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Editorial

ogmaals een volledige

BOX editie voor de bin-
nenvaart en dan nog niet ge-
noeg plek voor bijvoorbeeld
onbalans en lege reizen.

Wanneer een zesbaksduw-
stel leeg langs komt vraag

ton laadvermogen leeg de ri-
vier af!

De wens om de onbalans in
verkeersstromen onder con-
trole te krijgen, ze te kunnen beheersen en ver-
minderen, is alleszins begrijpelijk en gerecht-
vaardigd. Het is en zal altijd thema in steeds
weer nieuwe onderzoeken, tests en pilots en
daarmee altijd ook actueel blijven.

Misschien ligt het probleem van de onbalans
niet alleen in de onbalans zelf, maar hoe men
ermee omgaat. Misschien moet je lege reizen
als systeem bepaald accepteren. Net als leeg
maar de fabriek terugkerende
tankcontainers!

Een dalreis op de Rijn laten
schieten en daarvoor in de
plaats leeg in de dal-

vaart te gaan, lijkt zo op het eerste gezicht on-
begrijpelijk. Dat is toch extra opbrengst, zou je
Z0o zeggen.

Niet wanneer de kapitein-eigenaar deze beslis-
sing nam omdat in de zeehaven geen garantie
kan worden afgeven, dat zijn schip binnen een
redelijke termijn gelost wordt en weer beschik-
baar is voor een volgende bergreis.

Dan is die beslissing het resultaat van een ge-
calculeerde afweging: de kosten van een reis
zonder opbrengst tegen een niet calculeerba-
re wachttijd alvorens aan de volgende bergreis
begonnen kan worden.

> Business meetings > Conferences

Registration from € 1,700 VAT-excl. all inclusive! Free invitation

Phone

+33 (0)1 46 90 19 01 LRI
info@river-datfing.com pl | ommer —wpf

Email Voies
navigables
de France

Website www.river-dating.com
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De belangstelling voor kleine vaarwegen
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EU-28 intermodale statistiek?
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met een 12 TEU schip wordt de strijd aange-
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Strasbourg > Saverne > Dettwiller

gaan met de files rondom Strasbourg

WEB Western European Barges
Geen Western maar een modulair binnen-
vaartconcept voor grote en kleine wateren

BargeTruck — Henk Blaauw

Een eveneens modulaire binnenvaartop-
lossing met ver uitgewerkte details: koppe-
ling, aandrijving, besturing en uiteraard met
geintegreerde parkeerplaats

Watertruck (Waterslag follow-up)
EU-project voor modulaire binnenvaart met
veel ruimte en aandacht voor marktvragen,
praktijktests en pilots

Hoe financier je een grote toekomst?
Port Solutions en Binnenvaart Krediet
Unie over dit hete hangijzer

Verzekeringsrisico's van de duwvaart

Zijn de risico's anders of groter dan in de
traditionele binnenvaart?
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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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Accessibility of waterways
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Standaardisatie en een select aantal verbindingen creéert
een waterwegnetwerk van ongekende omvang

Met enige "kleine" ingrepen kan men het vervoerspotentieel op de waterwegen

als transportnetwerk enorm uitbreiden. Natuurlijk moet de term "kleine ingreep" ver-
der uitgewerkt en toegelicht worden, maar bij gestandaardiseerde en gefaseerde
ontwikkeling, kan een dergelijke aanpak tot realistischere resultaten leiden dan de in
steen gebeitelde filosofie van de grote binnenvaart. Met fase | (verdere uitbreidingen
wel in alle plannen en gedachten meenemend) wordt de KEMPENAAR-standaard
bereikt en daarmee een eerste infrastructuuropschaling gecreéeerd waarmee de
branch aan het werk kan resp. ook de plicht op zich dient te nemen, die tot leven te
brengen. Met de ontwikkeling van dergelijke startopschalingen, met name op ver-
bindingstrajecten, wordt dan vanzelf en vrij snel duidelijk of in de toekomst fase Il
(dubbele KEMPENAAR-standaard) nodig is.

10 2015- 16 BR0Xe® R0X® 2015- 16 11
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Intermodal TEU volumes Noord-Brabant 1999-2014
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40.000.000 km minder
vrachtautokilometers
dankzij multimodaal
vervoer in Brabant

oord-Brabant blijft succesvol in multimo-

dale oplossingen. In 2014 nam het aantal
containers dat multimodaal werd overgesla-
gen bij de Brabantse inland containerterminals
— exclusief Moerdijk - toe met 95.000 TEU tot
660.000 TEU. Omgerekend ging zoveel lading
over water en spoor dat 40 miljoen kilometers
minder werden gereden door vrachtwagens.

Deze berekening vloeit voort uit de cijfers van
Brabacon over 2014. Brabacon is het informeel
netwerk van zeven ondernemingen met in to-
taal tien containerterminals in Brabant.
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Behalve de 660.000 TEU aan multimodale
overslag werd via de containerterminals ook
nog ruim 105.000 TEU over de weg van het
achterland via de terminals naar de zeehavens
vervoerd of vice versa. De cijfers van de Bra-
bantse containerterminals tonen aan dat Bra-
bant een belangrijke draaischijf is tussen de
mondiale en de Europese Logistiek.

Focus op lege containers

180.000 TEU aan containers werd hergebruikt,
waarmee onnodige leegvrachten voorkomen
werden. Opmerkelijk is het grote verschil daarin
tussen de 40-voeters (80 procent) en 20-voe-
ters (20 procent). Hieruit kan worden afgeleid
dat in 2014 door de inland terminals in Brabant
160.000 containers een roundtrip tussen Rot-
terdam en Brabant via het water maakten. Een
kleine 23.000 containers werd heen en weer
over het spoor tussen de zeehaven en Tilburg
of Eindhoven vervoerd.

2015 - 16 (== ) &

Op basis van deze ruim 183.000 multimodale
transporten met een gemiddelde roundtrip van
circa 220 km komt Brabacon tot de 40 miljoen
vrachtwagenkilometers. Een afstand gelijk aan
een file van dertig vrachtwagens breed van Til-
burg tot aan de Maasvlakte. Gereduceerd tot
één vrachtwagen zou die om deze afstand af
te leggen, duizend maal de aarde rond moeten
rijden. Dankzij deze modal shift wordt jaarlijks
zo’n 14 miljoen kilo kooldioxide minder uitge-
stoten bij het vervoer tussen de zeehavens en
Brabant.

Groei zet door

Vanaf 2010 is er weer een groei van het con-
tainervervoer van- en naar de Brabantse In-
land-terminals te zien. Ook het (licht) groeiende
hergebruik van containers draagt bij aan ver-
mindering van het aantal kilometers dat (lege)
containers moeten worden vervoerd.

De groei van het containervervoer zit in zowel
binnenvaart als wegvervoer. De beschikbare
capaciteit op het spoor (met reguliere diensten
tussen Rotterdam en Tilburg/Eindhoven) wordt
voor de volle honderd procent benut.

Zeehavenproblematiek

Dat het vervoer over de weg ook groeit, hangt
samen met de noodzaak om klanten op tijd te
bedienen als de binnenvaart wordt gehinderd
door langdurig oponthoud bij de terminals in
de zeehavens. De terminals van Brabant In-
termodal (Oosterhout, Waalwijk, Veghel, Cuijk
en Tilburg) en Markiezaat (Bergen op Zoom)
zetten regelmatig wegvervoer in om die wacht-
tijden te omzeilen bij containers waarop een
grote tijdsdruk staat. De betrokken terminals
schatten dat in 2014 10.000 niet voorgeno-
men vrachtwagenritten werden gemaakt om-
dat de leadtimes in Rotterdam te lang en on-
betrouwbaar waren. Ook het voorkomen van
detention- en demurragekosten zorgden voor
meer wegtransport dan gewenst en hinderde

(=1 =) & 2015- 16
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Multimodale Bereikbaarheid

Het reactiveren van de kleine vaarwe-
gen is een proces van lange adem.
Het betekent eerst maar eens goed ge-
bruikmaken van wat er is —vaarwegen en
schepen. Daarnaast een speurtocht naar
wat er aan innovatie beschikbaar gekomen
en bruikbaar is op de verschillende terrei-
nen. Dat vraagt en leidt tot vindingrijkheid!
De groei van de binnenvaart in de Europe-
se statistieken (0,6% over een periode van
12 jaar) is zeer bescheiden en juist daar-
om is de ontwikkeling in Brabant een zeer
positief signaal voor onze en andere pro-
vincies in Nederland resp. talloze regio’s in
Europa. Een groot compliment moet daar-
bij absoluut uitgesproken worden voor de
verschillende beheerders en overheden
die de moed van de locale ondernemers
ondersteunden en, ondanks de beperkte
financiéle mogelijkheden, de nodige mid-
delen vrijmaakten om “bottle necks” aan te
pakken en de binnenvaartontwikkelingen in
Noord-Brabant ruimte gegeven hebben. In
dit proces zorgt het Multimodaal Codérdina-
tie en Adviescentrum Brabant sinds 1997
voor de smeerolie in de Brabantse motor!
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Verschil Oost-West

De groei van het multimodale transport is ster-
ker in Midden- en West-Brabant dan in Oost en
Zuidoost Brabant. In die laatste regio is spra-
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le klanten, maar die kiezen nog steeds niet of
maar beperkt voor multimodaal vervoer, omdat
dit niet past. Nieuwe, kleinere klanten zijn er
wel, maar dit zorgt nauwelijks voor flinke ex-
tra volumes. De echte groei komt vooral van
nieuwe, internationale bedrijfsvestigingen of
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grote investeringen van al gevestigde bedrij-
ven. In Noordoost- en Zuidoost-Brabant heb-
ben zich de laatste jaren
nauwelijks nieuwe, gro-

75.500 78.750

- =0 e te logistieke bedrijven
- o .

é . é met aanzienlijke contai-
! é' - nervolumes gevestigd.
P |' Vandaar de stabilisatie
2013 2014 van het multimodaal
containervervoer. De

oorzaak hiervan hangt samen met een (te) be-
perkt aanbod van geschikte bedrijventerreinen.

2012

Brabacon

Het BrabaCon netwerk bestaat uit tien contai-
nerterminals in Brabant, die zo’n twintig binnen-
schepen inzetten voor

wao wwe 2 containertransport van
- - = en naar de zeehavens,
al y ‘ 9,’ dagelijkse treinen met

. tachtig of meer contai-

12 2013 ners van en naar de
zeehavens en continen-

taal containervervoer op

maat via water, weg of spoor.

De terminals beschikken over containerkranen
en reach stackers voor meer dan 10.000 con-
tainerhandlings per dag en een opslagcapaci-
teit voor meer dan 40.000 TEU en ruim 300.000
m2 eigen warehousecapaciteit. In die contai-

2015 - 16 (== ) &

nerlogistiek werken meer dan 200 medewer-
kers rechtstreeks en de deelnemende bedrijven
tellen ruim 1.000 medewerkers.

De BrabaCon netwerkpartners zijn:

Den Bosch: BCTN

Veghel: Van Berkel Logistics - ILT Veghel
Cuijk: Van Berkel Logistics - ILT Cuijk
Bergen op Zoom: Markiezaat CT
Oosterhout: Oosterhout CT

Oss: OOC-terminals Oss (trimodaal)
Waalwijk: ROC Waalwijk

Tilburg: GVT Group of Logistics BTT
Tilburg: GVT Group of Logistics RTT
Eindhoven: GVT Group of Logistics RTE

O O O OO OO 0 OO

Contact
Cees van Elk

cvanelk@mcabrabant.nl
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Cees van Elk

Vanaf 2012 is hij werk-
zaam bij MCA. Met
projecten als BER-
ZOB en Watertruck,
dat als opvolger van
het MCA-project Wa-
terslag, als EU-project
wordt ontwikkeld.

Geboren in1951 en
afgestudeerd als ha-
veneconoom in Rotterdam, heeft hijin 1978 snel
de weg gevonden naar Vrumona in Bunnik. Ver-
volgens werd van Elk benoemd bij Heineken in
Zoeterwoude op de afdeling Fysieke Distributie.
In 1995 de overstap naar CSX en mede onder
zijn leiding werden spoorhuttles van Rotterdam
op Milaan, Praag, Neuss en Germersheim ge-
realiseerd.

In 1997 trad hij wederom in dienst van Heine-
ken, nu als export logistiek manager. Het was
in deze jaren dat Heineken een grote stap voor-
waarts maakte met het vervoer van containers
over water, door een contract te sluiten met de
BCTN in den Bosch. Tevens heeft Cees van Elk
toen veel werk verzet om in de nabijheid van de
Heineken brouwerij in Zoeterwoude een contai-
nerterminal in Alphen aan de Rijn op te zetten.

17




INTELLIGENT EXECUTION

Standard software for m IXOLUTION

e
intermodal transport & logistics \&g:"

www.ixolution.com Zwijndrecht [NL] & Nettetal-Kaldenkirchen [D]




a D x® Intermodal & containers

Deel 1

EU-28

intermodale volumes.
Wat als experts het ook
niet weten?

Intermodale statistieken zijn er voor
een branche segment (UIRR = spoor)
of een enkel land (Duitsland : spoor,
binnenvaart, short sea) maar Euro-
pese registraties die de verschillen-
de modaliteiten per lidstaat in beeld
brengen zijn er niet.

Statistische traditie

anwege de traditionele benaderingen bij

het verzamelen van statistische gegevens
—goederen, gewicht en waarde- is het eigenlijk
logisch, dat het vervoer van gestandaardiseer-
de laad- of verpakkingseenheden einige tijd
nodig heeft om in het blikveld van statistici te
komen. Wel logisch, maar ook onbegrijpelijk,
immers hoe will beeld van de intermodale markt
krijgen? Hoe will met een ECA ooit onderzoek
laten doen naar het effect van tal van projec-
ten en maatregelen om de ,modal shift* aan te
moedigen.

Europese commissie

Bladerend door de jongste publicatie van de
Europese commissie “EU transport in figures
2014” kom je vroeg of laat op de pagina’s met
de cijfers over het goederenvervoer, de ,modal
split* en de grafische weergave ervan.

Als je een beetje thuis bent in de potentiéle mo-
gelikheden van de verschillende intermodale
varianten en de aldaar beschikbare capacitei-
ten ongeveer kent, dan is deze grafiek erg te-
leurstellend. Wanneer we die ook nog vanaf een

20 2015 - 16

Freight transport EU-28 performance per mode

2014 Transport figures EU — European commission
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etage hoger bekijken nl. vanuit het perspectief
van de Europese intermodale activiteiten, dan
is deze grafiek niet de weergave van wat zich in
Europa afspeelt.

De intermodale activiteiten en ontwikkelingen
verdienen een zichtbare weergave en een plek
in de getallenwinkel van EUROSTAT, al was het
alleen maar voor de vele duizenden mensen die
op allerlei terreinen intermodaal actief zijn om
voor hen zichtbaar te maken wat de gezamen-
lijke Europese inspanningen statistisch hebben

(== ) &

opgeleverd. Wat er nu ligt betekent een acute
hoofdpijnaanval voor iedereen die in deze be-
drijffstak werkzaam of ermee betrokken is: wat
er gebeurt is nergens terug te vinden, hooguit
te vermoeden!

Daarnaast is zo’n statistiek ook nog eens erg
handig — niet echt luxe, maar gewoon nood-
zaak. Om een nulmeting te hebben, om te mo-
nitoren of het “modal shift” beleid Uberhaupt wel
werkt, wat is de maatschappelijke ROI van de
verschillende subsidiekaders, om te kijken waar

(=1 =) &
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het beleid aangepast moet
worden — hier minder, daar
meer, etc.

Hoofdpijntablet

In de getallen zijn de inter-
modale activiteiten geinte-
greerd, wel goed verstopt!
In het cijfferwerk van de vier
betrokken modaliteiten -
spoor, binnenvaart, short
sea en wegvervoer- zijn de
intermodale aandelen inbe-
grepen, maar nu alleen nog
goed verstopt!

Het intermodale vervoer
met bijvoorbeeld de bin-
nenvaart is nu in het totale
binnenvaartcijffers meege-
nomen. Precies omdat dat
bij alle vier de modaliteiten
het geval is het zinvol om
die aandelen eruit te filte-
ren en een vijfde reeks aan
de statistiek toe te voegen
nl. die voor het intermodale
vervoer.

De vijfde curve

Wanneer het intermodale
aandeel van de verschillende modaliteiten uit
hun totaalcijfers gefilterd kan worden, dan be-
tekent dat ook, dat de totaalcijfers lager zullen
gaan worden.

Het intermodale vervoer zal een cijfer opleve-
ren, dat is opgebouwd uit de respectievelijke
aandelen van de vier genoemde modaliteiten
en zal een extra curve in de grafiek gaan wor-
den, terwijl de actuele curves van de vier moda-
liteiten een niveau lager zullen komen te liggen
in het tableau.
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Als start meteen

maar ingewikkeld

Het wegvervoer van bulkcon-
tainers, tankcontainers (wat
vaak continentaal vervoer
is) of maritieme containers
van/naar een intermodale
terminal van/naar verladers
of ontvangers, zouden, wan-
neer deze kilometers in de
Europese statistiek meegeno-
men zijn, feitelijk als intermo-
dale tkm geoormerkt moeten
zijn, omdat dit wegvervoer een
onderdeel is van de intermo-
dale keten.

Voor het cijfermateriaal van
spoor en binnenvaart is het
duidelijk: de Europees gere-
gistreerde vervoersprestaties
in tkm bevatten aandelen van

22
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intermodale logistie-

ke keten (het binnenvaartonder-
deel en het spooronderdeel).

De zee- en/of kustvaart —be-
ginnend en eindigend in de

EU-28- omvat, naast containers,
andere laadeenheden en trailers,
ook droge en natte bulk, break-
bulk en projectlading. Deze mo-
daliteit heeft een aanzienlijk aan-
deel in de Europese ,modal split* in
combinatie met een stabiele groei,
tot aan de financiéle crisis. Na de
terugval in de crisis heeft deze mo-
daliteit zich kunnen herstellen,

maar laat in 2011 en 2012 een
lichte afname van de vervoer-
sprestatie zien.

Deze lichte afname kan maar

heeft niet per se iets te ma-
ken met de ontwikkelingen

(== ) &
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in de intermodale sector van deze modaliteit.
Sterker nog: het intermodale aandeel —blijkens
waarnemingen in de markt- is verder gegroeid
terwijl andere segmenten de terugval van het
totaalcijfer veroorzaakten. Lasse Pipoh van het
Shortsea Promotion Center in Bonn “De terug-
val moet zich in het bulksegment afgespeeld
hebben, omdat volgens onze waarnemingen
het intermodale volume alleen maar toeneemt,
waar je ook je oor te luisteren legt.” Ook wan-
neer groeiende volumes niet automatisch tot
navenant hogere tkm-prestaties leiden, kan
men deze waarnemingen het voordeel van de
twijfel geven. Binnenvaart en spoor dobberen
samen op en neer op de begane grond van de
grafiek, waarbij beide deze positie in de grafiek
al veel langer bezetten, dan men uit de hier af-

(== ). & 2015 - 16

gebeelde periode zou kunnen afleiden. Net als
uiteengezet bij prestatieafname in de zee- of
kustvaart, is het goed mogelijk dat het intermo-
dale aandeel bij het spoor en in de binnenvaart
een permanent stijgende lijn te zien zou hebben
gegeven, wanneer die apart afgebeeld zou zijn,
desondanks is dit in de totaalcijfers nauwelijks
zichtbaar, omdat blijkbaar in andere marktseg-
menten volumes verloren gingen (suikerbieten)
en voor de kalm dobberende grafiek zorgden!

Binnenkort meer hierover!

Jos W. Denis
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Strasbourg <> Saverne & Dettwiller

Minder dan 40 km maar juist hier slaat de al
maar voortschrijdende verkeerstoename ge-
nadeloos toe met buitensporig fileoponthoud
rondom Strasbourg en daarmee de aan- en
afvoer van fabrieken in de regio. Het voor-
deel van het idee is puur en alleen het
"skippen" van de files waardoor fabrieken
weer plannen kunnen.

Het schip met (slechts) 12 TEU moet nog
ontwikkeld worden. De toelaatbare breedte,
de brugvensters en de diepgang zijn serieuze
uitdagingen op dit korte traject.
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CONTAINER-SHUTTLE
SAVERNE — STRASBOURG

edert een jaar werken de Port autonome de

Strasbourg, de regio Elzas en Vois Naviga-
bles de France (VNF) samen met vier bedrijven
uit de regio rond Saverne aan een innovatief
binnenvaartconcept. Het is bedoeling om im-
port- en exportstromen van de bedrijven Kuhn,
CDH Group - Haemmerlin, Scierie et Caisserie
de Steinbourg en de brouwerij Licorne van de
weg op het Rijn-Marne-kanaal te verleggen. De
ca. 5.000 containers zullen hierdoor 65%
minder emissie veroorzaken. De basis
van het project is een technische in-
novatie: ontwikkeling en bouw van
kleine binnenschepen (kleiner dan
de KEMPENAAR standaard - redac-
tie) die 12 TEU kunnen vervoveren.
Een dergelijk schip bestaat totnogtoe
niet en zou een Europese premiére zijn.
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Spits \~ “«
Het zogeheten Freycinet schip " o
(bij ons bekend als "Spits", '
38,50 meter lang en 5,05 meter

breed), vernoemd naar de minis-  ter die in
1879 de afmetingen van de sluiskolken vastge-
legd heeft, vervoert nu veelal massagoed: 300

tot 400 ton, meestal graan of bouwmaterialen.

Dettwiller

Het ligt in de bedoeling om in de buurt van de
40 km ten noordoosten van Strasbourg ge-
legen stad Saverne, namelijk in Dettwil-
ler containers over te gaan slaan. In
2012 is de overslaglocatie met oog
op de aanleg van de TGV-verbin-
dinn Strasbourg-Paris gerenoveerd
en er zijn inmiddels al 100.000 ton
bouwmaterialen in Dettwiller voor dit
project overgeslagen.

2015 - 16 (== ) &

Vaartijd 8 uur

Met 8 uur reistijd over het Rijn-Marne-kanaal
wordt Dettwiller met Strasbourg (terminal nord)
verbonden, waar de containers met de Rijnvaart
worden uitgewisseld. Het binnenvaarttraject is
weliswaar langer dan de wegroute, maar het
schakelt de stoorfactor file uit. Verder verwacht
men diverse synergién bijv. vanuit import-ex-
port combinaties.

1 horde is genomen

De samenwerkende participanten buigen zich
nu over alle formele, technische en financiéle
aspecten om tot de realisering van het project in
de komende 2 tot 3 jaar te kunnen komen.

Contact

Sylviane Clauss
s.clauss@strasbourg.port.fr

INTER
SHIEEING

Inter Barge Shipping
Jean Faber

Vroeger werden tussen Strasbourg en Pa-
ris meer dan 1.000.000 ton goederen met
spitsen vervoerd. De aanleg van snelwegen en
steeds weer verbeterde vrachtwagens hebben
de binnenvaart ook hier buiten spel gezet; de
snelwegen werden aangelegd en waterwegen
niet verder ontwikkeld en pover onderhouden.
Twee bedrijven die hun roots hebben in de
binnenvaart met de Spitsen, willen deze trend
doorbreken en containervaart op het Rijn-Mar-
ne-kanaal ontwikkelen.

Inter Barge Shipping GmbH uit Buggingen (D)
en Europe Boat Trading uit Strasbourg (F), heb-
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ben een containerschip ontworpen, dat met zijn
afmetingen van 39 meter lang en 5,09 meter
breed in staat zal zijn om 12 TEU te vervoeren.
Doel is het om de industrieregio van Saverne
aan het Rijn-Marne-kanaal met de containerter-
minals in Strasbourg te verbinden. Via Stras-
bourg kunnen de containers per spoor of bin-
nenschip van/naar Rotterdam, Antwerpen en
Le Havre vervoerd worden. Met twee van deze
schepen zullen jaarlijks zo'n 12.000 TEU in en
uit het Zorndal vervoerd kunnen worden.

Dit scheepstype is een premiére en zal de op-
volger van de Spits worden, die ontstond uit de
kanaalregelgeving van minister Charles Louis
de Saulces de Freycinet (1828-1923).

Vanuit het basismodel van het containerschip
kunnen afgeleide modellen voor projectlading,
pallets, etc. ontworpen worden.

Contact
Jean Faber

j.faber@inter-barge-shipping.com
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Western European Barges
kleine schepen met ook
grote mogelijkheden

De binnenvaartmarkt voor en na de
crisis is niet meer hetzelfde. De stroe-
ve economie houdt de voorraden laag
en de partijen klein.

Kleine schepen gevraagd

ransport van goederen is een noodzaak de

kosten hiervan moeten tot een minimum be-
perkt blijven. Logistiek gezien is het praktisch om
met minimale voorraden te werken. De binnen-
vaart heeft echter in de laatste twee decennium
alleen nieuwbouw gepleegd in grote of zeer gro-
te schepen. Hierdoor en door de economische
laagconjunctuur is de vraag naar aanvoer van
kleinere hoeveelheden sterk gestegen.
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Helaas moeten we constateren dat binnen
West-Europa een tekort dreigt te ontstaan aan
kleine schepen. Ter verduidelijking kleine sche-
pen zijn binnenvaartschepen tot een maximaal
laadvermogen van 1.500 ton. Hierdoor wordt de
mogelijkheid om kleine ladingcapaciteit flexibel
aan te bieden ernstig belemmerd.

"Het idee achter
het WEB concept luxe?
Nee, noodzaak!"

Vooruitlopend op een tekort aan kleine schepen
is het logistiek concept voor Western European
Barges (WEB) ontwikkeld.

WEB gaat uit van een vloot duwboten en duw-
bakken die gezamenlijk (in verband varend)
nog standaard afmetingen hebben. Het vaar-
gebied van deze vloot richt zich niet alleen op
het transport van en naar Frankrijk maar ook
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richting Oost-Europa. Deze vloot zal zich door
flexibiliteit, grootte, aanwezigheid en mogelijk-
heid tot duurzaam transport onderscheiden van
de huidige vloot binnenvaartschepen.

Op dit moment is de markt voor kleine schepen
goed, maar het aantal beschikbare schepen
wordt zoals gesteld steeds kleiner. Hierdoor
ontstaat er ruimte voor een nieuw concept van
transport voor de kleine binnenvaart. Aan klan-
ten wordt een zekerheid van transport geboden
door gebruik van duwbakken die flexibel zijn in
inzet en mogelijke lading. Ook wordt een duur-
zame transportvorm aangeboden, waardoor
klanten in hun cradle to cradle concept betere
resultaten kunnen laten zien.

Door in dit segment een nieuw concept aan te
bieden is WEB in staat om, met in eerste instan-
tie een niet te grote vloot (lees: gemiddelde in-
vestering), de eerste tekorten in de markt op te
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vangen. Op een later tijdstip kan de vloot wor-
den uitgebreid tot marktleider binnen de sector.

Door op deze manier de vloot uit te bouwen is
er steeds bezetting van ladingruimte en dus ze-
kerheid voor zowel de ondernemer als de klant.

Zonder emissies

Door gebruik te maken van “proven technolo-
gie”, die echter nog niet op deze manier zijn sa-
mengevoegd, is WEB in staat emissieloos door
druk bevolkte gebieden te varen en emissiearm
door gebieden die dun bevolkt zijn.

Door aandacht te geven aan duurzaamheid
voldoet de vloot nu reeds aan eisen die in de
toekomst zullen worden gesteld. Deze eisen,
opgesteld door de Rijnvaartcommissie, gaan
gefaseerd in met tot op heden voorschriften
voor 2020. Uitgangspunt is een emissiever-
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mindering tot onder het niveau Euro 5 dat voor
vrachtwagens geldt. In Nederland is het minis-
terie van VROM bezig met het implementeren
van een groen label aan schepen waar deze
vloot ook aan kan voldoen.

Techniek is getest

Op dit moment is de techniek reeds getest en
in orde bevonden. Als het financiéle aspect is
geregeld kunnen duwboten en duwbakken ge-
bouwd worden om de eerste transporten te ver-
voeren.

Door gebruik te maken van een modulair sys-
teem in alle toegepaste zaken is het mogelijk
met kleine scheepvaart een transportgarantie
aan te bieden. Het module systeem zorgt er-
voor dat er nooit teveel energie gebruikt wordt
om goederen te transporteren.

De laadruimtes zijn eenvoudig schoon te maken
en te houden. In een latere fase is ook voorzien
in duwbakken met eigen koelcapaciteit, waar-
door transporten van gekoelde waren als fruit-
sappen en vruchten tot de mogelijkheden be-
horen. In eerste instantie zal er een beperkte
hoeveelheid duwboten en duwbakken gebouwd
worden.

Implementatie: start-up

Als start-up van het logistieke systeem zal een
vast transport, dus één of twee verlader(s), de
mogelijkheid gegeven worden gebruik te maken
van het concept. Door te starten met deze vas-
te transporten wordt er ruimte gecreéerd voor
verdere investeringen om de vloot uit te breiden
naar ca 60 tot 70 units. Dit in overeenstemming
met de op dat moment geldende transportbe-
hoefte.

Gezien de grote vraag naar scheepsruimte in
het segment kleine schepen van de markt is
het belangrijk om de juiste middelen op de juis-
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te plaats in te zetten. Door de uniformiteit van
de vloot, kan ingezet worden op verschillende
goederen. Hierdoor kunnen er veel verschillen-
de partijen goederen getransporteerd worden
met een duwboot.

Goederenstromen die in aanmerking komen
zijn onder andere: staalrollen, kunstmest, ko-
len, koper, granen, staaldraad, blik, containers,
veevoeders, mout, gekoelde producten, voe-
dingswaren, vruchtensapconcentraat, etc.

Door de duwbakken uniform te ontwikkelen zijn
ze multifunctioneel inzetbaar maar ook "dedica-
ted" te gebruiken. De bovengenoemde stromen
hebben hun eigen voorwaarden en eisen waar-
door duwbakken in sommige gevallen speciaal
uitgerust moeten worden.

Koelschip —

_—
&‘q

Bijvoorbeeld de fruit-
sappen moeten ge-
koeld als vloeistof :
worden getranspor- =1z ~
teerd. Dit kan door -
gebruik te maken van
de koude die vrij komt
bij het opdampen van
het LNG in een goed
geisoleerde (compo-
siet) laadruimte. Het
concept is dusdanig
ontworpen dat na de eventuele afloop van het
transport het mogelijk is om deze duwbak in te
zetten op andere koeltransporten (vlees, medi-
cijnen, etc) zonder dat hier extra handelingen
voor moeten worden verricht.

-
1
L

Contact

Leen Schipper

leenschipper@schipcobv.eu
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Intensiever gebruik van
kleine vaarwegen

Ontwikkeling
kleinschalige duwvaart
BargeTruck

Henk Blaauw - HBCB, Wageningen
Inleiding

De meeste steden in Nederland, Vlaande-
ren en Noord Frankrijk zijn door middel van
vaarwegen aan elkaar gekoppeld. Tot in het be-
gin van de vorige eeuw (zeg 70 a 80 jaar gele-
den) vond het transport tussen de bevolkings-
centra voornamelijk door middel van schepen
plaats.

"Binnenvaart door dicht-
bevolkte gebieden,
is nog maar dunnetjes”

Dit transport werd voor verreweg het grootste
deel overgenomen door vrachtwagens. De
kleine vaarwegen bonden daarmee aan eco-
nomisch belang in. Het betreft vaarwegen van
de CEMT klasse I, Il en Ill: schepen van 40 tot

80 m, van 250 tot 1250 ton. Goed voorbeelden
zijn Spitsen, Kempenaars, Hagenaars, Dort-
mund-Eemskanaalschepen en verlengde Dort-
munders.

In de Nederlandse huidige praktijk van het ge-
bruik van de vaarwegen is het zo dat in de mees-
te gevallen met schepen kan worden gevaren
van 50 meter lang en 6,7 meter breed (formaat
grote Spits dan wel kleine Kempenaar).

Transport blijft groeien

In de afgelopen decennia werden een aantal
problemen steeds manifester. Een paar belang-
rijke daarvan zijn:

® De vraag naar transport is met de geste-
gen welvaart sterk toegenomen en het eind
van de groei is nog niet in zicht.

® De vraag naar grotere transportcapaciteit
kan niet worden opgevangen met vervoer
over de weg. Dit is niet alleen een zaak van
financién, maar zeker ook van ruimtebeslag,
mobiliteit en invlioed van het milieu van de uit-
laatgassen.

® Maatschappelijk ontstaat er steeds meer
weerstand tegen de uitstoot van vervuilende
gassen en deeltjes. Zo ontwikkelen een aan-
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tal steden steeds restrictievere normen voor
het rijden en varen in dicht bevolkte gebie-
den. Zo geldt voor nieuwe toetredende rond-
vaartboten in Amsterdam dat ze alleen nog
maar ‘zero emissie’ door de stad mogen va-
ren. Ook de stad Rotterdam heeft een begin
gemaakt met het stellen van milieu eisen aan
binnenschepen die door de stad varen. Deze
eisen zullen in de nabije toekomst naar ver-
wachting verder worden aangescherpt.

"Infrastructuur is aanwezig,
nu nog opnieuw leren te
gebruiken”

Gegeven het feit dat de infrastructuur van de
kleine vaarwegen nog voor een groot deel aan-
wezig is lijk het op zijn minst een goed idee om
uit te werken of het gebruik van deze kleine-
re vaarwegen met succes geintensiveerd kan
worden.

Intensivering van het gebruik kan worden be-
vorderd door het concurrerend vermogen van
transport over water ten opzichte van andere
modaliteiten te versterken. Het gaat daarbij niet
alleen om financién maar meer en meer over de
belasting van het milieu.

Een sterke milieu performance verhoogt de
concurrentiekracht zeker wanneer door dicht
bevolkte gebieden wordt gevaren.
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Voor het ontwerp van de duwboot betekent dat:
vloeibaar bio-gas in tanks onder dek. Daarbij
moet worden bedacht dat de belasting van het
milieu bij het vervoer over de weg sterk is afge-
nomen —wat overigens buitengewoon positief
is- en daar zal het vervoer over water zeker aan
worden gespiegeld.

Plan duwboot

Om al deze redenen werd in het kader van het
SBIR programma (Small Business Innovation
Reseacrh, SenterNovem, 2007...2009) aan-
dacht besteed aan het zoeken naar nieuwe mo-
gelijkheden om tot de gewenste intensivering te
komen. Door DLD (later voortgezet bij MARIN)
werd een logistiek en technisch concept ontwik-
keld geheten de BargeTruck, BT.

Het concept is feitelijk kleinschalige duwvaart
en bestaat uit relatief kleine zeer schone duw-
boten in combinatie met efficiént koppelbare
bakken.

Deze BargeTrucks moeten zowel in staat zijn
om zo kosteneffectief mogelijk te varen als ook
het milieu zo weinig mogelijk te belasten.

In het kader van SBIR fase | werd de haalbaar-
heid van het concept aangetoond, in het kader
van SBIR fase Il werd het ontwerp technisch
geoptimaliseerd.
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De kleinste eenheid (duwboot met een enke-
le geduwde barge) wordt ingezet in de kleine
vaargebieden, zoals bijvoorbeeld de kana-
len in de polders en ook bijvoorbeeld de oude
Zuid-Willemsvaart.

Afhankelijk van de toepassing kunnen de bak-
ken worden uitgerust met een kleine pumpjet.
Deze pumpjet kan ondersteunend zijn bij het
manoeuvreren dan wel het mogelijk maken om
zelfstandig een sluis te passeren of zich zelf te
verhalen. In veel gevallen zal echter kunnen
worden volstaan met een actief koproer. De ge-
koppelde eenheden worden voortgestuwd door
de duwboot en kunnen tot zodanig grote eenhe-
den worden gekoppeld als de afmetingen van
de vaarwegen lokaal toelaten.

Optimalisaties van de vorm van de bakken ter
vermindering van de weerstand. Daarbij kan
worden gedacht aan 2 x 1 eenheden, twee
bakken achter elkaar met een duwboot) of aan
grotere eenheden zoals een 2 x 2 combinatie.
De inzet van kleinschalige duwvaart kent een
aantal voor en nadelen. Deze worden in het vol-
gende kort uitgewerkt.

Voordelen BargeTruck

Als voordeel van de inzet van de BargeTruck
geldt allereerst, dat het laad- en losproces
wordt ontkoppeld van het varen. Dit is logistiek
een groot voordeel want er kan worden gela-
den en gelost wanneer dit het beste uitkomt.
Tevens kunnen de bakken als "floating stock"
worden gebruikt. Het betekent tegelijk dat de
relatief dure duwboot veel vaaruren kan ma-
ken en daarmee wordt de terugverdientijd van
de investering aanzienlijk verkort. Vanwege het
feit dat het SBIR project het mogelijk maakte
om het ontwerp van de bakken en duwboot ook
in hydrodynamische zin te optimaliseren is de
weerstand van de eenheden zo laag als maar
kan wat weer inhoudt dat met een minimum aan
voortstuwend vermogen kan worden volstaan.
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Inzet van de BargeTruck voor transport van
containers huisvuil is een perfecte toepassing.
De inzet van kleinschalige duwvaart betekent
dat veel lading kan worden getransporteerd.
In veel gevallen zal dit inhouden dat er door
Verladers moet worden samengewerkt om vol-
doende transport te genereren. Als gesteld, zal
de duwboot veel vaaruren kunnen maken, en
daarmee veel lading transporteren.

Het lijkt op basis daarvan alleszins verantwoord
om meer aandacht te geven aan de mileuaspec-
ten en zelfs in richting van zero emissie te gaan.
Realisatie daarvan is zeker geen "rocket scien-
ce" meer!
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Nadelen van BargeTruck

Het gebruik van de BT kent enige echte nade-
len die zeker niet onbesproken mogen blijven.
Een eerste punt dat in dit kader genoemd moet
worden is het feit dat als de bakken worden
achtergelaten op de plaats van bestemming er
ook daarna wel toezicht op de lading moet zijn.
Soms lost dit zich vanzelf op, maar in een aantal
gevallen is dit nog niet zo vanzelfsprekend. Dit
kan bijvoorbeeld het geval zijn bij het transport
van containers. Een ander nadeel is de logistiek
van de bakken. Eenmaal achtergelaten worden
ze gelost en/of geladen en zullen dus verhaald
moeten worden en gekoppeld tot formaties voor
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het vervolgtransport. Ook uit oogpunt van veilig-
heid is het nodig dat de bakken met hun lading
worden bewaakt. De grote logistieke voordelen
hebben ook een schaduwzijde: de bakken kos-
ten ook geld en afhankelijk van de toepassing
zijn er al gauw een aantal nodig: stel bij een
punt punt vervoer met een 2 x 1 eenheid zijn
normaal gesproken 6 bakken nodig: 2 worden
achter gelaten op de plaats van vertrek, met
twee wordt gevaren en twee liggen te wachten
op de plaats van bestemming.

Haalbaarheid van het concept

De haalbaarheid van het concept is voor een
groot aantal gevallen (zie verder) doorgerekend
met het HBCB exploitatiemodel. Dit model bere-
kent zowel de transportkosten als de belasting
van het mileu. Bij de haalbaarheid is gekeken
naar het transport van bulk maar ook naar con-
tainers. Bij de uitvoering van de studies waren
de volgende partijen betrokken.

DLD/MARIN voor de opzet van het project en
het projectmanagement. MARIN en DST heb-
ben het ontwerp hydrodynamisch geoptimali-
seerd en de power/speed relaties vastgelegd,
MARIN heeft gekeken naar de manoeuvreerei-
genschappen en de keuze van de schroeven
gemotiveerd, MSN heeft de voortstuwing voor
zijn rekening genomen, IMC de koppelingen
van de bakken en Gaastmeer engineering heeft
het ontwerp uitgevoerd. Alle resultaten van het
project staan zonder kosten ter beschikking van
geintersseerden (voor contact zie ook op de
website www.hbcb.nl).

De resultaten houden in geoptimaliseerde lij-
nenplannen, keus voor hoofd en hulpvermo-
gen, selectie van de meest geschikte voortstu-
wers en een conceptueel uitgewerkt innovatief
koppelsysteem voor de bakken.

De ontwikkeling van het BT concept werd uit-
gevoerd in directe samenwerking en deels in
opdracht van de Huis Vuil Centrale Alkmaar,
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HVC en Meppel Container Services, MCS. Bei-
den werkten samen met DLD/MARIN om de
bestaande wijzen van transporten van huishou-
delijk en industrieel afval van de polders (Noord
Oostpolder en Flevoland) naar de HVC te Alk-
maar in kaart te brengen en door te rekenen
op kosten en uitstoot. Er werden vervolgens op
de BT gebaseerde oplossingen gegenereerd
die eveneens werden doorgerekend op kosten
en uitstoot. De eerste resultaten waren bevredi-
gend en er werd besloten om aanvullende be-
rekeningen te maken. Deze resultaten vormde
de basis voor de later uit te voeren ontwerpstu-
dies van de bakken specifiek geschikt voor het
transport van containers.

BargeTruck in de praktijk

Daarnaast was er een directe relatie met Hen-
drix UTD uit Helmond. Het bedrijf maakt veevoe-
ders op basis van grote hoeveelheden geimpor-
teerde agrostromen. Veel van de aanvoer komt
uit de haven van Amsterdam. Er wordt nu ook al
veel over water vervoerd en wel met Spitsen en
Kempenaars. Hendrix voorziet dat er een eind
komt aan de life cycle van deze schepen en is
op zoek naar nieuwe wijzen van transport over
water. De BT lijkt daarbij een geschikte moge-
lijkheid. De maximale diepgang wordt beperkt
tot 1,9 m vanwege het feit dat- vlak bij de fa-
briek- een bestaande sluis gepasseerd moet
worden. De bakken moeten zelf in staat zijn om
deze sluis te passeren en af te meren aan de di-
rect daarachter gelegen losplaats. Ook moeten
de bakken zichzelf kunnen verhalen.

Het eerste stuk van het traject vanaf Helmond
moet er met een bak worden gevaren. Na Ve-
ghel kan dat met twee en na Tiel met 4 bakken
(2 x 2 eenheid) indien dit logistiek gewenst is.
Uit de beschouwingen mbt Hendrix bleek dat op
basis van de jaarlijkse transport behoefte van
Hendrix geen sluitende exploitatiue mogelijk is.
Dit is wel mogelijk als de transportvraag wordt
vergroot, bijvoorbeeld door samenwerking.
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Milieu

Het is al eerder gesteld dat de milieucomponent
bij het vervoer door druk bevolkte gebieden
zwaar weegt. Het zou goed zijn als het trans-
port per container of ton lading beter zou scoren
dan het geval is bij Euro VI transport per truck.

Een mogelijkheid daartoe is om gebruik te ma-
ken van LNG als brandstof en te kiezen voor
gas/electrisch bedrijf. Gasmotoren zijn erg
schoon en als ook nog gebruik zou worden ge-
maakt van vloeibaar biogas (BNG) gaat ook de
CO, uitstoot bijna naar nul.

Enige slotopmerkingen

Ten tijde van de uitvoering van het SBIR pro-
gramma zag het er naar uit dat er vraag zou
komen voor nieuwe schepen op kleine vaar-
wegen. Dit vooral gegeven het feit dat de oude
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Main Dimensions
Length o.a. 1324 m
Breadth 630 m
Depth rules 230 m
Draught 160 m
Displacement 93 ton
Frame spacing 500 mm
Propulsion 2 x 350 pk
GH ASTIMNEEEm
—
Projoct: Barge Truck Projectre: 0901
Omsghrijving: Prel. Design. Push boat Tekeningrr.| V 04
m | 21.12.2009
Opdrachtgever: }5;'.";':"“ } l1-";350 ;:ee

All rights of this design and dstalls are reserved.

Al

scheepstypen zoals de Spitsen en Kempenaars
aan het eind van hun "life cycle" komen terwijl
de noodzaak om de kleine vaarwegen te ge-
bruiken aan het toenemen is.

De voor het grootste deel achter ons liggende
crisis heeft tot op heden de nieuwbouw in de
weg gestaan. Wellicht dat er zich in de nabije
toekomst weer mogelijkjheden gaan voordoen.
Voor de introductie van het BT concept blijft gel-
den dat er voldoende aanbod van lading moet
zZijn. Hetis een uitdaging om verladers te vinden
die daartoe bereid zijn en samen de schouders
zetten onder de introductie van het concept.

Contact
Henk Blaauw

h.blaauw@hbcb.nl
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Henk Blaauw
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WaterTruck

Een groot aantal partners, waaron-
der VIM (Vlaams Instituut voor Mobi-
liteit) en de VNF (Voies Navigabes de
France), vonden zich in dit Europese
project om voor de kleine vaarwegen
van gedachten en visies naar concre-
te concepten toe te werken

Van onderbelicht
naar overbelicht?

De ongebreidelde groei in het grote binnen-
vaartsegment had vooral betrekking op het ma-
teriaal en minder op de vervoerstonnages; de
onderbelichting van het kleine binnenvaartseg-
ment was het gevolg — verouderende vloot en
tanend enthousiasme voor het onderhoud van
de vaarwegen.

Dat “de kleine binnenvaart” feitelijk ten onrech-
te, maar toch steeds weer opnieuw deze twij-
felachtige eretitel opgespeld krijgt, ligt vooral
aan het feit dat op veel plekken weinig tijd aan
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het huiswerk besteed wordt. De EU-28 heeft
41.527 km aan vaarwegen de in gebruik zijn,
op minder dan 10% ervan wordt 90% van de
gehele binnenvaartprestatie van die EU-28 ge-
leverd.

De kleine vaarwegen representeren het groot-
ste deel van het binnenvaartnetwerk, maar
blijkbaar is in het kielzog van de economische
ontwikkelingen van de afgelopen decennia de
innovatie en het logistiek vernuft aan de bin-
nenvaartsector voorbij getogen.

Tegen het uitbreken van de recente economi-
sche crisis was er sprake van een soort collec-
tieve zwangerschap in de binnenvaartwereld
- er bestonden op diverse plekken gedachten,
schetsen, visies en plannen voor iets wat een
nieuwbouwgolf van kleine binnenvaartschepen
had kunnen worden. De crisis gooide roet in het
eten en de plannen in de vriezer.

Extra belichting voor dit boeiende binnenvaart-
segment, misschien wel het boeiendste onder-
deel van de hele binnenvaartinfrastructuur, was
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Is de projectvoorloper van Wa-
tertruck met de partners In-
landterminal Veghel en MCA
Brabant geldt Waterslag als
het pionierproject voor de
.Kleine duwvaart op kanalen
zoals de Zuid Willemsvaart en
ontwikkelde het idee om van
bestaande kanaalschepen na
aanbrenging van enige ver-
sterkingen een koppelverband
te maken en daarmee, bij na-
genoeg gelijke personele en
operationele kosten, de capa-
citeit te verdubbelen.
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nodig en dan ligt een overbelichting natuurlijk
op de loer. Maar deze overbelichting is verdiend
en ook terecht.

Het postzegelprincipe krijgt iedereen talloze
keren voor z’'n neus en exact dit principe is 1
op 1 toepasbaar op de binnenvaart, maar zie
je door de enorme versnippering van de sec-
tor en de markt nergens toegepast. Een brief
van Delfzijl naar Hulst verstuur je voor € 0,69
en dat is alleen mogelijk door de massa op de
grote assen en door die efficiént te combineren.
Om een mogelijke euforie bij PostNL wat in te
perken: in Duitsland kost dezelfde brief minder,
bij een driemaal zo grote afstand; daar is het
toegestane gewicht ook nog eens hoger en het
systeem dus nog efficiénter.

WaterTruck concept

Om goederenvervoer over kleine waterwegen
verder uit te bouwen en te optimaliseren, ont-
wikkelt het VIM een nieuw vaarconcept be-
staande uit een duwboot en duwbakken. Hier-
mee wordt een efficiént en flexibel model van

het wegtransport op de binnenvaart toegepast.
De duwboot kan vergeleken worden met de
trekker die zoveel mogelijk rijdt om rendabel te
zijn. De duwbak fungeert als oplegger, die ook
de rol van tijdelijke opslagplaats kan vervullen.

Haalbaarheid

In het kader van dit project is in mei 2009 al een
haalbaarheidsonderzoek gestart. Het nieuwe
type duwboot is klein en wendbaarder, en biedt
net voldoende plaats om een kleine wagen mee
aan boord te nemen waarmee de schipper da-
gelijks huiswaarts kan keren. Het nieuwe vaar-
concept komt daarmee tegemoet aan enkele
belangrijke pijnpunten in de binnenvaart: het
nijpend tekort aan kleine vaartuigen en perso-
neel.

Niets dan voordelen

Het nieuwe vaarconcept biedt heel wat flexibili-
teit op het vlak van bereik en volume. Op kleine
vaarwegen verplaatst de duwboot één duwbak.
Op grotere waterwegen worden verschillende
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duwbakken gekoppeld en in konvooi vervoerd.
Het nieuwe model van duwvaren via de kleine
waterwegen zal uiteindelijk leiden tot minder file
op de weg. Een bijkomend voordeel is dat
schippers elke dag naar huis kunnen waardoor
de job beduidend meer aantrek zal krijgen. De
laadcapaciteit van de combinatie duwboot en
duwbak neemt ook gevoelig toe omdat er geen
woonruimte meer nodig is. Het nieuwe vaarcon-
cept zal worden getest door middel van model-
projecten in verschillende Europese regio’s.

Modelprojecten

Om haar projectresultaten af te toetsen met de
realiteit, voert Watertruck een aantal pilootpro-
jecten uit.

® Op 8 juni 2012 maakte Watertruck de resul-
taten van een eerste piloot bekend. Deze test
werd georganiseerd met afvalverwerkingsbe-
drijf SEDE Benelux en waterzuiveringsstation
Aquiris. Het betreft het transport van slib van
de Heros kade (Brussel) naar een verwer-
kingsinstallatie in de regio Luik. De resultaten
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zijn zeer positief, wat SEDE Benelux dan ook
doet besluiten om verdere stappen te onder-
nemen om volgens het Watertruck principe te
kunnen blijven werken.

® Een tweede proefvaart vond plaats begin
oktober. Voor dit proefproject werden vier
duwbakken met zout geleverd bij zouthande-
laar QSalt, gelegen aan het kanaal Plassen-
dale-Nieuwpoort in Gistel. Met behulp van
een kraan werden de bakken leeg gemaakt.
nv Willems vulde ze opnieuw met schroot,
voor transport naar Kallo.

® Op 21 mei 2013 keurde Interreg IVB NWE
Watertruck’s aanvraag tot uitbreiding goed.
Hierdoor krijgt het projectteam de kans om
binnen 2 regionale testzones op zoek te
gaan naar voldoende kritische ladingsmassa
bij een groep van bedrijven/verladers. Dit met
het oog op het aanmoedigen van investeer-
ders om te investeren in kleine duwbakken
en kleine duwboten.

(=1 =) & 2015- 16
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® Van 4 tot en met 29
november 2013 test IOK
Afvalbeheer, de Intercom-
munale  Ontwikkelings-
maatschappij voor de
Kempen, of het mogelijk
is om huishoudelijk afval
van de Kempische ge-
meenten te transporteren
via het Watertruck princi-

pe.

® Tussen 9 en 16 decem-
ber ging afbraakverwer-
kend bedrijff De Meuter
aan de slag en haalde
met 1 duwbak 36 vracht-
wagens van de weg.

® Begin juni testten de
bedrijven Mebin (Eindho-
ven), Baetsen (Son) en
Van Nieuwpoort Groep
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(Gouda) of deze nieuwe
manier van transporteren bij
kan dragen aan een duur-
zame oplossing voor de fi-
leproblemen in de provincie
Noord-Brabant.

® Onderzoek van MCA
Brabant toont namelijk aan
dat er een potentieel van
400.000 ton (ofwel 16% van
alle volumes van bedrijven
uit de regio) in aanmer-
king komt voor het Water-
truck-principe.

Contact
Marleen Bellen

marleenbellen@vim.be
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Experience the Progress.

mobile.harbour.crane@liebherr.com

facebook.com/LiebherrMaritime
www.liebherr.com
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De kleine binnenvaart:
een grote toekomst!
Hoe financier je die?

Aanleiding

De binnenvaart heeft een gouden toekomst
maar menig ondernemer in de binnenvaart
heeft op dit moment zijn handen vol aan het ha-
len van het einde van de maand.

Belangrijkste oorzaak is de marktstructuur (een
beperkt aantal grote opdrachtgevers en veel
kleine aanbieders van scheepsruimte) die leidt
tot een regelmatig terugkerende varkenscyclus.

Zo is er in de jaren voor de economische crisis
een enorme nieuwbouwgolf van grote schepen
geweest, die bij het terugvallen van de vraag
onmiddellijk leidde tot een vervoersprijs die
niet of nauwelijks kostendekkend is. En omdat
schepen veel langer meegaan dan varkens,
leidt deze situatie tot een jarenlange onbalans
in de markt.

Kredietcrisis

De kredietcrisis, met zijn dieptepunt in 2008,
maakt dat banken te maken hebben met stren-
gere eisen. Zij moeten strakkere voorwaarden
hanteren en verstrekken hierdoor minder finan-
ciering. Hiermee samenhangend zijn de interne
kosten van banken gestegen. Die combinatie
maakt dat er door banken nagenoeg geen klei-
nere financieringen worden verstrekt. Een grote
groep ondernemers in het midden- en kleinbe-
drijf kan hierdoor nergens terecht voor het fi-
nancieren van groei, innovatie of noodzakelijke
investeringen.

En in de binnenvaart treft deze problematiek
met name de kleinere schepen. In dit kleinere
segment verdwijnt er scheepsruimte omdat hier

46 2015 - 16

geen nieuwbouwgolf heeft plaatsgevonden en
een deel van de kleinere viloot zijn technisch
einde bereikt. Terwijl er wel veel vraag is naar
de flexibele kleine schepen die kunnen komen
op plaatsen die te klein zijn voor de grote sche-
pen. En juist deze groep heeft behoefte aan de
kleinere financieringen.
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Probleem

De ongelukkige combinatie van de kredietcrisis
en de overcapaciteit in de binnenvaart met als
gevolg dat er nagenoeg geen financieringen
worden verstrekt, heeft als effect dat de handel
in binnenvaartschepen stokt. Er is geen aanwas
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van nieuwe binnenvaartondernemers, want die
willen beginnen op een relatief klein schip maar
kunnen dat niet gefinancierd krijgen. En daar-
door kunnen andere ondernemers niet door-
schuiven naar een groter schip.

Het uiteindelijke gevolg hiervan is dat oudere
binnenvaartondernemers niet kunnen stoppen
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Bart Verkade

is adviseur en binnenvaartondernemer. Na zijn studie bedrijfs-
kunde aan Nijenrode heeft hij brede (management-) ervaring
opgedaan in zowel private als publieke organisaties.
Momenteel combineert hij het voeren van zijn eigen binnen-
vaartonderneming met werkzaamheden voor klanten als Rijks-
waterstaat, het Scheepvaart en Transport College, de Maritie-
me Academie en de Provincie Noord Brabant.

Tenslotte is hij medeoprichter van de Binnenvaart Kredietunie
Nederland (www.binnenvaartkredietunie.nl)
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omdat ze hun schip niet kunnen verkopen.
Waardoor zowel toetreding tot als uittreding van
de markt vrijwel onmogelijk is.

En dat is zacht uitgedrukt een onwenselijk si-
tuatie voor een branche met een gouden toe-
komst zolang er kan worden ingespeeld op de
vraag van de markt.

Kredietunie

Binnenvaartondernemers hebben dus grote
problemen om financiering te verkrijgen in het
reguliere financiéle circuit.

Een kredietunie kan hiervoor de oplossing zijn.
Een kredietunie is een codperatie van onder-
nemers in een regio of sector, gericht op het
onderling verstrekken en verkrijgen van krediet.

Binnenvaartondernemers kunnen via een kre-
dietunie middelen beschikbaar stellen maar ook
kennis overdragen. Deze combinatie van kapi-
taal, kennis en kunde draagt bij aan de verbete-
ring van het ondernemersklimaat in de binnen-
vaartbranche.

Laten we ons sterk maken voor de Binnenvaart
Kredietunie Nederland zodat de grote toekomst
voor de (kleine) binnenvaart waar kan worden.

Intermodal & containers B. n x ®

Contact

Port Solutions Rotterdam

Marieke Vavier
vavier@portsolutionsrotterdam.nl

Binnenvaart Kredietunie Nederland

Bart Verkade
bart.verkade@yvaart.net

Marieke Vavier

Na jaren werkzaam te zijn geweest bij
Havenbedrijf Rotterdam als investment
manager en aansluitend als docent op
de masteropleiding van het Scheepvaart
en Transport College in Rotterdam heeft
ze in 2014 Port Solutions Rotterdam
opgericht. Opgeleid als Bedrijfskundige
aan de Erasmus Universiteit in Rotter-
dam adviseert ze diverse partijen op
het gebied van maritieme en logistieke
vraagstukken, met een sterke focus op
rendement. Tevens is Marieke Voorzitter
van de Raad van Bestuur van de Bin-
nenvaart Kredietunie Nederland

Port Solutions

Port Solutions Rotterdam is een
jong adviesbureau op het gebied
van maritieme en logistieke vraag-
stukken met een sterke focus op
rendement. Dat rendement kan
tot uitdrukking komen op verschil-
lende manieren, maar leidt altijd
tot een optimalisatie van stromen,
organisaties of personen.

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

www.portsolutionsrotterdam.nl

(=1 =) & 2015- 16
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Verzekeringsrisico's
in de duwvaart

De duwvaart op de Rijn heeft een lan-
ge en interessante staat van dienst
en langs zijn oevers behoorlijk wat
rederijen, grote en kleine, zien opko-
men en zien verdwijnen.

Rijn & Donau

Verzekeringstechnisch zijn de risico’s van de
duwvaart de verzekeraars dus niet onbekend.
Vandaag de dag zijn nog maar weinig grote
rederijen actief in de duwvaart, zodat de duw-
vaart, vergeleken met de andere binnenvaart-
sectoren geen rol van betekenis meer speelt.

De duwvaart vervoert hoofdzakelijk massagoed
zoals kolen en erts. De motorisering van de
duwschepen op de Rijn is aan de heersende
omstandigheden op de rivier met geregeld be-
hoorlijke stroming aangepast en de combinaties
van gebruikte motoren komen samen makkelijk
op enige duizenden pk’s.

Natuurlijk wordt er ook duwvaart met kleinere
en geringer gemotoriseerde duwschepen be-
dreven, die meer op kanalen en rivieren met
minder stroming te vinden zijn. Ook hier is voor-
al sprake van het vervoer van massagoed.

Duwvaart sterk op de Donau

Op de Donau en in heel Oost-Europa is de
duwvaart, die daar nog door betrekkelijk veel
rederijen beoefend wordt, dominanter in beeld
en heeft daar dan ook en belangrijkere positie.
Ook hier worden hoofdzakelijk massagoed, met
inbegrip van kunstmest en granen, vervoerd.
De afmetingen van de duwschepen en hun mo-
torisering is evenwel kleiner dan bijvoorbeeld
op de Rijn.
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Zoals reeds vermeld, wordt de duwvaart op de
Rijn al tientallen jaren bedreven, echter met met
groter materieel, zowel wat betreft het duwschip
als de duwbakken. Al naar gelang de vaarweg-
en weersomstandigheden en het ladingaanbod
worden tot 6 duwbakken door een duwschip
geduwd.

Kleine en grote duwbakken

In de hier besproken verschillende toepas-
singsconcepten worden duwbakken van ver-
schillende afmetingen in konvooien vervoerd.
De duwbakken kunnen dan op verschillende
deeltrajecten van de reis (van A naar B bijv.
Rotterdam naar Constanza) van konvooi wis-
selen en door verschillende duwschepen ge-
duwd worden. De konvooisamenstelling wis-
selt derhalve in de verschillende deeltrajecten
enerzijds op grond van de bestemmingen die
.langskomen“ en anderzijds vanwege de nau-
tische vensters op de verschillenden trajecten.
Verzekeringstechnisch is er in principe sprake
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van een vergelijkbare situatie als in de “grote
duwvaart”. Het duwschip is van eigenaar X. De
meegenomen duwbakken zijn ook van eigenaar
X of behoren de eigenaren A, B of C. Geduren-
de de hele reis van Rotterdam en Constanza
wisselt de samenstelling van het konvooi; net
als medepassagiers in de trein, maar ook van-
wege de nautische vensters onderweg en ook
de duwschepen zullen wisselen.

Daar waar naar een kleinere konvooisamen-
stelling overgeschakeld moet worden, zullen de
duwbakken op een toegankelijke en veilige plek
afgelegd moeten worden om later in een ander
konvooi de reis voort te zetten.

Intermodal & containers B. n x ®

Europese duwvoorwaarden

De aansprakelijkheid tussen duwschip en duw-
bak is geregeld met de duwvaartovereenkomst
(algemene Europese contractvoorwaarden voor
meename van duwbakken door duwschepen
2015 en de Europese duwvoorwaarden 2015),
hetgeen in principe overeengekomen dient te
worden om ook van toepassing te zkunnen zijn.

De duwschepen zijn bemand en nemen een
onbemande duwbak mee, daarmee ligt de nau-
tische verantwoording bij het duwschip. Aan-
sprakelijk is het hele konvooi. De aansprake-
lijkheid van het duwkonvooi richt zich naar de
verschillende wet- en regelgevingen in het be-
treffende land.

Vaker afleggen & ophalen

Zoals reeds uiteengezet, worden de duwbak-
ken op verschillende plekken door het duwschip
neergelegd om later (eventueel zelfs meerdere
dagen later) mogelijk door een ander duwschip
weer meegenomen te worden. Het afgrenzen
van een schade en bepalen wanneer, door wie
en waardoor de vastgestelde schades ontstaan
zijn behoort tot de normale schaderecherche.

De gangbare problemen ontstaan bij het bepa-
len en toewijzen van de schade en waardoor en
wanneer welke schade ontstaan is.

Deze toewijzing is een bekend probleem, waar
in de regel altijd voor alle betrokkenen accepta-
bele regelingen voor gevonden kunnen worden.
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Casco- & aansprakelijkheid

Ten aan zien van de verzekering hebben wij —
dit voor de goede orde- de volgende situatie:
er is een duwschip van bedrijf X, Y of Z. Dat
duwschip dient over een toereikende cascover-
zekering en een aansprakelijkheidsverzekering
(bij voorkeur een P&l — protection & indemnity)
te beschikken. Hetzelfde geldt voor de duwbak-
ken van de eigenaren X, A, B of C.

De cascoverzekering dekt de schades aan het
eigen schip. In de dekking kunnen ook schades
aan machines worden opgenomen met varia-
bele omvang.

Een verder bestanddeel van de cascoverzeke-
ring is de derdenaansprakelijkheid, vanwege
het besturen van het schip. Hier handelt het
zich om aanvaringsschades met drijvende of
vaste objecten, die door het schip veroorzaakt
zijn.

Drijvende objecten zijn bijvoorbeeld andere
schepen, vaste objecten zijn kades, bruggen
of overslaginstallaties. Een verder bestanddeel
van de cascoverzekering dient de dekking te-
gen het risico van de wrakopruiming te zijn. Dit
risico wordt meestal met een vaste som in de
dekking ingesloten. Indien de kosten voor de
wrakopruiming hoger zijn, dan de in de polis
overeengekomen som, dan zou het resteren-

de bedrag door de aansprakelijkheidsverzeke-
ring afgedekt moeten zijn. Maar daarover later
meer. De cascoverzekering dekt derhalve pri-
mair de belangen af van de eigenaar aan zijn
object (duwschip resp. duwbakken).

De aansprakelijkheidsverzekering moet bij
voorkeur bij een P & | verzekeraar afgesloten

Rotterdam

Tﬂderkerk Niime
Moerdijk

Oosterhout

gen

Antwerp Meerhout

Intermodal upper Rhine operator

possibly including “door to door” deliveries

Mainz

Dubbelman Container Transporten bv

Willebroek - =—— == M __=—"__=="1

Karlsruhe

Strassbourg Ottmarsheim
Mannheim K Basel

Weil
Ludwigshafen Neuf-Brisach Birsfelden

.

Nieuwlandsedijk 133 Bl 4926 AP Lage Zwaluwe | T:+31 168 480100 M F:+31 168 4804038 M www.dubbelmancontainertransporten.nl
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worden. Onder deze dekking vallen vooral de
aanspraken van de lading op het transporteren-
de vaartuig:

® persoonlijk letsel, die, bij een aanvaring, op
het andere vaartuig ontstaat

® Kkosten voor de wrakopruimig, voorzover niet
door de cascoverzekering gedekt

® wezenlijk onderdeel is ook de oppervlakte-
watervervuiling, die niet alleen bij tankduwbak-
ken een thema is, maar ook bij droge lading
duwbakken voor een behoorlijk risicopotentieel
zorgt.

Het allerbelangrijkste terzake de cascoverze-
kering en de aansprakelijkheidsverzekering is
natuurlijk, dat deze twee verzekeringstypen zo
met en in elkaar verweven zijn, dat er geen ver-
zekeringstechnische hiaten bestaan of kunnen

(=1 =) & 2015- 16
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DP WORLD
Germersheim

Al meer dan 25 jaar uw container vervoerder
naar Zuid Duitsland per lichter en spoor.
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ontstaan. Het is buiten kijf, dat het aansprake-
lijikheidsonderdeel van de cascoverzekering
alsmede die aansprakelijkheidsverzekering (P
& ) beide een "must" zijn, omdat de hoogte van
de vorderingen die hier kunnen ontstaan niet
voorspelbaar is.

De pure cascoverzekering voor wat betreft de
deelschades zou man onverzekerd kunnen la-
ten, omdat het maximale verlies het schip zelf is
of de vervangingskosten ervan.

Wanneer men voldoende financiéle armslag
heeft om een dergelijk verlies te verwerken, dan
zou man dit kunnen overwegen.

Erg zinvol is dit echter niet, verzekeringskos-
ten zijn fiscaal aftrekbaar en verminderen de
belastbare winst en —last but not least- laten
scheepseigenaren beter slapen!
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Verzekeren:
goedkoop maar
verstandig!

ledere eigenaar en exploitant
van een schip is natuurlijk geinte-
resseerd om een goedkope ver-
zekeringsmogelijkheid voor zijn
schip of vloot te vinden. Daarom
is het goed om eerst een paar ba-
sisprincipes toe te lichten.

Verzekeringsnemer

Aan het begin van de verzeke-
ringsketen staat de verzekerings-
nemer, dus de scheepseigenaar.
Deze kan zich het beste tot een
verzekeringsmakelaar wenden,
die thuis is in de scheepvaart
en de belangen van de verzeke-
ringsnemer behartigt. De verze-
keringsmakelaar heeft juridisch
gezien een neutrale positie tus-
sen de verzekeringsnemer en
de verzekeraar in. Hij voert bepaalde taken uit
voor de verzekeraar, zoals het innen van de
verzekeringspremie en het opmaken van de
bescheiden.

Verzekeringsmakelaar

Ondanks de juridisch neutrale positie is het
voor iedere verzekeraar duidelijk, dat de ver-
zekeringsmakelaar voor de belangen van de
verzekeringsnemer opkomt, hoewel hij door de
verzekeraars betaald wordt. Een verzekerings-
makelaar werkt in zekere zin tegen zijn eigenen
opbrengst, want zijn vergoeding —de courta-
ge- is een percentage van de door de verze-
keringsnumer te betalen verzekeringspremie.
Wanneer hij dus geen voor de verzekerings-
nemer acceptabele verzekering kann afsluiten,
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den heeft hij zelf ook geen inkomsten. Hoewel
hier en daar nog wel eens beweerd wordt dat
de verzekeringsnemer beter af is, wanneer er
geen verzekeringsmakelaar in het spel is, kan
ik dit niet bevestigen, want in mijn jarenlange
ervaring heb ik dit nooit meegemaakt. Wanneer
de verzekeraar de verzekering wilde hebben,
dann was hij ook bereid de verzekeringsmake-
laar voor zijn werk te honoreren.

Deze verzekeringsmakelaar hoort wel op de
verschillende internationale markten thuis te
zijn, teneinde de verzekeringsnemer een gun-
stige verzekering te bezorgen met een voor hem
aantrekkelijke verzekeringsdekking. Op dit ter-
rein, is het van belang een aantal zeer belang-
rijke aspecten in het oog te hebben. De prijs-
prestatieverhouding moet kloppen. En ook op
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dit vlak heeft iedere relatie zijn eigen specifieke
verwachtingen. Het eigen risico bij een schade
(franchise), bepaald naast de omvang van de
dekking de prijs en daarmee de door de relatie
te betalen premie. Hoe hoger het eigen risico,
des te lager de premie. Maar ook hier moeten
beide in een goede economische verhouding
tot elkaar staan. Is het eigen risico alleen van
toepassing op eigen aan het schip ontstane
schades of geldt hij daarnaast ook apart voor
schades, die de verzekeringsnemer bij anderen
veroorzaakt heeft of geldt het eigen risico voor
alle optredende schades in dezelfde omvang?
Zoals reeds opgemerkt: een premiebesparing
moet in de juiste economische verhouding
staan tot het hogere eigen risico. Los daarvan
is het net zo belangrijk dat de risicodrager (ver-
zekeraar) of risicodragers, wanneer meerdere
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verzekeraars in de polis deel-
nemen, voldoende solvent zijn
om schades uit te keren. Hierbij
is ook de betalingsbereidheid
van de verzekeraar niet onbe-
langrijk, want hier bestaan grote
verschillen. Er zijn verzekeraars,
die graag de premie opstrijken,
maar als het om het uitkeren van
schade gaat erg terughoudend
blijken of veel energie stoppen in
eindeloze haarkloverijen om de
uitkering van de schade te vertra-
gen of zelfs af te wijzen. Ook de
snelheid bij de uitkering van een
schade is van groot belang. Hoe
hoger de schade, des te moeilij-
ker is de financiéle situatie van
de verzekeringsnumer. Moet hij
een overbruggingskrediet bij zijn
bank aanvragen tot de verzeke-
raar uitgekeerd heeft, omdat een
werf natuurlijk geld wil zien alvo-
rens het schip weer van de werf
vertrekt. Of krijgt de verzeke-
ringsnemer een aanbetaling op
de schadeuitkering van de ver-
zekeraar om eerste kosten te kunnen betalen
en bovendien een garantie van de verzekeraar
voor de betaling van de werf?

Schades, werven, banken

De werven kennen natuurlijk hun ,Pappenhei-
mers“ namelijk de makelaars en verzekeraars,
die voor late uitbetaling bekend staan. Verder
is iedereen ook bekend hoe lastig het vandaag
de dag is om bij de bank een extra krediet te
krijgen. Hiermee is wel voldoende duidelijk ge-
maakt, een goede en doorgewinterde verzeke-
ringsmakelaar te kiezen, die dan op zijn beurt
met zijn kennis van de markt de voor de polis
meest geschikte verzekeraar uitkiest en in staat
is 24 uur per dag en 365 dagen per jaar voor
service te zorgen, want in de scheepvaart ge-
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beuren ongelukken en ontstaan schades niet
alleen gedurende de gangbare kantooruren,
maar juist meestal op de meest ongeschikte
momenten. In zo’n situatie wordt dan duidelijk
hoeveel meerwaarde de verzekeringsmakelaar
onder de streep oplevert. Zorgt hij meteen voor
goed advies, vooral bij aanvaringen erg belang-
rijk, zodat de belangen van de verzekerings-
nemer voldoende geborgd worden? Of laat hij
alles over aan de verzekeraar en daarmee de
verzekeringsnemer in de kou staan?

Verzekeringsagenten

Tot hier hebben de weg van de verzekerings-
nemer via de verzekeringsmakelaar naar de
risicodrager(s) geschetst. In bepaalde markten
bestaat deels de mogelijkheid, dat de verze-
keringsmakelaar de dekking van de polis via
verzekeringsagenten regelt. Het gaat hier dan
om juridisch zelfstandige bedrijven, die via vol-
machten of een exclusieve volmacht in staat
zijn, zelf —deels of volledig- verzekeringsrisico’s
op zich te nemen. Zij dragen niet het risico van
de verzekeringspolis, maar zijn de bevolmach-
tigde vertegenwoordiger van de verzekeraar.

Samenvattend betekent dit dus, dat de verze-
keringsmakelaar bij een resp. meerdere risico-
dragers afdekt. Verder kan dit dan ook nog in
verschillende markten gebeuren. Belangrijk is
daarbij alleen, dat er een zogeheten leidende
verzekeraar is, wiens beslissingen de overige
verzekeraars volgen. Die clausule moet onder-
deel van de polis zijn.

Onderlinge verzekeringen

We hebben tot nu toe buiten beschouwing gela-
ten, dat er naast de commerciéle risicodragers
(verzekeraars) natuurlijk ook zogenaamde on-
derlinge verzekeringsverenigingen in de markt
zijn. Deze onderlinge verenigingen dragen het
risico en hebben krachtens hun statuten de
mogelijkheid bovenop de afgesproken premies
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toeslagen in rekening te brengen, wanneer de
uit te keren schades hoger blijken dan de ont-
vangen premies. Dit risico bestaat en dient bij
iedere onderlinge verzekering bekeken te wor-
den aan de hand van het beleid dienaangaande
in het verleden. Dat is weliswaar geen garantie
voor de toekomst, maar het geeft wel een goed
beeld voor de toekomst. Eerlijkheidshalve moet
hier ook vermeld worden, dat onderlinge ver-
zekeringen ook al premierestituties deden aan
hun leden.

Venenum in cauda
ofwel de voorwaarden

Het werkelijke verschil tussen de op de vrije
markt actieve verzekeraars, de verzekerings-
agenten und de onderlinge verzekeringsvereni-
gingen ligt op het terrein van de voorwaarden.
Bij de onderlinge verenigingen zijn ze door de
bank genomen beperkter en dienen door de
vereniging voor alle leden identiek toegepast
en geinterpreteerd te worden, om de gelijke be-
handeling van alle leden te waarborgen.

Om die reden hebben onderlinge verzekerin-
gen eigen experts in dienst en maken zij alleen
bij hoge uitzondering gebruik van zelfstandig
werkende experts. De onderlinge verzekerin-
gen zijn daarom vaak goedkoper in hun pre-
mies, maar de verzekeringsnemer of, om het
vocabularium van de onderlinge verzekering te
gebruiken, het lid, krijgt op grond van de ver-
zekeringsvoorwaarden een lagere uitkering bij
schade. Hier hebben we dus de overeenkom-
stige prijs-prestatie verhouding en ieder moet
voor zich uitmaken, wat hij voor zich als aan-
genamer en prettiger ondervindt. Het gaat erom
de middenweg tussen ,lafheid en zuinigheid® te
vinden.

De verzekeringsnemer is laf om beperken-
de voorwaarden of een hoog eigen risico bij
schade te accepteren maar tegelijkertijd ook
»ZUinig“, om voor betere voorwaarden een ho-
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gere verzekeringspremie te betalen. De juiste
beslissing ligt —zoals zo vaak- in het passende
compromis.

Beter af met een makelaar

Samenvattend moet gezegd worden, dat het
voor de verzekeringsnemer beter is een verze-
keringsmakelaar in te schakelen, die hem op
alle fronten adviseer en hem met zijn vakken-

nis ondersteunt. Net zo goed van belang is het
om bij een schade een competente expert in
te schakelen. Zijn vakkennis en ervaring vindt
men terug in het expertiserapport en zorgt in
niet geringe mate voor een snelle schadeafhan-
deling en schadeuitkering.

Principieel geldt dit ook voor de aansprakelijk-
heidsverzekering. Hier bestaan twee dekkings-
varianten. De dekkingsmogelijkheid via een van
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de P & | clubs is een optie; enkele hebben zich
naast de zeevart ook op de binnenvaart gespe-
cialiseerd. Hier geldt het principe van de onder-
linge verzekeringsvereniging met het risico van
eventuele toeslagen of bij een beperking van
de verzekerde bedragen kann men alternatief
ook een vaste premie afspreken.

De voorwaarden van de P & | Clubs zijn leden-
vriendelijk en in het bijzonder via de ,Omni-
busrule“ kunnen de verenigingen
ongewone schades, die in de
voorwaarden niet geregeld zijn,
in het belang van het lid (een re-
derij) afwikkelen. Naast de P & |
Clubs zijn er ook commerciéle P
& | aanbieders, die tegen lagere
dekkingen, aantrekkelijke vaste
premies aanbieden.

De voorwaarden worden bij deze
aanbieders strikter gehanteerd
dan bij de P & | Clubs, want als
risicodragers staan achter deze
dekkingen  verzekeringsbedrij-
ven, die natuurlijk winst geo-
rienteerd werken. Onderlinge
verzekeringen zijn niet winst ge-
oriénteerd, maar proberen —logi-
scherwijze- geen verlies te ma-
ken, zodat geen navorderingen
aan de leden gevraagd moeten
worden. Net als in de cascover-
zekering bestaan ook hier grote
verschillen op het vlak van de
schadeverwerking en de bereidheid schade
ook te vergoeden. De verzekeringsmakelaar
geeft u ook hier competent en vakkundig zijn
advies!

Contact
Klaus Schulz

info@greenp.international
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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.
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Overseas Logistics
Multimodal Inland Locations

The best transport solutions
to your clients throughout Europe

Supply Chain Solutions

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,
re 9 n service, transit time and environmental quality.

International Insurance Broker L
Advanced logistics for a smaller world

Kleine Reichenstralle 24 - 20457 Hamburg
Tel.: +49 40 380 433 92 - Fax: +49 40 380 433 93

Leistung

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
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@ @ IATA | Agent

Seacon Logistics by, 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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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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