial, blijven we nog even in ,Bella
Italia“ en richten we onze blikken op de oude
Romeinen, die in het goedervervoer ook al de
“modal split” kenden en zich multimodaal be-
dienden van het wegvervoer, de binnenvaart
en een sterk op de huidige “short sea” lijkende
kustvaart.

In het wegvervoer maakte men gebruik van
maximaal 2-assige, milieuvriendelijke verkeers-
middelen zonder schadelijke uitstoot, wanneer
we ruimhartig de ettelijke kubieke meters CH,
(methaangas), die de tractiemiddelen dagelijks
de wijde wereld in bliezen, nu maar even bui-
ten beschouwing laten, alsook de her en der op
de wegen achtergelaten uitwerpselen als felbe-
geerd groeimiddel voor de antieke tuinhobbyis-
ten bestempelen. Deze garnituur, rund(eren) of
paard(en) met een 1- of 2-assige wagen, heeft
het lang volgehouden. Tot in het midden van de
20 eeuw waren deze voertuigen bepalend in
het straatbeeld, zowel voor het personen- als
voor het vrachtvervoer, al hadden sinds het be-
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gin van die eeuw rokerige en lawaaiige vracht-
wagens de concurrentiestrijd met het door dieren
gedomineerde wagenpark in gang gezet.

misschien wel hét succesvolste, landtransport-
middel. Het succes van de verbrandingsmotor
voor het personenvervoer leverde spoedig ook
toepassingen op voor het goederenvervoer. In
Olie de begindagen van het gemotoriseerde weg-
vervoer waren werkelijk curieuze modellen op
de weg met laad- en cabineconstructies, waar-
bij je je vandaag de dag onwillekeurig de vraag
stelt hoe men destijds in hemelsnaam zo heeft
kunnen rijden en werken: zonder radio en ver-
keersmeldingen, om van de airco en/of naviga-
tie nog maar te zwijgen.

De olie en de verbran-
dingsmotor  verhinder-
den weliswaarnet het
2.000 jarige jubileum,
naar de juliaanse kalen-
der, van de dierenge-
domineerde expeditie, maar met aan zekerheid

grenzende waarschijnlijkheid was dit ook ver Transportbedrijven fraaien hun recepties graag
voor die jaartelling al eeuwen lang een succesvol, op met een van die klassieke modellen uit de
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vrachtwagenoertijd, uiteraard in de eigen kleu-
ren, ook wanneer het transportbedrijf toen nog
helemaal niet bestond.

Daarna ging alles heel erg snel

Tussen 1950 en 2000 revolutioneerde de vracht-
wagen het goederenvervoer, waarbij de feitelijk
voor de hand liggende opsplitsing van de drie
functionele onderdelen van de vrachtwagen
tot het grote succes van deze modaliteit geleid
heeft: trekker (tractie), wielen en laadbak. In
hoeverre de container deze ontwikkeling kata-
lyseerde, is moeilijk te beoordelen, maar het is
ontegenzeglijk dat de container de belichaming
van deze opsplitsing was in trekker (tractie) en
chassis (wielen) voor de laadeenheid, die van
overzee naar Europa was komen varen.

De door het containerverkeer ontstane trans-
portcombinatie (container, chassis, trekker)
heeft zich in het nationale en internationale weg-
verkeer ook vrij snel tot vergelijkbare toepassin-
gen ontwikkeld, want hier bleek met name de
grotere efficiéntie van de investering een door-
slaggevende overweging. Met dezelfde trekker
‘s morgens mest rijden, ‘s middags tarwe en
‘s avonds afval, is nagenoeg ondenkbaar voor
een vrachtwagen met een vaste laadbak. De
opsplitsing leidde tot de multifunctionele inzet-
baarheid van de trekker en de vrachtwagen of
het wegvervoer als geheel, en werd hierdoor
manusje van alles en logistiek favoriet.

Deze flexibele driedeling verklaart grotendeels
het technische en economische succes van het
wegvervoer (m.n. van de kostprijs niet de ROI)
en veroorzaakte en versnelde de achteruitgang

van het binnenschip als eeuwenlange trans-
portfavoriet, waardoor de binnenvaart spijtig
genoeg in een compleet andere ontwikkeling
terecht kwam.

Naast de roeiboten, platbodems en kleine
vrachtzeilschepen die al in de Romeinse tijd in
zwang waren, ontwikkelde zich de trekvaart:
schepen voortgetrokken door de spierkracht
van trekdieren en mensen. Na de ontwikkeling
van de stoomscheepvaart met daarin veel regi-
onale modelvarianten, werden door de opmars
van

we relatie bestond met de leefomgeving van
de scheepsbemanning. Een reis duurde in de
regel veel langer dan nu en een hut aan boord
lag derhalve voor de hand. Uit de hut aan boord
werd een woning, die in de loop der tijd van alle
gemakken en verworvenheden van de moder-
ne tijd voorzien was.

Die woning is het thuis van het schippersgezin
en dat gezin bestaat uit personen, die logisch
gesproken al naar gelang de leeftijd verschil-
lende functies aan boord vervullen en voor wie,
net als op vele boerde-

rijen, geen

N o

PAST SO0AD

de verbrandingsmotor op enig

moment ook motoren ontwikkeld die voor de
binnenvaart geschikt waren. En na eerst nog
een ,post bellum“ periode waarin de sleepvaart
duidelijk favoriet was, kwamen allengs meer en
meer zelfvarende binnenvaartschepen, die het
einde van sleepvaart inluidden. Allemaal niet zo
heel erg lang geleden..... wat meteen ook iets
zegt over het verouderingsrisico dat kleeft aan
bepaalde technieken of systemen!

Misschien lag het aan de trekvaart, dat er van
meet af aan in de binnenvaart een zeer nau-
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vast loon betaald moet worden.

Hierdoor zijn dergelijke binnenvaartschepen als
ondernemingen in het voordeel ten opzichte van
vaartuigen die alleen hutten voor de bemanning
in loondienst hebben. In de binnenvaartmarkt
leidde deze situatie tot een groter marktaandeel
als gevolg van het loonkostenvoordeel, na het
loslaten van de nationale vrachtprijzen kreeg
deze ontwikkeling een nog sterkere impuls.

(=1 =) & 2015- 15

Concept?

Zo lang het gezin solidair is, functioneert dit mo-
del. Wanneer de gezinnen kleiner worden en
dan de verleiding van een baan aan de wal ook
nog een duit in het zakje doet, naast het voor
jongeren overweldigende vrijetijdsaanbod aan
de wal, begint het krap te worden aan boord.
Met arbeidsimmigranten kan men die situatie
het hoofd bieden, maar de alomtegenwoordige
communicatiemogelijkheden leiden ook weer
snel tot stijgende arbeidskosten en beperken
de duur van zo'n oplossing.

De schaalvergroting was een verdere stel-
schroef om de produktiekosten per vervoerston
te beinvloeden en die heeft voor veel groot ma-
terieel in de markt gezorgd. Er werden bijna
uitsluitend grote binnenvaartschepen gebouwd,
omdat de grotere transportcapaciteit tegen het
licht van de loonkostenontwikkeling tot een be-
ter resultaat zou moeten leiden.

Terugblikkend is het eigenlijk verwonderlijk, dat
destijds precies op dat moment geen trendbreuk
optrad of een omdenken begon. Wanneer kapi-
taal en personeelskosten de twee belangrijkste
kostenposten zijn in de binnenvaartexploitatie,
dan kun je bijna niet om de duwvaart heen,
omdat exact daar laadruim en tractie fysiek en
financieel gescheiden zijn — ongeacht klein of
groot.

Duwbakken meenemen voor derden is zoiets
als dagelijkse routine, maar duwbakkonvooien
die uit duwbakken van derden bestaan en, net
als een vrachtwagen met pallets voor verschil-
lende ontvangers, feitelijk pakketdiensten in
XXXL-formaat zijn, zijn op de Mississippi dage-
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lijkse routine, niet in Europa. ledereen vaart hier
z'n grint, kolen of bouwmaterialen in eigen regie
en operatie. Bont samengestelde konvooien uit
grote en kleine duwbakken, die ten behoeve
van de efficiéntie natuurlijk wel gestandaardi-
seerd zouden moeten zijn, zijn er (nog) niet.

Meer van hetzelfde is
natuurlijk geen innovatie

De optimeringen in de binnenvaart geduren-
de de laatste decennia, die vaak prominent
als innovaties gevierd werden, waren onder
de streep niet meer dan ,meer van hetzelfde”
oplossingen en geen innovaties: groter, langer,
breder. Net als in de tomaten- en paprikateelt
leidden de grotere dimensies totaan de over-
dimensioneringen tot een enorme inefficiéntie.
Immers, deze ,grootheidswaan® heeft een for-
se binnenvaartvloot opgeleverd, die zich alleen
nog op de grote vaarwegen kan bewegen en
door de daar ontstane overcapaciteit een mak-
kelijk slachtoffer is van een moordende concur-
rentie. De Europese binnenvaart dobbert op de
begane grond van EU-28 transportstatistiek en
zal nog decaden en veel goede ideeén nodig
hebben om vanaf die plek omhoog te klauteren.
Ook wanneer geisoleerde of regionale statis-
tieken hier of daar lichtpuntjes laten zien, is de
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binnenvaart meer en meer een Europees on-
derwerp geworden en zou derhalve ook alleen
nog maar vanuit die optiek verder ontwikkeld
dienen te worden, zodat zoveel mogelijk partij-
en in Europa kunnen profiteren van de aanvan-
kelijk gegarandeerd kleine stapjes vooruit! In
de loonkostenconcurrentie komen binnenschip
en vrachtwagen elkaar tegen, ook wanneer de
ontwikkelingen en problematiek niet helemaal
vergelijkbaar zijn. De prijsdruk en de daarmee
samenhangende concurrentie rekken de prijs-
spiraal steeds verder op met als eindresultaat
dat er oplossingen bedacht moeten worden die
de proportioneel stijgende arbeidskosten bin-
nen de perken houden. Wanneer we de ,dri-
verless® vrachtwagen als optie voor de wat ver-
dere toekomst in dit kader buiten beschouwing
(want zoiets is in de binnenvaart misschien nog
wel sneller en eenvoudiger te realiseren), dan
heeft de vrachtwagen op het vlak van de loon-
kosten nog een kleine “escape” bij ZLV, maar
onder de streep geen verdere schaalkostenop-
tie. De tot max. 44 ton totaalgewicht moeten
door een chauffeur vervoerd en veilig op de be-
stemming afgeleverd worden. Het binnenschip
heeft via het volume een vaarwegbeperkte en
via de integratiemogelijkheden een nagenoeg
onbeperkte kans zich in de toekomst met veel
perspectief en continu verder te ontwikkelen.

Ol==000' Ot ==OO (e]e)
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Spoor splitst net als truck

Het spoor komt bij deze bespiegelingen natuur-
lijk tekort! Het spoor bestaat ook nog maar pas
200 jaar, nisschien omdat de Romeinen hun
badverwarming belangrijker vonden, dan uit te
zoeken wat met stoom zoal meer mogelijk zou
zijn!

De loonkostendruk heeft bij het spoor een wat
andere richting gekozen, als men aan de bijna
wekelijkse machinistenstakingen in Duitsland
terugdenkt. Maar niettemin speelt dit thema een
rol van betekenis totaan de uiteindelijke keuze
van de tractieleverancier.

Interessant is echter ook hier dat opsplitsing
van tractie, wielen en laadruimte op gang ge-
komen is en met name intermodale operators
hiermee hun voordeel doen.

De locomotief is altijd al van de rest van de trein
afsplitsbaar geweest, maar wielen en laadruim-
te waren lang een eenheid en vaak ook nog
bepaalde produktgroepen. De maritieme con-
tainer zorgde ook hier voor de trendbreuk en
het omdenkproces.

Er worden steeds meer laad- en wagoneenhe-
den ontwikkeld, die volume- of gewichtsopti-
meringen voor specifieke goederen realiseren

Intermodal & containers B. n x ®

en daarmee voor verladers technische kosten-
voordelen laten zien, maar geen loonkosten-
voordeel opleveren. Loonkostenvoordelen kun-
nen soms gerealiseerd worden door gebruik te
maken van private spoorwegmaatschappijen
of zoals het ooit voor de binnenvaart kort en
bondig wird geformuleerd: ,Het rederijschip is
vele malen duurder, dan het particuliere schip
— beslist niet alleen vanwege de loonkosten®.
Rederijen moeten hun organisatie bekostigen
en winst voor de aandeelhouders realiseren,
particulieren mogen zich en hun gezin uitbuiten.
Deze korte historische terugblik leek ons pas-
send als introductie op de perspectieven en
ontwikkelingsmogelijkheden die de binnenvaart
zonder enige twijfel heeft.
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Kleine binnenvaart
in groot perspectief

De aftrap

Wanneer je vanuit containerperspectief een
vaarweg bekijkt, dan is de grootte van het bin-
nenvaartschip dat op die bewuste vaarweg kan
varen meestal je uitgangspunt. Er is ook best
wel wat keus: een Kempenaar (55 m x 6,60 m),
een Dortmund-Eems (80 m x 8,20 m) of een
Rijn-Herne (85 m x 9,50 m) kanaalschip of een
Groot Rijnschip (110 m x 11,40 m). Het is na-
tuurlijk geen toeval dat in de verschillende ty-
peaanduidingen de namen van vaarwegen zijn
verwerkt: Dortmund-Eems kanaal, Kempenaar
(Kempische kanalen), e.d. omdat schepen met
die afmetingen een optimale geschiktheid voor
die vaarweg hebben.

Afvalrace

De binnenvaartbereikbaarheid is zogezegd
een afvalrace naar beneden: hoe groter een
schip hoe beperkter het vaargebied, hoe klei-
ner het schip hoe uitgestrekter de actieradius.
Dat scheepsafmetingen die in één land gang-
baar waren ook in andere landen zou moeten
kunnen varen, stond lang helemaal niet op de
politiecke agenda, maar met de EGKS (Euro-
pese Gemeenschap voor Kolen en Staal), met
daarna als opvolger de EEG, wat nu de EU is,
is dat thema uiteraard wel een agendapunt ge-
worden.

De aanleg van infrastructuur (weg, spoor, water)
is kostbaar, dus ook van een vaarweg. De be-
groting van de 106 km voor de Seine-Nord-Eu-
rope is van aanvankelijk 4 miljard € enige jaren
later gecorrigeerd naar 7 miljard €. Na voltooiing
zal iemand een keer willen weten wat het uitein-
delijk allemaal gekost heeft. Dit zijn substanti-
ele bedragen als je kijkt naar de messcherpe

debatten die in de verschillende volksvertegen-
woordigingen gevoerd worden waar het dan
over aanzienlijk kleinere bedragen gaat.

Vaarweg en kunstwerken

Als we de binnenvaart infrastructuur verder
onder de loep nemen, dan kun je onderscheid
maken in de vaarweg als zodanig en de kunst-
werken (bruggen, sluizen, stuwen). Al blijft het
voor mij nog wel een raadsel waarom dit kunst-
werken genoemd worden — zonder het werk
van de ingenieurs te willen bagatelliseren! De
vaarweg krijgt een profiel — diepte en breed-
te, talud of damwand- en dat is later eventu-
eel nog wel te wijzigen: breder en/of dieper te
maken. Het later verruimen van brugvensters
(doorvaarthoogte) ligt een stuk ingewikkelder:

16 2015- 15 BR0Xe®
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bruggen worden hier en daar verhoogd; bij ver-
keersbruggen is dat eenvoudiger te realiseren
dan bij spoorbruggen. Het later verruimen van
de sluisvensters betekent in de regel de bouw
van een nieuwe sluis of het opschuiven van
een van de sluismuren weleens is toegepast
is mij niet bekend, maar lijkt me niet heel veel
goedkoper uit te vallen dan de bouw van een
volledig nieuw complex. Waterwegen met de
bruggen, sluizen en stuwen hebben in de regel
een lange levensduur. Bij geregeld optreden-

de wachttiiden op bepaalde knelpunten weet
de waterwegbeheerder dat er infrastructureel
ingegrepen moet worden: een grotere of een
extra sluis (Gent, Terneuzen, Amsterdam). Aan
de andere kant kan de belangstelling voor een
vaarweg ook afnemen en de kunstwerken door
te gering gebruik in verval raken (Almelo-Nord-
horn).

Bij de aanleg van de spoorinfrastructuur in Eu-
ropa is soms, uit militair strategische overwe-
gingen, bewust voor een andere spoorbreedte
gekozen dan in de buurlanden (Spanje, Rus-
land) of werden géén spoorbruggen over grote
rivieren gebouwd maar een omslachtig en spe-
ciaal spoorveer gecreéerd juist om te voorko-
men dat, in oorlogstijd, treinen soepeltjes over
de brug zouden kunnen rollen (Duisburg-Hom-
berg). In hoeverre bij de binnenvaartafmetingen
dit soort overwegingen mede een rol gespeeld
hebben is mij niet bekend.

Kempenaar, Dortmund-Eems,
Rijn-Herne, Groot Rijnschip

De benamingen van de schepen zijn regionaal
georiénteerd en die schepen zijn dan ook op-
timaal passend voor die specifieke regionale
vaarwegen in de verschillende regio’s. Met een
Dortmund-Eems schip kolen naar Mannheim
varen kan wel, maar is niet erg zinvol.

Van de Europese eenheidsgedachte zijn in
deze namen natuurlijk nog geen kiemende spo-
ren te ontwaren, de meeste typeaanduidingen
dateren uit eind 19e en begin 20ste eeuw en
eerst in 1952 begon zich met de EGKS (Euro-
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pese Gemeenschap voor Kolen
en Staal) zoiets als een samen-
werking in Europa te ontwik-
kelen. Het solidair en collectief
overeind houden van de econo-
mie van een van partnerlanden
was toen uiteraard minstens
één brug te ver!
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Je zou dus kunnen zeggen, dat
de vaarwegen en de verschillen-
de vlootonderdelen een regio-
naal gedomineerd en gedateerd
samenraapsel van afmetingen
zijn, waarin de containerintre-
de (sedert 1976) bij wijze van
spreken als “schuinsmarcheer-
der” (het gaat alleen nog maar
over brughoogtes) kamerbreed
enerzijds binnenvaartoptimis-
me bracht maar anderzijds voor
infrastructureel budgetaire irri-
tatie (brugverhogingen) zorgde.

mee aantrekkelijke binnenvaartlogistiek kan
€-BASTA laten groeien? Wat mij betreft is dit een rheto-
rische vraag, die als groot perspectief voor de
kleine binnenvaart in deze editie uitvoerig uitge-
diept zal worden.

European Barge Standard

Kun je een Europees schip creéren, dat zowel

op de Kempi§che kanalen als op de Rijn, Maas, Aanzetten tot een dergelijke visie zijn op meer-
Schelde, Seine, Elbe, Donau en verdere be- dere plekken te vinden — niet zo uitgesproken,
vaarbare binnenwateren een efficiénte en daar- maar verder reikend dan de traditionele regio-
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nale benaderingen. Onze selectie laten we de
revue passeren, vermoedend dat er nog veel
meer ideeén op dit vlak leven.

Ronduit boeiend is het feit, dat als het over
een binnenvaarttoekomst gaat de tractie en
de laadruimte niet alleen los van elkaar bezien
worden maar ook fysiek van elkaar losgemaakt
worden: duwvaart dus.

Standaardisatie
of individualisatie?

Er bestaan nu zoiets als regionale standaards,
die helaas niet compatibel zijn: twee Kempena-
ren naast elkaar overschrijden de 11,40 m en
deze combinatie is dus voor een deel van de
“grote” sluizen al niet geschikt. Een smalle(re)
Kempenaar is misschien technisch haalbaar
maar operationeel bezwaarlijk (te smalle gang-
boorden) vooral wanneer men ook het Euro-
pese containerprofiel (palletbreedte) zonder
“prakken” twee breed in het ruim wil krijgen.
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Al meer dan 25 jaar uw container vervoerder
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Met een Europese bril naar de binnenvaartin-
frastructuur kijkend en over de binnenvaartoe-
komst nadenkend ligt de keuze voor standaar-
disatie voor de hand. In plaats van de 11,40 m
een maatvoering die bijvoorbeeld dekkend is
met tweemaal de Kempenaarbreedte, biedt
grote perspectieven. Zeker wanneer duwvaart
of combinatievaart een rol voor zich opeist.

Wat bereiken we ermee?

De oude vloot wordt via natuurlijk verloop ver-
vangen door een op de Kempenaarstandaard
ontwikkelde duwbak — kleine (Kempenaarfor-
maat) duwbakken, die hetzij tot grote konvooi-
en samengesteld kunnen worden of die in com-
binatie met grote duwbakken (gebaseerd op
de Kempenaarmaatvoering) in samengestelde
konvooien kunnen worden opgenomen.

Met de Kempenaar bereikt men weliswaar nog
steeds niet alle binnenvaartbestemmingen,
maar dat is plussen en minnen. Een goed ge-
frequenteerde of kansrijke route zal dan mini-
maal op Kempenaarmaatvoering moeten wor-
den opgeschaald en tot wanneer dat gebeurd is
met de klassiekers blijven werken.

De aanleg van een Kempenaarroute in regio’s
waar binnenvaart nog niet of nog niet op die
schaal mogelijk is, is zeker dan een in alle op-
zichten realistischere horde dan meteen met
grootformaten als 110 x 11,40 m te gaan tove-
ren — waarvoor daar misschien niet eens em-
plooi bestaat.

De Kempenaarstandaard biedt een groot areaal
aan vaarwegen, dat met die maat bereikbaar is,
hij biedt tevens voor nog niet goed ontsloten
gebieden een overzichtelijkere intiti€le kosten-
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drempel qua waterbouw dan de grootformaten.
Voor sluizen kan vrij snel met standaardspecfi-
caties gewerkt gaan worden, in heel Europa wel
te verstaan, wat ongetwijfeld ook op dat vlak tot
substantiéle kostenbesparingen zal leiden.

Met de Kempenaarstandaardisering in combi-
natie met een toenemende splitsing van tractie
en laadruim wordt deze belangrijke trend, die
het wegvervoer al jaren zo succesvol maakt en
nu ook steeds dieper in de spoorwereld door-
dringt, ook in de binnenvaart opgepakt. Het bin-
nenvaartprodukt wordt daarmee nog internati-
onaler en voor de formaten, die groter zijn dan
de Kempenaarstandaard, zal het op den duur
niet zo heel veel verschil uitmaken om ook de
grootformaten als veelvoud van de Kempenaar-
standaard te ontwerpen danwel zulks in duw-
bakformaat te doen.

Een Europese maatvoering voor de binnen-
vaart, voor de sluizen, een Europees bruikbare
vloot en een groter en aantrekkelijker vervoers-
aanbod, doordat kleine transportvolumes een
deel van hun transporttraject in grotere kon-
vooien kunnen afleggen en dichterbij de uitein-
delijke ontvanger kunnen komen.

De Kempische kanalen waren met de Kempe-
naar ooit goed voor een derde van het gehele
Belgische binnenvaartvolume — dit scheepsfor-
maat heeft dus blijkbaar al een gedenkwaardige
historie achter zich.... en nu ook weer voor zich!

Jos W. Denis

Contact

jos.denis@box-intermodal-containers.com
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Binnenvaart

De rekenkamer van de EU heeft de binnenvaart
bekeken, om in deze sector de effecten en de
resultaten te onderzoeken van het lange termijn
beleid van de Europese Commissie (EC). Zoals
bekend is het streven om vervoer over de weg
naar milieuvriendelijke modaliteiten te verplaat-
sen, waaronder de binnenvaart, en infrastructu-
rele knelpunten op te lossen.

Ter realisering van deze strategie heeft de EC
projecten in lidstaten mede gefinancierd en de
ECA op haar beurt heeft in de onderzoekspe-
riode 2001-2012 de effectiviteit van de projec-
ten bekeken. Onderzocht moest worden of de
strategie van de EC samenhangend was en op
solide basis stoelde, bovendien of de co-finan-
ciering ertoe geleid heeft ( bij verbetering van
nautische knelpunten) het aandeel van de bin-
nenwateren in het totale verkeersvolume zicht-
baar te vergroten.

Na bestudering van de overeenkomstige stra-
tegiestukken van de EC, alsook gesprekken en
het ter plaatse bezoeken van 12 projecten in de
EU, komt de ECA tot twee duidelijke conclusies:
ten eerste heeft de strategisch besloten “modal
shift” zich in de gewenste omvang absoluut niet
gerealiseerd en verder heeft de algemene vaar-
wegkwaliteit zich nauwelijks verbeterd. De wa-
terwegenstrategie van de EC is daarmee dan
ook niet effectief uitgevoerd.
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Over de projecten wordt opgemerkt,
& datdeze niet altijd in overeenstem-
‘ ming waren met de gestelde doe-
ok len en maar een klein deel een
) = structurele  vaarwegverbetering
; ten doel had. De geisoleerde aan-
?@/ pak van menig knelpunt creéerde
niet zelden nieuwe knelpunten elders,
door een ontbrekende samenhangende
benadering. Een schuldvraag is moeilijk te be-
antwoorden. Wanneer de een doet wat de an-
der aanbeveelt en niet weet dat die aanbeve-
ling mogelijk op onvolledige informatie berust,
dan kan dat natuurlijk nooit een goed resultaat
opleveren.

Feitis, dat op deze wijze veel middelen verspild
werden, zonder ook maar één stap in de rich-
ting van de gewenste “modal shift” te zetten, die
een meerderheid in de EU wenst en besloten
heeft! Dit geldt natuurlijk in het bijzonder ook
voor het creéren van een stabiel functioneren-
de binnenvaartsector, in plaats van een oppor-
tunistische sector, die zo’n beetje iedere 25 jaar
weer een nieuwe sloopregeling nodig heeft.

ECA statement

“Een enkel vrachtschip op een kanaal of rivier
vervangt honderden vrachtwagens en helpt
daarmee het aantal files te reduceren, uitstoot
te verlagen en ongelukken te reduceren... in
de hele EU! Alle EU burgers profiteren dus
van de “modal shift” van de weg naar het net-
werk van rivieren en kanalen. Helaas, 10 jaar
nadat de EC precies dit tot prioriteit verklaar-
de, lopen de ontwikkelingen in de binnenvaart
achter bij die van de weg en het spoor.” Zei
lliana Ivanova, teamlid in het ECA en verant-
woordelijk voor het rapport. “Een verenigd
Europa met een milieugerelateerde transport-
strategie heeft een sterker engagement van
die EU nodig om haar vaarwegen ten behoe-
ve van een harmonieuzere verkeersverdeling
te verbeteren.”
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Rotterdan

lliana Ivanova

ECA Luxembourg
© ECA Luxembourg
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INE Brussel
Inland Navigation Europe

Samenvatting van de reactie
van Karin De Schepper
op de conclusies van het ECA rapport

Sterk

Het ECA rapport is een ,wake up call van een
gezaghebbende instantie in de EU. Niettemin
is de omvang van binnenvaartprojecten binnen
TEN (=Trans European Network) in 13 jaar van
slechts 1,5% naar thans 10% toegenomen!

De investeringen in de binnenvaart zijn tenge-
volge van de recente crisis teruggelopen, maar
de verladers luiden de alarmklokken: vanwege
serieuze capaciteitsvraagstukken en achterstal-
lig onderhoud op de waterwegen is de binnen-
vaart momenteel geen alternatief, ook wanneer
de politiek dit zo graag zou zien.

De noodzakelijke samenhang ontbreekt in het
netwerk van waterwegen en in de verschillende
binnenvaartprojecten duiken steeds weer de-
zelfde landen op. Een sterke samenhang in de
strategie is een conditio sine qua non voor de
realisering van een functionerend netwerk van
waterwegen en vooral omdat overal de midde-

. len krap zijn of zelfs ontbreken,

y \“‘*-\ is dit misschien wel een per-
A

fect moment om omdenk-
\ en veranderingsprocessen
. te forceren in plaats van
eindeloos met talloze kleine
projecten aan de gang te blij-
ven.

Zwak

De ECA heeft uit steek-
proeven algemene
conclusies getrokken
en daarmee de ernst
van de situatie ge-
bagatelliseerd. Jam-
mer!

De economische crisis
krijgt te weinig aandacht in het rapport en aan
binnenvaartsectoren met groei wordt helemaal
geen aandacht besteed.

Daar waar op nationaal niveau het belang van
een coherente ontwikkeling onderkend werd,
kan men positieve ontwikkelingen waarnemen,
maar niet daar waar dit inzicht (nog) ontbreekt.

Binnenvaart veroorzaakt daar, waar ze niet of
nauwelijks bestaat, meer problemen dan men
denkt: in het eigen land bestaat geen binnen-
vaart lobby en pioniers zijn er niet, in de buur-
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The cost of eliminating bottlenecks in Hungary was not quantified.

landen zorgt dat voor nogal wat frustratie, om-
dat bij de buren niets gedaan wordt. Dit pleit
voor een Europese benadering van de binnen-
vaartinfrastructuur en capaciteitsthema’s. In de
sector zelf bestaan ook grote verschillen tussen
experimenterende, toekomstgerichte pionieren-
de bedrijven en bedrijven, die simpelweg door-
gaan met wat ze al jaren doen.

Uit innovatieve projecten ontstaan hier en daar
wensen voor waterwegaanpassingen (bruggen
verhogen, sluizen verlengen) en als deze ge-
honoreerd worden, ontbreekt helaas nog de in-
ternationale coherentie, die een dergelijke aan-
passing waardevoller en er een met Europese
betekenis van zou kunnen maken.

Contact

Karin De Schepper

kds@inlandnavigation.eu

Ernst Frankenbach GmbH  Frankenbach Frankenbach Frankenbach

Spedition Container Terminals GmbH  Container Service GmbH  Automobil Logistik GmbH
Am Weyer 5 IngelheimstraBe 1-3 Am Weyer 5 Am Kupferwerk 42

D-55252 Mainz-Kastel D-55120 Mainz D-55252 Mainz-Kastel D-65462 Ginsheim-Gustavsburg
Fon: +49(0) 6134.2900-0 Fon: +49(0)6131.1430-0 Fon: +49(0)6131.1430-0  Fon: +49(0)6134.1896-0

Frankenbach
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CONTAINER SERVICE
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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

I Lowser costs and a Lot

NEW GENERATION INTEGRATED CONTAINER TERMINALS

l a ' http://www.ngict.eu/website/home/animations/
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Kleine vaarwegen,
weinig schepen.

Hoofdpijndossier of
kip-ei probleem?

30

Vrachtwagens,
zover als het oog reikt

Op plekken waar grote bedrijvigheid heerst en
waar relatief veel bedrijven gevestigd zijn, die
actief zijn in de “maakindustrie” en/of in de dis-
tributie, zie je op de wegen van en naar dat ge-
bied altijd veel vrachtverkeer.

Dat is logisch omdat grondstoffen aangevoerd
en halffabrikaten en eindproducten aan- en/of
afgevoerd moeten worden.

Ook wanneer in zo’n gebied een waterweg ligt
zal slechts een zeer klein gedeelte van de aan-
en afgevoerde goederen via die waterweg ver-
voerd worden.

Het dagelijkse verkeer in zo'n gebied, neemt
toe, niet af. Dat is geen "gevoelde" toename,
nee, deze toename is op allerlei manieren te
meten maar ook gedocumenteerd.
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Eieren vervoeren we niet,
maar we zouden het kunnen!
Droom rustig verder....

Met een paginagrote fotomontage van het
laadruim van een binnenschip compleet gevuld
met eieren, bracht inmiddels vele jaren geleden
Stinnes Reederei AG Duisburg haar binnen-
vaartexpertise onder de aandacht.

Ondanks de uiterst origineel verpakte bood-
schap, was het tegelijkertijd ook een “Wunsch-
traum”, die, zoals we in het vervolg stap voor
stap zullen zien, niet alleen deze binnenvaart-
partij koesterde.

Deuren, sponningen, dakkapellen, schuurtje,
tuinhuisjes, prefab puien, geisoleerd venster-
glas, lege flessen, lege blikjes, vliegtuigtrolleys,
vuilniscontainers, afvalglas, bouwstoffen, land-
bouwprodukten, etc. het is de vrachtwagen die
voor het vrachtvervoer ingeschakeld wordt. De

(== ). & 2015- 15

binnenvaart heeft niet het nakijken — maar past
gewoon niet in het logistieke draaiboek dat zich
rondom het vervoer van deze en vele andere
goederen ontwikkeld heeft.

QA

Margarine als vervanger van de dure roombo-
ter, bleek een doorslaand succes en nota bene
in Oss ontstonden een aantal margarinefabrie-
ken: waarvan die van van den Bergh en die van
Jurgens de bekendste zijn. Na vruchteloze plei-
dooien voor de aanleg van een haven in Oss,
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voor een goedkopere aan- en afvoer, vertrok
van den Bergh in 1890 naar Rotterdam, in 1929
gevolgd door Jurgens. Niet lang daarna werden
de Osse concurrenten partners en legden daar-
mee de grondsteen voor het Unilever concern.

Was —zoals o.a. hieruit blijkt- voorheen het bin-
nenschip HET vervoermiddel bij uitstek, van
personenvervoer tot de aanvoer van huishou-
delijke producten en levensmiddelen voor de
wekelijkse markt, de vrachtwagen heeft de
binnenvaart door zijn flexibiliteit, snelheid, be-
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trouwbaarheid, combineer- en portioneerbaar-
heid (vrachtwagenhoeveelheden passen beter
bij productiehoeveelheden), eenvoudig, links
en rechts ingehaald en in relatief korte tijd ver-
drongen.

Dan maar een strijdkreet....

Beter laat dan nooit moet men gedacht hebben,
want als strijdkreet tegen deze massale ver-
schuiving wierp de binnenvaart het postulaat
VERVOER OVER WATER: DE JUISTE WEG!
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in de strijd. Maar de repliek van het wegvervoer
kwam snel en was veelzeggend: VERVOER
OVER DE WEG: ZO VLUG ALS WATER!

Veni, vidi, vici

Het aandeel van het wegvervoer in het vracht-
vervoer is snel en hard gegroeid met, naast een
sterk verdampend marktaandeel van de bin-
nenvaart, allerlei bijwerkingen die één voor één
voor verdere hoofdbrekens zorgen, wanneer je
nadenkt over het terugwinnen van marktaan-
deel voor de binnenvaart.

Een voorbeeld van zo’'n bijwerking: de volumes
en tonnages die een vrachtwagen van onge-
acht welk product kan vervoeren zijn inmiddels
tot in vele industriéle processen geportioneerd
waardoor je met schepen, die 500 ton product

porties  zijn
die industri-
eel verwerkt
worden.

Door deze
ontwikkeling
is het dan
ook logisch
dat de verde-

of 750 ton of nog meer ineens brengen, feitelijk re verkeers-

een nota bene zelf een steeds verder slinken- groei van het vrachtvervoer voor het aller-
de binnenvaartmarkt creéert, wanneer, laten we grootste deel neerslaat bij het wegvervoer.
voor het gemak zeggen, 25 ton de gemiddelde Binnenvaart en spoorvervoer sukkelen al vele

1 convoy with four pushed lighters: 7 000 net tons
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175 railway wagons at 40 net tons each
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Inland vessels beat road and rail in terms of transport capacity v e
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Inland Waterway Transport modal share (EU 27) since 2001

© ECA Luxembourg

6.8 %

6.6 %

6.4 %
6.2%

6.0 %

Modal share in %

5.8%

+0,6%

5.6%

in 12 jaar

5.4%

52%

jaren helemaal onderin de Europese statistiek
zonder iets van de dynamiek en groei zoals het
wegvervoer en de short sea duidelijk laten zien.

Veel verloren......

...... maar wél milieuvriendelijk!

Als laatste strohalm werd de milieuvriendelijk-
heid van het binnenvaartvervoer er een aantal
decennia geleden aan de haren bijgesleept om
het tij te gaan keren. Met politiek gekleurde sub-
sidies (vanuit de groeiende CO,-reductie aan-

34 2015- 15
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hang) werden groene etalages en showrooms
ingericht, congressen en projecten georgani-
seerd: kies voor groen, dus binnenvaartvervoer.

Voor de maatschappelijke, politieke en econo-
mische onderbouwing werd met op maat ge-
maakte argumenten ook gezorgd en daar waar
de argumenten tekort schoten kon altijd nog de
aandacht wat afgeleid worden — bijvoorbeeld
in de vergelijking van de uitstoot van vrachtwa-
gen- en binnenvaartmotoren. Kijkend naar de
statistieken was het allemaal niet meer dan een
show en volgens het ECA rapport ook nog een
heel dure!
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Rapport:
subsdies hadden
geen zichtbaar effect

Het recent gepubliceerde rapport van de ECA
(European Court of Auditors in Luxemburg) met
als titel “Inland Waterway Transport in Europe:
No significant improvements in modal share and
navigability conditions since 2001”
bracht —voor diege-
nen die geen tijd
hebben de 56
pagina’s door te
lezen- haar con-
clusie al in de titel
van het rapport tot
uiting. Voor diege-
nen die de statis-
tieken een beetje
volgen kwam deze
conclusie  natuurlijk

(=1 =) & 2015- 15

niet echt als een verrassing, zelfs niet wanneer
men er zich van bewust is, dat het verstrekken
van goed cijffermateriaal aan Brussel niet in alle
EU-landen even serieus genomen wordt.

Ondertussen is er een behoorlijke smak geld
naar talloze binnenvaartvervoer bevorderende
projecten gegaan, die “bottom line” niets van eni-
ge omvang voor de binnen-
vaart hebben opgeleverd
en ook voor de subsi-
diegever geen uit-
gaven waren
om achteraf
trots op te
ziin.  On-
willekeurig
vraag je je af,
is dit ECA-rap-
port nu de gezamenlijke
Europese aanloop die hier en daar al
eerder op nationaal niveau werd getest?
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Optimalisatie en maximering

Gezien de structuur van de branche kun je niet
van “de binnenvaart” spreken; een binnenvaart-
onderneming ligt qua structuur nog het dichtst
bij een boerenbedrijf — hoge investeringen en
kapitaalkosten, loon als sluitpost. Toch heeft
de binnenvaart als bedrijfssector samen met

< DRI

de haar omringende faciliterende branches, de
hier omschreven ontwikkeling juist nog verder
aangewakkerd, door jaren geleden in de sec-
tor de focus nadrukkelijk op grootschaligheid
te leggen. De term 110-11,40 als grootte-
aanduiding van een scheepstype is nog
steeds min of meer synoniem met deze
focus.

110-11,40 m

Groot en groter werd trendy. Aanvanke-
lijk besloten individuele ondernemers om
deze weg op te gaan, binnenvaartonder-
nemers moeten zelf hun broek ophouden,
later werd als sector collectief ge-
vonden, dat met schaalgroot-
te de asfaltinvasie tot staan
gebracht kon worden. Aan
de landzijde werden daar waar

36 2015 - 15
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mogelijk en zinvol installaties ontwikkeld, die
alleen nog maar met grote binnenvaarthoe-
veelheden grondstof bevoorraad konden en
moesten blijven worden — tal van aardolie-

producten, de elektriciteitsbranche, de |
staal- en chemische industrie. |

| Kleine binnenvaart:
! geen investeringen,
alleen monumentenzorg

Terwijl op de Rijn kolen- en containervervoer
voor de tijdelijke afleiding zorgden, werd het
binnenschip op de kleinere vaarwegen meer
en meer een zeldzaamheid en hebben de in
-, dit segment beschikbare vaartuigen eerder
1 een museale dan de in de markt als standaard

# =) geldende logistieke “just in time” uitstraling. Bij
' museumstukken ligt de nadruk natuurlijk ook
eerder op nostalgie, dan op efficiéntie!
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Museum

Dit lijkt gechargeerd, maar het scheepsmateri-
eel dat de markt aanbiedt (en nog steeds aan-
biedt) voor bijv. de containervaart op de Rijn
in vergelijking met dat voor de Moezel of de
Schelde (kleine vaarwegen) is qua uitrusting
werkelijk een wereld van verschil.

Natuurlijk levert deze situatie een marktniche
op met een “vals platte” conjunctuur, maar wel
voor een desondanks stagnerende en teruglo-

(=1 =) &
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pende vraag en zonder gereedschap om ook
maar aan het sluimerende potentieel op deze
routes te beginnen.

De focus op schaalgrootte verarmde de klei-
ne vaarwegen, doordat er geen of nauwelijks
nieuw varend klein scheepsmaterieel bij kwam.
Het zwaartepunt van de marktobservaties lag
en ligt natuurlijk juist op die grote vaarwegen,
omdat zij observeren en becommentariéren wat
zich heeft afgespeeld — braakliggende markten
vallen daar niet onder en welke perspectieven
daar mogelijk liggen al helemaal niet.

Deze verarming bestond deels uit het veroude-
ren van de kleine vloot —varende museumstuk-
ken-, maar voor een belangrijker deel uit een
sluipend groeiende ongeoefendheid met dit
deel van de binnenvaartinfrastructuur. De trap-
techniek in de voetballerij is iets waar spelers
jaren en dan ook nog eens dagelijks op oefe-
nen — maar ook bij musici of cabaretiers geldt
eveneens: oefenen, oefenen, oefenen. Die ge-
oefendheid is er niet meer of nog maar bij een
heel beperkt aantal partijen en dan nog steeds
in combinatie met een deels museumrijpe vioot.
Het grote verschil in uitrusting vraagt om een
andere transportorganisatie.... om bij de voet-
ballerij te blijven: verschillende traptechnieken!
Raak schieten, doel treffen dat is waar het om
gaat én moet gaan, ook in de binnenvaart!
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Het onderhoud en beheer:
een lastige spagaat geworden

Een derde aspect is het beheer van de kleine
waterwegen. Wanneer het aantal passerende
schepen terugloopt, moet je dan wel een nieu-
we sluis neerleggen of middelen voor onder-
houd reserveren? In de landen met een stevige
binnenvaarttraditie liepen branchevertegen-
woordigers meteen te hoop toen dit soort proef-
ballonnen werden opgelaten.

De overheid, als beheerder, zit in een lastige
spagaat — het jarenlang met verve neergezette
“groene” imago is tot breed gedragen politiek
beleid geévolueerd, maar de dagelijkse knel-
punten en de prestatiestatistieken pleiten he-
laas niet voor groene, maar voor zwarte routes
en zeker niet voor kostbaar onderhoud van be-
perkt of nauwelijks nog gebruikte vaarwegen.

40

Daarnaast heeft de beheerder
in alle opzichten het grootste
archief en daarmee het breed-
ste perspectief. Het kanaal Al-
melo-Nordhorn met een leng-
te ca. 40 km werd in het begin
van de 20ste eeuw (1902) in
gebruik genomen en raakte
halverwege dezelfde eeuw al-
weer buiten gebruik. Met een
inmiddels rijk natuurleven is
het dus zelf een soort muse-
um geworden. In hoeverre de
bilaterale initiatiefnemers en

beheerders destijds (1960)
actief naar nieuwe gebruikers
hebben gezocht en/of actief
een stimulering van de vaar-
weg hebben bedreven, toen
de verwachtingen niet uitkwa-
men, is niet alleen mosterd na
de maaltijd, maar het is mo-
gelijk ook exemplarisch voor
de denkbare toekomst van tal
van vergelijkbare waterwegen
in Europa. Overheidstekorten, slechte presta-
tiestatistiek, een krimpende en verouderende
vloot, minder transportbewegingen, uitstel van

Museum

met

=1 Bievgarten

onderhoud en een sector die behalve protest
geen positieve impulsen voortbrengt.... dan
wrijven muesumdirecteuren zich al stilletjes in
de handen en ligt het museum op de loer!
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Aanvaring: CEMT-klassen

en containervervoer

Een bijkomende Babylonische discussie is de
vraag wat precies een kleine vaarweg is, om-
dat de CEMT-classificatie maar beperkt inzicht
geeft, rijst de vraag: Waar trek je de streep?

De fraaie waterwegenkaart van de Promotie
Binnenvaart Vlaanderen Hasselt (www.bin-
nenvaart.be) maakt in kleuren de verschillen-
de waterwegcategorieén in Europa zichtbaar.
De hoogste categorie vaarwegen —Klasse VII-
komt in Europa, in vergelijking met andere con-
tinenten, maar weinig voor. Wanneer je met een
koppelverband van 172 meter —motorschip met
een duwbak ervoor- op een rivier kunt varen en
zo’n 5.000 ton droge lading per reis meeneemt,
dan zou je denken: dit is een grote vaarweg!

Wanneer je hetzelfde schip op dezelfde vaar-
weg voor het vervoer van containers gebruikt,
zie je dat de capaciteit van datzelfde schip na-
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genoeg halveert — i.p.v. van de ruim 300 TEU
die met 4 lagen mogelijk zijn, leidt de combina-
tie van het gewicht per TEU en de hoogte van
bruggen op deze route tot een halvering. Is zo’n
vaarweg dan een grote of een kleine vaarweg?
Vanuit het perspectief van de containervaart is
dit een kleine vaarweg, immers je kunt de bin-
nenvaartcapaciteit alleen beperkt gebruiken.

Waar ligt Babylon?

De discussie hierover krijgt Babylonische trek-
jes op het moment waarop een namens de
multilaterale waterwegbeheerders optredende
commissie stelt dat de vaarweg gedurende 230
dagen per jaar geschikt is voor containervaart
met 3 lagen (dus geen 50% maar 75% benut-
ting is deels mogelijk).

Deze hydrologisch correcte vaststelling -vanuit
de historische waterniveaus van de vaarweg-
gaat evenwel charmant voorbij aan het feit, dat
—anders dan bij natte of droge bulklading- het
gewicht van de containerlading per reis enorm
verschilt. Insiders hadden in dit relaas natuurlijk
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al lang de Moezel als "Tatort" herkend, maar de
problematiek geldt vergelijkbaar voor meer wa-
terwegen. Als je dan al bruggen verhoogt voor
de containerbinnenvaart dan is het wel zo han-
dig om ook in de classificatie naar uniformiteit
op zoek te gaan.

Babylon aan de Moezel, dus!

4.,
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Marktobservaties —
wat ze doen en
wat ze niet doen

Terugkijkend —dat wat marktobservaties doen-
en vooruitkijkend -wat zij slechts in zeer beperk-
te mate doen- is deze ontwikkeling in lijn met de
brede economisering, die viel waar te nemen
de afgelopen decennia, niet alleen in Europa
maar op wereldschaal. Het terugbrengen van
de productiekosten (in de productie van staal,
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-Groot & klein in Strasbourg in/de voortuin-

stroom, etc.) staat daarmee ook centraal in de
benadering van het transportmiddel binnen-
vaart — een groter schip moet lagere vervoers-
kosten genereren.

Daar is op zich niks mis mee, ware het niet dat
vraag en aanbod in de binnenvaart een behoor-
lijke dynamiek kennen: dagprijzen gaat mis-
schien te ver, maar er kan dagelijks tenminste
gesproken worden van vrachtprijshewegingen

(== ) &
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zonder dat die gegevens neutraal en feitelijk
verzameld en voor de hele markt beschikbaar
zijn. Een substantieel deel van de marktbewe-
ging speelt zich af in een schimmig gebied.

De consequentie
is dat de prijs-
dynamiek —de
schomme-
lingen- zich
afspeelt op

de vergoe-
ding voor het
vaartraject. De
vrachtprijs  voor
een lading kolen
vanuit een zeeha-
ven naar een ko-
lencentrale ergens

in het Europese ach-
terland is een bedrag
in € per ton. Wanneer
we eventuele toeslagen
voor laagwater en/of
bunkers buiten be-
schouwing laten,
dan mag er vanuit
gegaan worden
dat die vrachtprijs

in eerste instan-
tie vanuit de kos-
tenstructuur van
het schip is opge-
bouwd: kostprijs plus
marge. De door vraag
en aanbod gedomineer-
de markt verstoort dit
prijsvormingsmechanis-
me permanent.

En hoewel de term 110-11,40 min of meer een
standaardisatie van het type transportmiddel
suggereert, is daarvan bij de dagelijkse vracht-
prijscalculatie geen sprake van — onder uiteen-
lopende druk en allesbehalve vrijwillig uit de
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heup schietend, worden prijzen gemaakt met
prijsgolfbewegingen op- en afwaarts in de hele
markt tot gevolg. In de = 110-11,40 droge en
natte markt zijn dergelijke bewegingen onver-
mijdelijk ~ vanwege
het grote capaci-
teitsaanbod
en de fluc-
tuerende en
soms stagne-
rende ladings-
markt.

In de < 110-
11,40 markt is
het beeld door de
eerder genoemde
factoren  gevari-
eerder en toch ook
wel zo verschillend
van de = 110-11,40
dat je tijdens de recen-
te crisis had kunnen
spreken van twee prijs-
werelden in de binnen-
vaart.

Bij deze eenzijdige

fixatie op volume,

schaalvergroting

en kostenverla-

ging is de “va-

lue adding”

schromelijk te

kort gekomen

en misschien

wel verloren

gegaan. Inde =

110-11,40 sector speelt dit aspect

net zo goed een rol al staat hier de prijsgolf-

beweging op de voorgrond, de rest —de “value

adding’- is in de regel een “ver-van-mijn-bed-

show”. Men hoopt op opwaartse prijsgolven en

probeert neerwaartse perioden zo goed als mo-
gelijk en zo kwaad als nodig door te komen.
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De paarse krokodil
hadden we al,
nu ook nog een groene kater?

Met projecten, promotie en “window dressing”
alleen vielen, zoals ECA vaststelde, “no signifi-
cant improvements in modal share and naviga-
bility conditions since 2001” te behalen.

Het groene imago mag dus als achtergrond-
koortje door blijven neurién, maar om substan-
tieel de kleine binnenvaart te verlevendigen, te
verjongen en te rationaliseren, kortom weer tot
bloei te brengen is iets meer nodig dan alleen
het eentonig en bij voortduring hardop prevelen
van wagenwijd openstaande deuren.

' Een kind vergeet zijn
paarse opblaaskrokodil
in het zwembad. Wanneer
de moeder zich bij het lo-
ket meldt, ziet ze de kroko-
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dil al in het kantoortje van de
badmeester staan.Ze legt uit aan de

badmeester: "Die krokodil daar heeft mijn dochtertje
vergeten, kunt u hem mij geven?" De zwembadmedewerker zet

zich daarop in beweging, maar in plaats van de krokodil op te pakken begint hij
en lades te openen op zoek naar een formulier om een vermissing aan te geven. Wanneer de moeder
inmiddels met het formulier in de hand dan nog een tweede poging doet de kwestie praktisch aan te
pakken, wijst de badmeester naar het formulier en sluit veelbetekend het loket. Deze op TV uitgezon-
den scene, als onderdeel van een reclmae voor onconventionele aanpak bij een verzekeraar, staat
sedertdien als "de paarse krokodil" voor de ook bij ons heersende en groeiende bureaucratie.

2015-15

De prestatiestatistieken spraken al lang boek-
delen, maar lijken nooit beleidsuitgangspunt te
zZijn geweest — noch sectoraal, noch promotio-
neel noch politiek.

een complete “roll out” te kunnen geven van de
gedachten, ideeén, proeven en voorstellen die
op tal van plekken leven, is het met het oog op
nieuw vrachtpotentieel interessant om de “rode
draad” daarin te ontdekken, de economische
parameters te definiéren, ze met verdere idee-
en te verrijken en de visie op een kleine binnen-
vaart langs wat denkbare routes uit te rollen.

Om uitgerekend nu, met de
hoofdpijn van de “groene
kater” nog niet eens op z'n
hoogtepunt, het thema kleine
vaarwegen uit te diepen
lijkt wederom mosterd
na de maaltijd — met de
nadruk op lijkt! Dat
lijkt zo. Zonder

de illusie te heb-

ben hier

Meer uitdaging dan het recen-
te verleden, kan de toekomst
nauwelijks bieden

Wanneer we kijken naar de binnenvaartontwik-
keling in de afgelopen 25 jaar dan ligt in de stra-
tegie die haar rechtstreeks de crisis in loodste
de voornaamste uitdaging voor de kleine bin-

kasten
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nenvaart: de schaalvergroting. Schaalvergro-
ting ondanks de beperkte maatvoeringen op
kleinere vaarwegen. Omdat dit alleen met mo-
dulaire opties —konvooien met duwbakken- mo-
gelijk is, zal het effect van de schaalvergroting

beperkt zijn en zal die, anders

dan in

d e
Rijnvaart,
niet tot de uitwas-
sen leiden die tot mis-
schien wel de grootste crisis in
haar geschiedenis voerde. In een mo-
dulaire schaalgrootte voor kleinere bestemmin-
gen zal de samenstelling van het konvooi en
de bestemmingen een grotere heterogeniteit
en daardoor minder schommelende en minder
snel eroderende vrachtprijzen te zien geven.

Serieproduktie als optie

Met standaardisatie is serieproduktie een optie.
In de vormgeving en ontwerp van een dergelij-
ke kleine modulaire binnenvaart kan men wei-
nig anders doen dan uitgaan van de actuele
nautische situatie en binnen die vensters en
kaders één voor één de opschaalopties aflopen
en vormgeven. Bij de maatvoering zou de klein-
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ste vaarweg —die bereikt moet kunnen worden-
model moeten staan, omdat het modulaire
ontwerp dat toelaat en de penetratie van het
hele vervoerssysteem daarmee gemaximeerd
wordt. Teneinde de systeemoptimalisaties bij
alle goederensoorten terecht te laten komen en
containers twee breed vervoerd kunnen wor-
den, is het laadruim van de Kempenaar (zonder
kop en staart) als modulemaat zeer geschikt.
Ook bedrijven die geen wateraansluiting heb-
ben kunnen met dit systeem vanaf nabij-
gelegen loswallen met ondersteuning van
een vrachtwagen (evtl. met kraan) makke-
lijker beleverd worden.

Voor een succesvolle kleine binnen-

vaart zijn meerdere aspecten van be- Fﬂ

lang. Je kunt met standaardisatie en
serieproduktie van de twee modulai-
re hoofdcomponenten —duwbwoot en
duwbak- de bouwkosten verlagen en
vergeleken met de gangbare en
individuele manier waarop sche-
pen gebouwd worden nog een
behoorlijke winst behalen op het
investeringsvolume per ton.
Toch zal dit onder de streep

niet tot de doorbraak leiden

op het vlak van de financiéle
prikkels die nodig zijn om
verladers te anime-
ren van zwarte naar
groene routes

over te stap-

pen.
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Splitsing laadruim en tractie

Door splitsing van laadruim en aandrijving
wordt het kleine binnenschip ook qua investe-
ring opgesplitst en strikt genomen goedkoper,
al zal het in de combinatie van 1 duwboot en 1
duwbak erg spannend worden.

Het kleine schip kan op “meerdere plekken” te-
gelijk zijn en in plaats van te wachten kan een
ander deel (blijven) varen.

Uiteraard vergt dit een andere kijk op orga-

nisatie en regels voor het onbemand lossen
en laden — maar aangezien dat gezien de
structuur grotendeels op stilstaand water
gebeurt moet dat te orkestreren zijn.

2015- 15 (== ) &
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Financiéle prikkels

De voor verladers noodzakelijke prijsprikkels
komen pas in beeld door het logistiek gebrui-
ken en toepassen van deze modulaire structuur
en kunnen pas dan worden omgezet in een
prijsprikkelend binnenvaartaanbod op de kleine
vaarwegen.

Schepen zijn kapitaalgoederen, bij liggende en
wachtende schepen zijn, wanneer we ervan
uitgaan dat liggeld betaald wordt voor de zich
aan boord bevindende lading, altijd nog twee
belangrijke economische factoren buiten
werking gesteld: de “human

capital” (de beman-

ning wacht

samen
met het schip
tot de operatie ver-
der gaat) en de “powe-
ring” (tractie: de besturing en
aandrijving).

In een modulaire opbouw kunnen deze on-
derdelen -niet alleen gecombineerd worden
met andere vaartuigen, maar ook- gescheiden
worden en kan het binnenvaartbedrijf langer
door blijven functioneren als transportmiddel in
plaats van wachtkamer. .

(== ). & 2015- 15

Porties en portioneerbaarheid

Een vertegenwoordiger van een verladersorga-
nisatie dropte tijdens een recent binnenvaart-
congres een —naar eigen zeggen- concrete
verladersvraag voor 125.000 ton grondstof voor
een kleine binnenvaartbestemming; eraan toe-
voegend dat het een scherpe prijs moest zijn
anders bleef het op de weg.

In een poging deze goederenstroom eens an-
ders dan gebruikelijk onder de loep te nemen,
werd na afloop van het congres gemaild met het
verzoek om aanvullende informatie over

die goederenstroom

te
ontvan-

gen. De ver-
tegenwoordiger

liet nooit meer van zich
horen en los van de gevraag-

de informatie werpt een dergelijk
optreden vraagtekens op.

Wanneer de vraag werkelijk serieus was, dan
is de verlader in kwestie niet of slecht geholpen
met een dergelijke presentatie en verdere af-
handeling van zijn vraag. De “wat kost het van A
naar B?” benadering is de meest gebruikelijke
benadering van “service providers”, wanneer
men prijzen vergelijkt of alternatieven transport-
routes onderzoekt.

De benadering is niet alleen een vereenvou-
digde weergaven van een deel van de “supply
chain” (toeleveringsketen), hij is onjuist en kan
bijna niet tot een goed resultaat leiden, zeker
niet wanneer vanuit verschillende transportsys-
temen gedacht en gereageerd wordt: weg of
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Het Europese waterwegenetwerk is
vanuit het perspectief van de KEM-
PENAAR-standaard al zeer behoor-
lijk verbonden en bij een intensiever
gebruik ervan zullen knelpunten
of ontbrekende verbindingstracés,
door het toegenomen gebruik, een-
voudiger politieke support krijgen.
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short sea plus wegvervoer, weg of spoorverver
zonder of in combinatie met wegvervoer, etc.

Modal shift - hoe werkt dat?

Bij productiebedrijven komen vrachtwagenla-
dingen (FTL — “full truck load”) grondstoffen of
halffabrikaten aan. Niet zelden komen dage-
lijks meerdere vrachtwagens aan met hetzelfde
soort product.

De portioneerbaarheid van dat product en de
achterliggende verdere verwerking is klaarblij-
kelijk bepaald op een FTL. Variérend van hout-
shippers tot zout, van grind tot sesamzaad zijn
er dagelijks talloze transporten onderweg die je
gerust per stroom zou kunnen bekijken op hun
geschiktheid voor een binnenvaartalternatief in
combinatie met de potentie tot de noodzakelijke
prijsprikkels om verladers op andere logistieke
gedachten te brengen.

In iedere “supply chain” worden goederen meer
of minder vaak beetgepakt (overgeslagen).
Wanneer de overslag neerkomt op “meteen
doorgeven”, dan kun je nadenken over de vraag
of je door verandering van het logistieke proces
het aantal overslagbewegingen kunt verlagen.

Wanneer de goederen na de overslag een “pau-
ze” krijgen (tussenopslag) alvorens ze hun weg
in de richting van de verdere verwerking voort-
zetten, dan wordt het langzaam interessant om
binnenvaartopties in overweging te nemen,
m.n. modulaire binnenvaart.

Wanneer de aanvoer van overzee plaatsvindt,
dan is het onwaarschijnlijk dat dat in vrachtwa-
genporties gebeurt — er gaat bijvoorbeeld 500
ton in de tussenopslag en dagelijks worden
vrachtwagenporties afgehaald voor verdere
verwerking. Regelmatig komt nieuwe aanvoer
van overzee of soms zelfs wat meer wanneer
klimaat (winter, moesson, etc.) of andere om-
standigheden (oorlog-, stakingsdreiging, etc.)
dat vereisen.
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Kleine modulaire binnenvaart

Met modulaire kleine binnenvaart kunnen de
goederen meteen in dat modulaire binnenschip
geladen worden: op de productielocatie (wa-
terzuiveringsslib, houtsnippers, bio-afval, etc.)
maar ook langszij een zeeschip. Het modulai-
re binnenschip is opslagloods en vervoermid-
del in één en kan bij de ontvanger voor de deur
neergelegd worden en de zich in de module
bevindende lading al naar gelang de dagelijkse
behoefte —één of meerdere vrachtwagenporties
per dag- worden afgevoerd. Heeft de ontvanger
geen wateraansluiting dan kan vanaf de dichtst-
bijzijnde loswal met support van een vrachtwa-
gen met kraan de overslag en “last mile” naar
de productielocatie worden overbrugd.

De modules stellen de ontvanger in het genot
de porties te ontvangen in de volumes die hij
gewend is te verwerken (vrachtwagenhoeveel-
heid) en leveren hem bovendien een bonus op
in de vervoerskosten (vrachtkosten van de mo-
dule zijn lager dan het vervoer over de weg) en
daarbovenop vermoedelijk substantiéle bespa-
ringen bij de overslag en tussenopslag.

De modules varen op de grote vaarweg als kon-
VOooi samen, aangedreven door een overeen-
komstig grotere duwboot en het konvooi wordt
in de buurt van de kleine vaarweg opgesplitst
in losse of dubbele duwbaksets met een kleine
duwboot als aandrijving. Het hele konvooi kan
voor die bewuste kleine vaarweg bestemd zijn,
maar net zo goed meerdere kanaalingangen
beleveren.

Kleine containervaart

De kleine containervaart die op verschillende
vaarwegen in Europa actief is, kan uiteraard
ook en op meerdere manieren haar voordeel
doen met deze modulaire aanpak. De los- en
laadoperatie kan met het uitwisselen van duw-
bakken nog verder versneld worden — terwijl het
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Een van de BTT Terminals in Tilburg, dat met 24 TEU schepen wordt bediend

lossen van de duwbak grotendeels direct op de
uitleverende vrachtwagen kan geschieden en
daardoor het aantal overslagbewegingen op de
terminal fors gereduceerd wordt.

Het formeren van grotere konvooien buiten de
kleine vaarweg zal in vergelijking met de huidi-
ge schepen van 24 TEU zeker tot enige schaal-
voordelen leiden.

Het sorteren van modulaire duwbakken van
een aantal inlandterminals met “dezelfde in-
houd” (containers voor eenzelfde terminal of
zeeschip) kan, doordat de duwbakken maar 24

(== ). & 2015- 15

TEU capaciteit hebben, vrij eenvoudig en voor
een groot deel zonder extra sorteeroverslag.
Dat hiervoor een zekere samenwerking tussen
inlandterminals nodig is, is evident.

Het voorhalen van bulkgoederen met aparte
modulaire duwbakken die op de containerter-
minal gelost en direct in gereedstaande contai-
ners geladen worden om zo het voordeel van
hogere containerlaadgewichten te benutten.

Zo zullen gecombineerd samengestelde duw-

konvooien met duwbakken met containers en
duwbakken met andere goederen de bulkope-
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rator én de containerterminal zeer waarschijn-
lijk ook weer andere goederenstromen en over-
slagmogelijkheden doen ontdekken.

De “last mile”
..... zo gruwelijk belangrijk

Hoewel het natuurlijk verder is dan alleen de
“last mile” heeft het principe om spoor, binnen-
vaart en shortsea met wegvervoer te combine-
ren in het vervoer van laadeenheden (contai-
ners, tanks, wissellaadbakken, e.d.) een hoge
vlucht genomen.

Met actueel zo'n 600 intermodale terminals in
centraal Europa, die allemaal sterk verschillen
in grootte, maar allemaal hun eigen “last mile”
ladingspakket hebben en dat verder ontwikke-
len, spreken we toch al snel van vele miljoenen
“last mile” ritten (6.000.000 ritten wanneer iede-
re terminal er 10.000 per jaar afwikkelt en dat is
voor veel terminals aanzienlijk meer). Met het
verder ontwikkelen van deze virtuele infrastruc-

tuur spreken we gemakkelijk van een jaarlijk-
se groei met 600.000 ritten voor iedere 1.000
ritten die deze terminals per jaar groeien resp.
450.000.000 tkm (bij verondersteld 15 ton en 50
km gemiddeld per rit)..... dus 0,5 miljard tkm er-
bij per jaar, alleen voor de groei.

De omvang van het aantal bespaarde wegki-
lometers (aangenomen 15 ton en 300 km per
container; Gorinchem zal maar 50 km afstand
hebben Keulen daarentegen zo’n 300 km en
Mannheim gauw 600 km) op basis van 10.000
ritten per terminal levert 27.000.000.000 tkm

op!

Omdat 10.000 ritten een zeer conservatie-
ve aanname is —het volume van beginnende
terminals-, is de vraag of je dit resultaat moet
verdubbelen of verdrievoudigen om in de buurt
van het werkelijke besparingsvolume te komen.
Shortsea en de lange Europese noord-zuid
en oost-west spoorassen leggen namelijk nog
eens veel zwaardere cijfers in de schaal.
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Dit om aan te geven dat de —geschatte- inter-
modale prestaties in Europa perfect als bruista-
blet dienst kunnen doen bij de behandeling van
de hoofdpijndossiers.

A propos: Statistiek!

Dezelfde “last mile” logistiek mét alle toeters en
bellen —kantelen, kiepen, dieplader, shuttle, zij-
lader, etc.- kan uiteraard ook in combinatie met
kleine binnenvaart opgetuigd worden voor zo-
wel de containers als de bulk- of breakbulkgoe-
deren die in het systeem kunnen worden on-
dergebracht. Dit klinkt misschien ver gezocht,
maar volgend jaar zullen we aan de hand van

57




B. n x® Intermodal & containers

concrete stromen en projecten in detail dit sys-
teem verder uitwerken en -zeg maar- in "hap-
klare brokken" op de binnenvaart toepassen -
grote en kleine.

Deze "last mile" service is misschien wel de be-
slissendste succesfactor geweest voor het in-
termodale containervervoer ongeacht in welke
combinatie: binnenvaart, short sea of spoor.

En dat is niet eens moeilijk te begrijpen — een
verlader eenmaal verwend door de eigenschap-
pen die het wegvervoer biedt krijgt dankzij de
“last mile service” hetzelfde aangeboden én nu
in combinatie met systeemvervoer waarmee op
het hoofdtraject een schaalvoordeel kan wor-
den gerealiseerd.

Het ontbreken van de “last mile” concepten aan
de Donau kunnen eerder als hoofdoorzaak aan-
gewezen worden voor de totnogtoe vruchteloze
ontwikkeling van het containerverkeer —iedere
gestarte dienst, sommige ook met EU-subsi-
dies, is na ongeveer 1 jaar weer gestaakt, als
er geen subsidies in het spel waren en na 3 jaar
als dat wel het geval was- dan de ondiepten op
de benedenloop van de Donau die met grote re-
gelmaat in Brussel worden gepresenteerd, als
de grootste belemmering voor de ontwikkeling
van een sterke binnenvaart. Alsof dergelijke on-
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diepten op de Rijn niet bestaan en wisselende
waterstanden niet voor identieke beperkingen
zorgen.

Dat een dergelijke “last mile” logistiek met los
gestort sesamzaad, kokospellets, houtskool,
plata mais, oud papier, afvalglas, etc. net zo
goed te realiseren is, vraagt niet zo heel veel
van de fantasie.

Hoe gaat het nu
verder met die eieren?

In ieder geval niet los in het ruim van een bin-
nenschip (het idee!), maar gewoon in reefer-
containers op modulaire duwbakken laden en
‘met een beetje stroom” naar hun uiteindelijke
bestemming brengen. Of het gebeurt is me niet
bekend, maar met soortgelijk gevoelige produk-
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ten gebeurt dat inderdaad op
vrij frequente schaal, met an-
dere woorden: er is sprake van
weinig breuk!

En de kleine
vaarwegen?

Voor een vast tijdstip op de
radio voor de filemeldingen is
het nog wat vroeg, maar zoals
uiteengezet en zichtbaar ge-
maakt is er wel degelijk veel
meer potentie dan thans geva-
ren wordt en dat rationalisatie
en “state of the art” binnen-
vaartoplossingen “costwise” al
een eerste opstap bieden voor
de noodzakelijke prijstechni-
sche attractiviteit.

Jos W. Denis

Contact

jos.denis@box-intermodal-containers.com
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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

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

Internet: www.progecoholland.com
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