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Antwerpen TEUREKA!
Seaftinghe uitbreiding in promotieonderzoek van Klara
NWE perspectief Paardenkooper nu voor groot

. | publiek toegankelijk gemaakt "
EUROSTAT |
Hoe lang nog blijft DS research
intermodale statistiek wat zit er in de pijplijn aan
puzzel- & handwerk? nieuwe containerterminals

ITF-OESO RWI-ISL

rapport over mega-schepen: groei van de containerover-
niet wat je noemt goed nieuws slag sedert maart 2016
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Think 20% less weight.
Think 1.5 times more stabllity.
Think 30% cheaper.

Think new.

www.beecomp-inc.com
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HOUSION .
WEHRVEA
PROBLEM

Editorial

Het ITF keek uitvoerig naar de "mega ships" en
kwam tot een aantal ontluisterende conclusies.

De ontwikkelingen in de containersector blijven
fascineren en worden tegen het histo-

risch en statistisch perspectief soms
wat scherper, maar dan weer net zo
vertroebeld als tot dusver.

Statistiek voor intermodaal.... een lang en te-
leurstellend verhaal voor een markt met groot
perspectief: "Houston we have a problem!"

De RWI-ISL index stijgt sind maart 2016, Ant-
werpen groeit en ontwikkelt en DS research
ziet vooral in Zuid-Europa expansie.

Enfin, Klara Paardenkooper blikt
terug en kijkt vooruit voor
wat betreft de containe-
risatie in Rotterdam:
TEUREKA!
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Universal growth model for container transferia nearby deep-
sea terminals. Picture shows a transferium for a throughput
of 500,000 TEU/year.

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

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

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

NEW GENERATION INTEGRATED CONTAINER TERMINALS
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RWI-ISL containeroverslagindex
Schatting op basis van gegevens van 37 havens = £ 70% van de index
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Augustus 2016 - schatting op basis van de Juli gegevens
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Met nu een waarde van 119,8 is de
index sinds maart 2016 aan een
gestage opmars bezig conform de ont-
wikkeling van de wereldhandel.

De opmars is alleen wat getemperd
doordat de haven Busan (met 5% een
zwaargewicht in de index) de cijfers
vanaf februari 2016 naar beneden
gecorrigeerd heeft.

De actuele schatting werd gemaakt
op basis van de cijfers van 37
havens (van het totaal van 81 die 60%
van de wereldwijde container-

overslag representeren)

=» Containeroverslag 2010 = 100 €

2007 2008
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2016 - 19

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Reéle waarde = Seizoengecorrigeerd
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TEUREKA!

IN DE BAN VAN
CONTAINERISATIE.

ROTTERDAM
TOEN, NUEN IN
DE TOEKOMST.

Klara Paardenkooper
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TEUREKA!
In de ban van containerisatie

Rotterdam toen, nu en in de toekomst
Door Klara Paardenkooper
50 jaar containers

p 5 mei 2016 was het 50 jaar geleden
dat de eerste zeecontainer van de Ame-
rikaanse rederij SealLand is overgeslagen in
de haven van Rotterdam. MS Fairland had de
capaciteit van 226 containers. Inmiddels heeft
een zichzelf respecterende containership de

12
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capaciteit van meer dan 10.000
TEU. Wat is er gebeurd in de
tussentijd? Hoe zijn containers
eigenlijk ontstaan? Wat betekent
containerisatie voor de haven
van Rotterdam? Waar komen de
overgeslagen containers van-
daan, waar gaan ze naar toe en
wat zit er in? Wat heeft de haven
van Rotterdam aan containers?
Hoe gaat het verder met contai-
ner overslag in Rotterdam? Deze
en andere vragen worden beant-
woord in het boek.

TEUREKA!

TEUREKA! is het resultaat van
het promotieonderzoek van
historica Klara Paardenkooper
(Suli) aan de Erasmus Univer-
siteit over de geschiedenis van
het container transport van en
naar Rotterdam tussen 1966 en
2010. In haar proefschrift heeft
ze de containerstromen van en
naar het achterland en hun be-
tekenis voor de haven geanaly-
seerd. Haar promotie heeft veel

(== ) &
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ROTTERDAM

media aandacht gekregen. De kop “Het ach-
terland van Rotterdam staat onder druk” was
vaak te zien en te horen in de vroege zomer
van 2014.

Er werden zelfs Kamervragen gesteld naar
aanleiding van haar resultaten over spoor-
goederenvervoer tussen Rotterdam en Zuid
Duitsland. De oorspronkelijke tekst is Engels-
talig en beslaat 300 pagina’s. Omdat Klara een
overstap heeft gemaakt naar de Rotterdam
Mainport University of Applied Sciences (Ho-
geschool Rotterdam) waar ze logistiek doceert
en onderzoekt, wilde ze haar proefschrift graag
toegankelijk maken voor een breder publiek.

Met de medewerking van NT Publishers is
TEUREKA! tot stand gekomen, dat de onder-
zoeksresultaten op een toegankelijke manier
presenteert. Het boek wordt ingeleid door Prof.
Hein A.M. Klemann, van de Erasmus Univer-
siteit, een groot autoriteit op het gebied van
Duits-Nederlandse relaties, de promoter van
Klara, waarin hij op een ludieke wijze het be-

lang van de economische relatie onderstreept.
Het boek bestaat uit twee delen. In het eerste
deel is de historie van de container en de trans-
portmodaliteiten beschreven, tevens is er een
gedetailleerde beschrijving van de achterland-
verbindingen vanuit Rotterdam opgenomen. In
deel twee geven boegbeelden, waaronder Erich
Staake, Emile Hoogsteden en Ronald Lugthart,
hun visie op het veranderde achterland én de
toekomst van de Rotterdamse haven. Het eer-
ste exemplaar van het boek is op 8 juni 2016
overhandigd aan de directeur van het Haven-
bedrijf Allard Castelein.

Uw mening?
Wat vindt u eigenlijk zelf van de toekomst van
containeroverslag in Rotterdam? Heeft u een

visie op goederenvervoer?

U kunt uw mening geven en/of het boek bestel-
len op: www.teureka.nl

(=1 =) & 2016- 19
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Mega-Ships

Internationale Transport Forum (ITF),
transportteam van de OESO in Parijs

Highlights uit het rapport
Voor de 10.000 TEU en daarna

n de laatste decennia werd de containermarkt

door opeenvolgende golven grote en weer
grotere schepen overspoeld, die zonder uitzon-
dering emplooi kregen in de lijndiensten van
en naar het verre oosten. De visuele weer-
gave toont de complete ontwikkeling aan de
hand van profielen en afmetingen, alsook een
dwarsdoorsnede van het grootste type.

De drijfveer voor de continue schaalvergro-
ting was enerzijds de blijvend toenemende
vraag naar transport en daarmee naar con-
tainerstelplaatsen per afvaart. Anderzijds le-
verde de continue vergroting van de schepen
schaalvoordelen op in de operationele kosten,
die 0.a. daarvoor gebruikt werden om goede-
rensoorten voor de container te winnen, die

18

© OECD-ITF ¢ 50 100m

totdantoe prijstechnisch niet binnen reikwijdte
lagen. Een anderer voordeel bestond in het
verlagen van de positioneringskosten voor lege
containers, omdat lege containers de onhebbe-
lijkheid hebben daar te staan waar men ze niet
nodig heeft.

Totaan een capactieitsomvang van 10.000 TEU
genereerde elke capaciteitsuitbreidingsstap
een forse en duurzame kostenverlaging in de
operatie van het schip. De 10.000 TEU grens
bleek op de een of andere manier een magische

Estimated annual operation cost per nominal TEU — assuming 85 % utilization

Source: Own elaborations, based on Drewry Maritime Research and own estimates.

uss
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grens te zijn, omdat
de kostenvoordelen

daarna sterk afvlak- _ @ ht

ken.

Een verlaging van
de operationele kos-
ten per jaar van US$
1.600 per nominale
TEU op een 2.000
TEU schip naar US$
500 bij een 10.000
TEU schip is een
indrukwekkende ef-
ficiéntieslag. Deze
produktiviteitssprong
was zeer zeker ook
de katalysator voor
de globale contai-
nerontwikkeling, de
explosieve containe-
risatie van talloze goederen en de jarenlang
aanhoudende groei. De operationele kosten-
verlaging van het 10.000 TEU schip naar het
20.000 TEU schip is veel minder spectaculair
en in zekere zin ook teleurstellend, omdat de
gevoeligheid van deze schepen voor de glo-
bale economische schommelingen juist groter
geacht wordt.

@ © Gil C / shutterstock.com

Schip en transportkosten

Sinds 1972 (Kendall) wordt academisch en der-
halve diepgaand gediscussieerd, welke scheeps-
of TEU-grootte die optimale kostenparameters
heeft en ook na de discussiebijdrage van Tran
& Haasis (2014) zijn de experts nog niet tot een
eensluidende conclusie gekomen. Afgezien van
de gestaag dalende stelplaatskosten (ook wan-
neer nu langzamer...) veroorzaken de continu
groeiende schepen ook hogere overslagkosten
door een stijgend aantal extra bewegingen, die
niet meer aan direct aan het individuele contai-
nertransport toegeschreven kunnen worden,
maar aan de totale operatie toegeschreven wor-

tp:/ /www.OECD.ORG/

S — __

den en zo de kostenvoordelen deels doen ver-
dampen (stuwage van het zeeschip, gevaarlijke
lading, overgedimensioneerde goederen op flats,
gewichtsverdeling, ladinguitval, laad- of losvolgor-
de, planningswijzigingen, etc.).

Wanneer we het Jansson & Shneerson pos-
tulaat (1982) volgen, zoals in de grafiek gevi-
sualiseerd, dan rijst de vraag waar in de curve
de sector zich nu bevindt. Met de vaststelling
van de magische grens rond de 10.000 TEU
nog in het achterhoofd, beweegt de sector zich
vermoedelijk niet meer naar het dal, maar weer
bergop. Verder lijkt ook de capaciteitsontwikke-
ling zijn einde bereikt te hebben, ook wanneer
OOCL in 2017 plant een verdere reus aan de
vloot toe te voegen met 21.200 TEU capaciteit.

De stijgende landzijdige kosten, gegenereerd
of beter veroorzaakt door de mega-schepen,
worden graag onderschat. Dit zal speciaal in
regio’s waar de overslagcapaciteit niet (meer)
overeenkomt met de te verwerken volumes,
onvermijdelijk tot economische consequenties

2016 -19

=

© Hero Lang



B. D x® Intermodal & containers

Source: OECD/ITF based on Jansson and Shneerson (1982)

leiden. Physiek leiden deze grotere volumes tot
een langere verblijftijd, extra overslag door aan
Murphy toe te schrijven factoren, piekvolumes,
interne bewegingen, etc. En, afgezien van de
kopzorgen in de zeehavens, zal ook in het aan-
sluitende en voorafgaande intermodale vervoer
het een en ander in het nauw raken, omdat de
geschiktheid van het intermodale vervoer bij

What is the relation between vessel costs and transport costs?

Handling costs per TEU

Vessel costs per TEU

Ship size

piekvolumes eerder af- dan

toeneemt.
Total costs for

transport chain
Transportvolumes &

scheepscapaciteit
lopen uiteen

Wanneer men de globa-
le transportvolumes bekijkt
in verhouding tot de globa-
le  containervlootcapaciteit,
dan is de smalle marge (het
verschil tussen de transport-
prestatie en de vervoersca-
© OECD-ITF paciteit) enorm gegroeid. In
de grafische visualisatie komt
dat neer op een groeiende kloof, die voor de
revenuen in de maritieme containerbusiness
weinig goeds voorspelt.

Complete rapport downloaden:

http://www.internationaltransportforum.org/
pub/pdf/15CSPA_Mega-Ships.pdf

Disconnection of container ship size developments and seaborne trade growth (1996-2015)
Source: Own elaborations based on data from Clarkson Research Services

Growth world
container fleet

(TEU capacity)

300

© OECD-ITF
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We handle the world.

High performance Container Crane Technology by Kuenz.

Hans Kuenz GmbH | 6971 Hard - Austria
T +43 5574 6883 0 | sales@kuenz.com | www.kuenz.com

Kramer Group B.V.
Missouriweg 17

3199 LB Maasvlakte-Rotterdam
+ 31 (0) 181 362 880
info@kramergroup.nl
www.kramergroup.nl

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

2015 stelde teleur

2015 was een teleurstellend jaar voor de contai-
neroverslag. Het globale containeroverslagto-
taal (voor zeehavens) kwam uit op 684.000.000
TEU over 2015, wat neerkomt op een groei van
1,4% ten opzichte van 2014 ofwel een groei van
9.600.000 TEU.

Het Europese plaatje was zelfs nog slechter. De
containeroverslag in alle Europese zeehavens
liep met 1,5% terug van 112.000.000 TEU in
2014 naar 110.300.000 TEU in 2015. Het was
daarmee de eerste marktterugval sinds de eco-
nomische crisis van 2008-2009 en ook een van
de slechtste jaarresultaten uit de Europese con-
tainergeschiedenis.

De pre-crisis containercontaineroverslag uit het
jaar 2008 vergelijkend met de cijfers over 2015
(tabel) onthult, dat de havens in Noord-Europa
in de afgelopen 7 jaar tot een magere 4% groei
kwamen, de CIS landen zwaar getroffen wer-
den door het embargo tegen Rusland in 2014
en de groei zich vooral in Zuid- en Oost-Europa
concentreerde.

26
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Groei in het zuiden

Ten aanzien van Zuid-Europa moet wel opge-
merkt worden, dat de groei van de container-
overslagvolums zich voornamelijk concentreert
op transhipment hubs, zoals Piraeus (Grieken-
land), Marsaxlokk (Malta) en Sines (Portugal).
Derhalve is de toename van transhipmentvolu-
mes de voornaamste oorzaak van de groei, niet
het economisch herstel. Turkije blijft de opmer-
kelijke uitzondering met een gemiddeld groeicij-
fers van 7% per jaar sedert de crisis (2008). Het
is derhalve evident, dat de economische malai-
se de Europese containerhavens vooralsnog in
z'n greep houdt met alleen een paar uitzonde-
ringen.

Begin 2016 geen opleving

Het begin van 2016 laat geen opleving zien op
de korte termijn. De groeiverwachtingen voor
de toekomst zijn moderaat vergeleken met de
+10-12% groei per jaar voorafgaand aan de
economische crisis en analisten hebben dan
ook hun jaarlijkse verwachtingen naar beneden
bijgesteld de afgelopen 2-3 jaar. Zulks omdat
voor de toekomst ca. 5% globale groei voor de
containeroverslag als de “nieuwe norm” wordt
gezien. Men verwacht ook, dat de groeicijfers
van opkomende en ontwikkelde economieén

2016 - 19 (== ) &

Intermodal & containers B. n x ®

Annual Container Throughput in 1000 TEU Growth in %
2008 2014 2015 200812015 201472015
World 519,840 674,058 683,665 32% 1.4%
Europe 99,087 112,012 110,312 11% -1.5%
North Europe 56,240 58,745 58,378 A% 0.6%
Germany 15,654 156,905 15,218 -3% 4%
Metherlands 11,330 12,440 12,379 9% 0%
Belgium 10,935 11,061 11,243 3% 2%
UK 8,714 9.5 9,500 9% 0%
France 3,930 4,433 4 457 13% 1%
Finland 1,601 1,381 1,489 -T% 8%
Sweden 1,384 1,463 1,443 4% -1%
Other* 2,683 2,549 2,648 -1% 1%
South Europe 33,980 42,727 42,479 25% 0.6%
Spain 13,335 14,204 14,242 7% 0%
ltaly 10,550 10,221 10,130 -4% -1%
Turkey 5,094 8,347 8,148 60% -2%
Greece 725 4.000 3733 416% -T%
Malta 2,407 2,945 3,145 3% 7%
Portugal 1,452 2,71 2,758 90% 2%
Cyprus 417 308 37 -24% 3%
East Europe 4,112 5,609 5332 30% 4.9%
Poland 858 2,147 1,853 116% -14%
Slovenia 354 674 791 123% 17%
Romania 1,381 bbB 6&9 -50% 3%
Georgia 254 460 460 81% 0%
Other ** 1,266 1,660 1,539 22% -1%
CIS 4,755 4,932 4,122 -13% -16.4%
Russia 3,460 4,260 3,648 5% -14%
Ukraine 1,295 672 474 -63% -29%
* Ireland, Morway, Denmark, Iceland
** Lithuania, Latwia, Croatia, Estonia, Bulgana, Albania, Montenegro

zich naar een vergelijkbaar niveau zullen gaan
bewegen. Met als consequentie dat de contai-
neroverslaggroei in de verschillende globale
regionale markten (Amerika's, Europa, Mid-
den-Oosten, Oost-Afrika, China, Azié) zich in
een smalle corridor van ca. 4,5% +/- 1% zal
gaan ontwikkelen op de middellange termijn.
Natuurlijk zal de ontwikkeling per land meer ge-
differtentieerd blijven, maar groeicijfers boven
de 10% worden gezien als hoogst uitzonderlijk.

(=1 =) & 2016- 19

Sterk verschillend beeld:
overslag en terminalontwikkeling

In tegenstelling tot de containeroverslag, die
gedreven wordt door het economische klimaat
en internationale handelsrelaties, laat de termi-
nalontwikkeling een ander beeld zien. Investe-
ringen in overslaglocaties voor containers zijn
enigszins aangemoedigd door een gunstig in-
vesteringsklimaat — de lage rente compenseer-

27
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Scheduled Completion:

de de terughou-
dendheid van de ® 2016-2018

markt  enigszins. ® 2019-2021
Veel operators na-

@ 2014/15 (completed)

e|® 05-1.0TEUmI>1TEUm

wereldwijd  mo-
menteel bij
1.060.000.000-
1.070.000.000

men het rentevoor- | Note: number in brackets refers to new-build | TEU ligt ofwel ver

deel om hun termi- capacity in million TEU, which is under
nals uit te breiden | construction or has been completed

boven de in 2015
overgeslagen

of op te waarderen
(20.000 TEU sche-
pen) dan wel om nieuwe concessies te nemen.
Over het geheel is de containerterminalcapaci-
teit constant gegroeid de afgelopen jaren, ter-
wijl de vraag slechts beperkt groeide.

Uitbreiding & groei =2 : 1

Sedert 2008 werd ongeveer 335.000.000
TEU additionele containeroverslagcapaciteit
ontwikkeld, wat ongeveer overeenkomt met
het dubbele van de groei in dezelfde periode
(+164.000.000 TEU). Aangenomen wordt, dat
de totale overslag capaciteit van de zeehavens

28 2016 - 19

684.000.000 TEU.

In Europa is deze trend zelfs vrij sterk. Terwijl
enerzijds sedert 2008 het overslagvolume maar
met 10.000.000 TEU toenam, werden aan de
andere kant meerdere uitbreidingsprojecten ge-
start. Ervan uitgaand dat alle Europese contai-
nerhavens samen een volume van 210.000.000
TEU kunnen overslaan, ligt het in 2015 overge-
slagen volume van 110.000.000 TEU daar ver
vandaan en ook aanzienlijk verder dan op de
globale schaal. Maar daar bovenop, is de eu-
ropese container terminal project pijplijn nog
steeds sterk. Uitbreidingsprojecten met een ge-
plande voltooiing eind 2018 zijn goed voor nog

(== ) &

eens 36.100.000 TEU extra capaciteit; de meer-
derheid van deze projecten (ca. 70%) bevindt
zich al in bouw. Globaal gezien is er sprake van
36% overcapaciteit, in Europa is dat zo’'n 48%.

Dit gegeven gevoegd bij het veran-
derende landschap in de con- -
tainerlijnvaart zal onver- ;i
mijdelijk leiden tot een i s 3
zwaardere concurren- }?!‘
tie tussen de gro- P d
te Europese ha- :
vens en dan met
name in

>

\ "' ¢
W
ol

Noord-Europa en
het Verenigd Koninkrijk.

Kijkend naar de Europese project pijplijn voor
containerterminals, zijn de meerderheid van de
projecten van kleine tot middelgrote omvang,
mikkend op terminalcapaciteitsuitbreidingen
van 200.000 tot 500.000 TEU. Turkije en de
Gateways in Noord-Europa zijn de favoriete (de
kaart toont projecten > 0,5 miljoen TEU nieu-
we capaciteit) regio’s voor de geplande uitbrei-
dingen. Turkije heeft een stroom aan projecten
dankzij de sterke economische ontwikkeling.
Met om en nabij 9.000.0000 TEU nieuwe ca-
paciteit in bouw of gereed sedert 2014, staat
Turkije glansrijk op plaats 1. Maar ook de toe-
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komstige project pijplijn is omvangrijk, alhoewel
een aantal projecten verkleind of uitgesteld zijn
sinds ons onderzoek vorig jaar.

De containerterminals in de Hamburg-Le Havre
range zullen een fase met sterkere con-

currentie tegemoet gaan, omdat de
groei-

vVoor-
uitzich-
ten voor de hele
range van havens
beperkt zijn en een aan-
tal grote projecten voltooid zijn of ra-
ken (Maasvlakte Il APM Terminals, Rot-
terdam World Gateway, reconstructie van de
Burchardkai in Hamburg, relocatie van PSA
Zeebrugge naar MPET Antwerpen). Verder is
het afwachten geblazen of de actuele contai-
nerstromen behouden kunnen worden.

CTPP 2016
Container Terminal Project Pipeline

Dit artikel werd geschreven door Daniel Scha-
fer, die als marktanalist regelmatig actuele
analyses maakt van nieuwe container terminal
projecten over de gehele wereld. Voor meer in-
formatie kijk op www.dsresearch.de

Contact

dschaefer@dsresearch.de
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Intermodale transportcijfers in
relatie tot het totale Europese
goederenvervoer

Zelfs de uitgangspunten zijn warrig
Jan Steen had zich in het paradijs gewaand
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EU-28

intermodale statistiek
wenkbrauwen fronsen
en schouderophalen!

Intermodale statistieken zijn er voor een
branchesegment (UIRR = spoor) of een
land (Duitsland = spoor, binnenvaart
shortsea), maar er bestaan geen Euro-
pese reeksen, waarin de prestaties van
de verschillende modaliteiten per EU lid-
staat terug te vinden zijn.

Statistiektraditie

Vanwege de traditionele focus per land op han-
del, goederen en waarde, is het begrijpelijk, dat
het vervoer van gestandaardiseerde laadeen-
heden enige tijd nodig heeft gehad om in het
blikveld van de statistici terecht te komen. Dit
begrip moet overigens wel meteen getem-
perd worden, immers bij de gestaag gegroeide
marktomvang is deze veronachtzaming een
misrekening van formaat, omdat hierdoor ver-
keerde accenten gelegd werden (en worden)
bij de infrastructuurplanning.... waar het zelfs
bij accenten al snel om miljarden draait!

Europese commissie

Bij het bladeren in de publicatie van de Euro-
pese commissie onder de titel “EU transport
in figures 2015” kom je vroeger of later op de
pagina’s met de cijfers over het goederenver-
voer, de “modal split” en de grafische weerga-
ve van dit materiaal. Voor diegenen die de be-
schikbare capaciteiten en mogelijkheden in de
verschillende intermodale sectoren kennen is
deze weergave een slag in het gezicht. Maar
ook voor hen, die door een internationalere
kijk een ruimer beeld hebben van de omvang
van de intermodale activiteiten in Europa, geeft
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deze grafiek niet weer wat zich in werkelijkheid
afspeelt en al vele jaren een feit is..... helaas,
schijnt die realiteit zich ver onder de radar van
de statistici af te spelen!

Deze intermodale activiteiten en ontwikkelingen
verdienen om vele redenen een duidelijk zicht-
bare plek in de Europese statistiek. Enerzijds
als waarneembaar resultaat van de inzet van
talloze mensen in de verschillende intermoda-
le sectoren, anderzijds kan het geen kwaad om
het Europese “modal shift” beleid niet alleen in
opeenvolgende “white books” ongewijzigd te
herhalen en te bevestigen, maar vanuit oog-
punt van effectiviteit juist preciezer te volgen
waar het beleid in de richting van de doelstel-
ling werkt, waar het tekort schiet en zo mogelijk
bijgestuurd dient te worden.

-

Hoofdpijntablet

In het Europese statistiekgebouw zijn ook de
intermodale activiteiten gehuisvest, alleen zo
goed verstopt, dat je feitelijk van verstekelingen
kunt spreken! De intermodale onderdelen van
de vier hier afzonderlijk afgebeelde modalitei-
ten zijn in het geheel opgenomen; zoals reeds
opgemerkt: erg goed verstopt dus!
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Freight transport EU-28 performance per mode © e
2014 Transport figures EU — European commission -—-—"
Source: EUROSTAT 2014
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Het intermodale vervoer is opgenomen in de
vier afzonderlijke getallenreeksen (resp. in de
grafiekcurves), maar een eigen getallenreeks
of grafiekcurve is voor het intermodale vervoer
vooralsnog niet weggelegd en is daarmee de
,vergeten modaliteit“. Zoals de vergeten groen-
tes zich aan de vergetelheid hebben kunnen
ontworstelen, zo zal dat hopelijk ook hiermee
gaan gebeuren, al begreep ik uit de mailwisse-
ling met vertegenwoordigers van EUROSTAT,
dat dat nog wel wat voeten in de aarde zal heb-
ben voor het zover is.

Wanneer men het intermodale gedeelte per
modaliteit zichtbaar wil maken resp. dat deel uit
de totaalcijfers wil filteren, dan betekent dat au-
tomatisch, dat de resterende cijfers lager zullen
worden. Het intermodale transport zal bestaan
uit de som van de vier cijferreeksen, die uit de
vier afzonderlijke modaliteiten (weg, binnen-
vaart, spoor en shortsea) is opgebouwd en een
extra curve in de “modal split” grafiek zal vor-
men, waarbij de vier andere curves in dezelfde
grafiek een etage lager terecht zullen komen,
wat een logisch gevolg is.
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Freight transport EU-28 performance per mode © i
. . B0
Intermodal estimation: moderate e

Source: EUROSTAT 2014
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Freight transport EU-28 performance per mode © L
Intermodal estimation: progressive Source: EUROSTAT 2014
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Meteen maar ingewikkeld

Het wegvervoer van bulkcontainers, tankcon-
tainers (vaak continentale goederenstromen) of
maritieme containers van/naar een intermodale
terminal van/naar verladers of ontvangers, zou,
indien het in de Europese statistische reeksen
is opgenomen, feitelijk als intermodale tkm’s
geoormerkt moeten zijn, omdat dit wegvervoer
bestanddeel is van de intermodale keten. Bij
spoor- en binnenvaartvervoer is het evident,
waar het om gaat: de Europees geregistreerde
transportprestatie van spoor en binnenvaart be-
vat onderdelen, die deel uit maken van intermo-
dale logistieke ketens.

Het vervoer over zee of langs de kust met start
en eindpunt in de EU-28 omvat naast contai-
ners, wissellaadbakken en trailers ook droge en
natte bulkgoederen, breakbulk en projectlading.
Deze maritieme modaliteit heeft een behoorlijk

aandeel in de Europese ,modal split* met een
constante groei totaan de economische cri-
sis. Hoewel de groeiontwikkeling zich herpakt
heeft, laat de grafiek in 2011 en 2012 een lich-
te terugval zien. Deze terugval betekent niet
automatisch, dat het intermodale aandeel van
deze modaliteit de terugval veroorzaakt. Inte-
gendeel. Het intermodale aandeel is volgens
marktobservaties verder toegenomen, terwijl
andere segmenten (droge en/of nattebulk, etc.)
een terugval te zien gaven. Lasse Pipoh van
het Shortsea Promotion Center in Bonn: “De te-
rugval moet zich in het bulksegment afgespeeld
hebben, omdat naar onze waarnemingen de
intermodale volumes toenemen, waarheen
wij ook kijken.” Ook wanneer groeiende volu-
mes niet automatisch tot een stijging van de
tkm-prestatie hoeven te leiden (datgene wat in
de Europese statistieken wordt geregistreerd),
zijn de waarnemingen en conclusies van het
SPC in Bonn plausibel.
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Binnenvaart en spoor dobberen zonder veel dy-
namiek wat rond op de begane grond van de
“modal split” statistiek en deze toestand van fei-
telijke stilstand duurt al veel langer dan de EU
“modal split” statistiek laat zien. Net als bij de
recente terugval in het EU-28 maritieme trans-
port, kan het intermodale aandeel in de totalen
van het spoor en de binnenvaart in de afgelo-
pen decennia constant gegroeid zijn, maar dan

wel met de logische consequentie dat volume-
verliezen in andere segmenten voor de sinds
jaren dramatische roerloosheid in de “modal
split” grafiek zorgen.

Groen potentieel

In de afgelopen decennia werden de milieu-
vriendelijke transportalternatieven sterk ge-
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propageerd (kustvaart, spoorvervoer en bin-
nenvaart), niet zelden met forse financiéle
steun vanuit de overheid. Als de hiermee

beoogde ,modal shift* al positieve resultaten FrEight tra nspo rt E U'28 pe rfO rma nce per mOde © mmw;mn

opleverde, dan werden die door verliezen in

andere goederensegmenten weer teniet ge- Intermodal estimation: progressive plus share of empty legs e EUROSTAT 2014
daan. Zo gezegd een ,white book* met lege

bladzijden, zoals je zou verwachten van een 2. 000 T
“white book™!

Mochten echter de gerealiseerde intermo-

dale projecten (met of zonder subsidie) noe- 1.750
menswaardige volumes van de weg naar

kustvaart, binnenvaart of spoor verplaatst

hebben, dan moeten spoor en binnenvaart

ook gelijktijdig grote volumes (natte en/of 1.500
droge bulk) verloren hebben.

Prestatiestatistiek
Wegvervoer, kustvaart, spoor 1.250
en binnenvaart

Bij het verwerken van de Eurostat cijferreek-
sen per modaliteit (EU transport in figures
2014) tot één grafiek ontstaat dit beeld. De
cijfferreeksen bevatten de jaarsommen per
modaliteit in tkm.

1.000

750

Uitgesplitst bevat de jaarsom per modaliteit
de verschillende tkm van de goederensoor-
ten (volgens het NSTR). Praktisch betekent
dat, dat volumes oud papier, bouwhout of
schroot die met containers of laadeenheden 500
vervoerd werden, weliswaar met de tkm in
de statistiek opgenomen zijn, maar niet als
TEU, FTL of laadeenheid. Dat soort reeksen

x 1,000,000,000 tkm

bestaan alleen van een beperkt aantal orga- 250
nisaties, zee- en binnenhavens, bedrijven en

landen.

Aan de andere kant geven de EUROSTAT

statistieken goedereninformatie nl. over wel- 0 -

ke hoeveelheid van deze of gene goederen
(naar NSTR en tkm) met welke transportmo-
daliteit vervoerd werd. Echter, een container
met portwijn, die van Portugal naar een be-

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
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stemming in Zwitserland vervoerd wordt, kan
(als voorbeeld) onderdelen van het vervoerstra-
ject met alle vier de modaliteiten afgelegd heb-
ben. Bijzonder spannend dus is de vraag of de
deeltrajecten ook zo statistisch bijgehouden
worden en..... een in Antwerpen beginnend
Rijntraject tot Basel vijf landen doorkruist en
alleen dit deeltraject derhalve al vijfmaal in de
statistieken terecht dient te komen.

Voorbeeld portwijn

De transportroute in het portwijnvoorbeeld zou
er realiteitsgetrouw als volgt uit kunnen zien:

® met de kustvaart van Portugal naar Antwer-
pen of Rotterdam,

® van daar per binnenschip verder naar Weil
of Basel,

® na een korte vrachtwagenrit naar de spoor-
terminal gaat het met de trein verder richting
bestemmingsterminal en

® vandaar met een vrachtwagen naar de ont-
vanger.

Deze toetsing van de statistische registratie
aan de praktijk, leert ons dat een intermodale
logistieke keten bouwstenen (of tkm) bevat voor
de vier afzonderlijke lijnen in de grafiek en we
er maar van uit moeten gaan dat het Rijntraject
door drie of vier landen in de statistiek is opge-
nomen (als som of met de deeltrajecten). De
verschillende onderdelen van het transporttra-
ject leveren in ieder geval de volgende tkm op
voor deze ene 20° container met portwijn:

kustvaart: 2.200 km x 20 ts 44.000 tkm
binnenvaart: 1.000 km x 20 ts 20.000 tkm
spoorvervoer: 250 km x 20 ts 5.000 tkm
wegtransport: 2 x 25 km x 20 ts 1.000 tkm

totaal transport 70.000 tkm
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Resumerend betekent dit, dat deeltrajecten van
een intermodale transportketen (zoals in dit
voorbeeld geschetst) niet als zodanig worden
geregistreerd, maar alleen als een hoeveelheid
NSTR goederen, die met een of meerdere mo-
daliteiten vervoerd werd, ook wanneer dit een
deeltraject was in een intermodale keten. De
intermodale keten wordt statistisch nog steeds
niet geregistreerd of als onzichtbare grootheid
verstopt.

Al decennialang worden inspanningen ge-
pleegd om aan de hand van ,white books" en
subsidieregelingen het wegverkeer terug te
dringen en naar intermodale alternatieven te
leiden. Deze Europees gedragen strategie be-
gint steeds meer de contouren van een grap te
krijgen, maar dan wel een uitzonderlijk slechte.
Immers een dergelijk gesponsord beleid moet
je monitoren, om de effecten van de sponsoring
te volgen en bij te kunnen sturen. Hoe wil je dit
doen met het huidige cijffermateriaal? Dit lijkt op
efficiént stoken zonder thermometer!

Geen monitoring

Het is een grote stap voorwaarts, dat op na-
tionaal niveau vele landen de betekenis van
intermodale vervoersalternatieven onderkend
hebben en deels als invulling voor de stijgende
infrastructuurbehoefte inzetten en daarmee de
intermodale ontwikkelingsmogelijkheden een
Europese betekenis gekregen hebben met di-
verse subsidieprogramma’s.

Niet zo positief is het feit, dat men —in overdrach-
telijke zin- de patient met pillen blijft volstoppen,
zonder het beoogde effect en/of de mogelijke
bijwerkingen scherp in het oog te hebben...
Gaat men zich intensiever met dit onderwerp
bezig houden, dan heeft dat ook consequenties
voor de wijze waarop totnogtoe naar het statis-
tisch cijfermateriaal is gekeken resp. kan een en
ander ertoe leiden dat een modaliteit als bijv. de
binnenvaart nog sterker aan statistisch gewicht
verliest en statistisch nog marginaler wordt dan
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nu al het geval is, zoals de verschillende visua-
lisaties met de vijfde (intermodale) curve laten
zien. Maar ter geruststelling dienen alle vier de
modaliteiten zich te realiseren, dat ze proportio-
neel ook onderdeel uitmaken van die vijfde cur-
ve resp. dat de totale statistisch geregistreerde
vervoersprestatie zich natuurlijk niet wijzigt.

Statistische benadering
van de intermodale prestaties

Zoals reeds opgemerkt, bevatten de vier afzon-
derlijke curves intermodale deeltrajecten. Zelfs
het wegvervoer, zoals in het portwijn voorbeeld
duidelijk gemaakt is, bevat deeltrajecten, die
onderdeel uitmaken van een intermodale ke-
ten en derhalve statistisch naar de vijfde curve
behoren te verhuizen, omdat ze als “last mile“
wegvervoer een positievere ecologische kwali-
ficatie verdienen, dan het directe wegvervoer.

In elke van de vier transportmodaliteiten dient
het procentuele intermodale aandeel berekend
resp. gedefinieerd te worden. Deze vier waar-
den bij elkaar opgeteld, leveren dan de vijfde, de
intermodale curve op in de grafiek. Tegelijkertijd
moet de per modaliteit berekende intermoda-
le waarde in mindering worden gebracht op de
totaalcijfers van iedere modaliteit (kustvaart,
wegvervoer, spoorvervoer en binnenvaart), om
dubbeltellingen te voorkomen.

De “modal split” zal per land verschillend zijn. In
de eerste plaats vanwege de geografie die een
land heeft. De 1.000 km lange en voor het bin-
nenvaarttransport optimaal ontwikkelde Rijn-
as staat garant voor een perfect binnenvaart-
aanbod, waar andere waterwegen incidenteel
of structureel met belemmeringen kampen en
derhalve moeten leven met beperkingen op het
vlak van de binnenvaartmogelijkheden. Lan-
den zonder spoor of bevaarbare waterwegen
(zoals Cyprus), maar wel rondom kust, hebben
vanzelfsprekend een compleet andere ,modal
split®.
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Bij het vastleggen van de procentuele aandelen
per land en modaliteit kan men terughoudend
te werk gaan en daarmee vermoedelijk te lage
waarden gekozen hebben of juist de aandelen
wat royaler bemeten en dan te hoge resultaten
bepalen.

Daarnaast zijn er nog intermodale volumes die
geen enkele statistische relevantie hebben:
lege laadeenheden. Het transport van lege
containers, lege tanks, trailers, kortom laadeen-
heden, representeert heel wat kilometers, ze-
ker op Europese schaal, alleen zonder tonnen,
waardoor ze op de statistisch radar onzichtbaar
blijven en niet meegeteld worden. Deze lege
bewegingen zijn systeembepaald (dedicated
tanks bijvoorbeeld), maar ook een onvermijde-
lijk gevolg van de onbalans in de verschillende
goederenstromen.

Ervan uitgaand, dat het door EUROSTAT resp.
door de landen geleverde cijffermateriaal over-
eenkomstig de NTSR standaards is samenge-
steld, zal het mogelijk zijn, drie inschattingen
te maken (terughoudend, royaler, met lege be-
wegingen) en die in vervolgstappen verder te
verfijnen.

Leeg rijden, leeg varen =
niet geregistreerde reizen

4.000 ton kolen per binnenschip van Dordrecht
naar Mannheim genereren zo‘n 2.000.000 tkm
in de binnenvaartstatistiek. Wanneer de kapi-
tein besluit om leeg terug te varen naar de zee-
haven (om snel weer een volgende lading te
kunnen laden), dan duikt deze lege reis in geen
enkele statistiek op.

Bij grondstoftransporten per spoor voor bijvoor-
beeld hoogovens (ijzererts en/of kolen) geldt
hetzelfde; hier is sprake van grondstoftranspor-
ten met een leeg retourtraject, die statistisch
geen relevantie heeft en dus onder tafel ver-
dwijnt.
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In het intermodale vervoer loopt dit anders, om-
dat containers resp. laadeenheden geen weg-
werpartikelen zijn, maar steeds weer opnieuw
gebruikt en hergebruikt worden.

Grondstoftransporten en/of onbalansen in goe-
derenstromen veroorzaken het transport van
lege eenheden en deze transporten veroorza-
ken kosten, omdat een of meerdere modalitei-
ten de eenheid verplaatst en daarmee kosten
veroorzaakt.

Krefeld
Diisseldorf-Nord
Neuss

4+ GO 4 &

| Heinsbarg h

Statistisch verdwijnen daar, waar de goederen
in de laadeenheid volgens de NSTR methode
geregistreerd (geteld) worden, deze lege trans-
porten onder tafel. Op plekken waar beide as-
pecten (NSTR goederen en lege laadeenheden)
geregistreerd worden, krijgt men voor die be-
paalde regio een idee van de verhouding resp.
het aandeel van de lege laadeenheden t.o0.v.
de NSTR volumes. Dit gegeven klakkeloos op
andere regio’s toepassen is niet raadzaam, im-
mers daar gelden qua transportvolume niet de-
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Heinsberg
Aachen
Ne.-Holzheim

Neuss-West A

zelfde omstandigheden en verhoudingen. Het
inschatten van de verschillende volumes aan
lege laadeenheden is voor het totale beeld van
het intermodale vervoer onmisbaar, juist omdat
het deel uitmaakt van het in z'n totaliteit ver-
voerde volume en de daarmee gerealiseerde
transportprestatie.

Cco

2

Wanneer de schattingen bruikbaar zijn en in en-
kele regio’s of misschien wel landen plausibele
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resultaten laten zien — dus daar waar, zij het
ook maar gedeeltelijk, controlemogelijkheden
bestaan, kunnen de schattingen aan de realiteit
getoetst worden en zal ook de positieve CO, bij-
werking van het intermodale vervoer veel rea-
listischer becijferd kunnen worden.

Zulks voor de hele intermodale sector, in plaats
van imponerend getallenhocuspocus van “los-
se onderdelen”, zoals dat helaas schering en
inslag geworden is.
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De schattingen,
een enorme
bandbreedte

Kan het ook wat preciezer?

Of in een progressieve inschatting
ongeveer 30%, in een terughou-
dendere schatting maar 20% of na
intensief onderzoek een nog klei-
ner aandeel uit de beschikbare ge-
gevens van het totale volume aan
tonkilometers van het wegvervoer
als intermodaal bestanddeel toege-
schreven kunnen worden, blijft voor
dit moment een onbeantwoordbare
vraag.

In de vanaf dit jaar verschijnende
getallenverzameling BOX Facts &
Figures (gratis voor abonnees; voor
niet-abonnees te koop in de web-
shop) nemen we dit interessante
thema ter hand en zullen speurend,
onderzoekend en taxerend jaar voor
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jaar een vollediger beeld kunnen
presenteren van deze voorals-
nog gigantische onontwarbare
getallenkluwe en daarmee de
thans gepresenteerde band-
breedte verder te verkleinen en
langs deze route stap voor stap
dichter bij de werkelijke cijfers te
komen.

Omdat de randvoorwaarden
voor intermodaal vervoer per
land sterk verschillen, enerzijds
door de geografie, anderzijds
door de aanwezige terminalin-
frastructuur, wordt het intermo-
dale aandeel in het totale ver-
voer alsook het aandeel van de
verschillende modaliteiten daar-
in per land beinvioed.

Om die redenen zal een EU-28
schatting, zoals die nu als intro-
ductie in het thema, gemaakt is,
veel te grof zijn en zal men de
afzonderlijke lidstaten onder de
loep moeten nemen om met de

Intermodal estimations

Based on freight transport EU-28 performance [figures 2014]

Intermodal & containers B. n x ®
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cijffers die voorhanden zijn te proberen de ont-
brekende onderdelen te reconstrueren.

Wanneer muizen zich tegoed doen aan het ma-
teriaal waarop oude teksten geschreven zijn,
dan ontstaan gaten in die teksten. Veel van de
oude documenten zijn uniek en men kan dus
niet op een andere plek gaan nalezen wat er in
het “gat” had moeten staan. Geleerden knobbe-
len op deze “gaten” en als zij een “gat” vullen,

(=1 =) & 2016- 19

Progr. plus 20% empty

2007 2008 2009 2010 2011 2012

wordt, in een voetnoot met een T (crux), aan-
gegeven, dat het oorspronkelijke tekstfragment
ontbrak en dat ..... (naam) deze tekstinvulling
voorstelt.

Welnu, op vergelijkbare wijze moet hier per land
zorgvuldig verzameld, afgewogen, getaxeerd
en gereconstrueerd worden..... alleen zijn de
gaten hier wat groter dan de muizegaatjes in
oude teksten!
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Opzienbarende
havenontwikkeling
in Antwerpen
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Opzienbarende
havenontwikkeling
in Antwerpen

De stagnatie en teruggang in de contai-
neroverslag in de Hamburg — Le Havre
range gaat aan Antwerpen voorbij

15 jaar terugblik in NW-Europa (NWE)
Amsterdam

In 2001 opende de 275 ha grote CERES Para-
gon Terminal zijn poorten: een deepsea contai-
nerterminal met een startcapaciteit van 950.000
TEU op jaarbasis en een overslagsnelheid van
250 tot 300 containers per uur, zulks door mid-
del van een scheepsafhandeling in een insteek-
haven met containerkranen die het zeeschip
van weerszijden lossen en laden.

De initiatiefnemers moeten het belang van be-
schikbare, dichte en hoogfrequente intermo-
dale netwerken onderschat hebben, omdat die
alleen analoog met de (verwachte) groeiende
containeroverslag ontwikkeld kunnen worden.
Wanneer echter die intermodale ontwikkeling
achterblijft, dan ontstaat een klassieke ,kip-ei*
situatie die beide ontwikkelingen (de groei van
de maritieme containeroverslag en de continue
uitbreiding van het intermodale netwerk) afremt
en uiteindelijk zelfs tot stilstand brengt.

Naast de (toendertijd) unieke overslagsnelheid
en het voor de rederijen (vermoedelijk) aan-
trekkelijkere kostenpakket (overslagtarieven en
zeehavengelden), werd ook de kortere afstand
tot de duitse markt (bijv. in vergelijking met Rot-
terdam Maasvlakte), als extra USP (,unique
selling point*) met enige nadruk onder de aan-
dacht gebracht. Deze op zich steekhoudende
pluspunten bleken voor verladers en rederijen
toch niet voldoende en na relatief korte moest
de terminal ontmanteld en het areaal herontwik-
keld worden.
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Le Havre

Vanaf 2006 zijn, in het kader van de haven-
uitbreiding Le Havre Port 2000, verschillende
nieuwe containerterminals ontstaan. De over-
slagcapaciteit in TEU van deze terminals is in
de documentatie van de havenautoriteit ner-
gens expliciet genoemd en men kan derhalve
alleen aan de hand van kadelengtes, aantal
containerkranen en vergelijkingen met andere
havens een schatting maken.

Voorzichtig geschat is de capaciteit van Le Ha-
vre als geheel momenteel minimaal tweemaal
groter dan het volume dat er overgeslagen
wordt, waarbij een factor drie eveneens moge-
lijk is. Voor de derde ontwikkelingsfase van Port
2000 (0,7 km nieuwe kade) wordt in de markt
de belangstelling gepeild.

Wilhelmshaven

In 2012 heeft de 130 ha grote ECTW Tiefsee
Containerterminal Wilhelmshaven met een ge-
noemde overslagcapaciteit van 2.700.000 TEU
zijn activiteiten gestart.

Net als Amsterdam is WilhelImshaven een nieu-
we resp. extra aanloophaven voor de grote
containerschepen en moet het volume van de
grond af opgebouwd worden.

Verschillend van de situatie in Amsterdam be-
schikt de terminaloperator in Wilhelmshaven
(EUROGATE) over een bestaande klantenkring
van containerredeijen in de omringende zeeha-
vens en daarmee over referenties en ingangen
bij tal van relaties en zulks met een sterk eigen
intermodaal netwerk en goede interfaces naar
andere.

Door het fors toegenomen aantal aanlopen van
containerschepen in Wilhelmshaven is de re-
cente containeroverslag sterk gegroeid: 426.700
TEU over het jaar 2015 wat neerkomt op een
verzesvoudiging in vergelijking met 2014.

2016 - 19 (== ) &
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Antwerp present in 75%
of the deepsea services.
(Second port: 64%)

© Port of Antwerp
Rotterdam

In 2015 startte de 86 ha grote en met 2.700.000
TEU capaciteit aangegeven APMT Il Container
Terminal op Maasvlakte Il in Rotterdam zijn ac-
tiviteiten. Middels enige technische innovaties
(tandemoverslag en afstandsbesturing van de
zeekranen) is de verwachting, dat de in NWE
tothogtoe gangbare overslagsnelheid verdub-
beld zal gaan worden. Na het verhelpen van

Intermodal & containers B. n x ®

“Market leader on 5
out of 6 sailing
areas’”

ot Ijoo%

Waeekly sorvices
W Total direct calis

de kinderziektes, waarmee nieuwe terminals
maar zeker dergelijke innovaties nu eenmaal te
maken krijgen, zal deze terminal vast en zeker
uitgroeien tot een van de meest efficiénte zee-
haventerminals in NWE, waarvoor de grootte
en de aangegven capaciteit in feite al een dui-
delijke indicatie zijn.

Ook in 2015 werd de 108 ha grote Rotterdam
World Gateway Container Terminal op Maas-
vlakte Il in Rotterdam met een genoemde jaar-
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1975

N Antwerp B Zeebrugge ®m Hamburg ® Bremerhaven W Rotterdam M Le Havre

HLH-range size 2,543,403 TEU

2014

B Antwerp B Zeebrugge ®m Hamburg B Bremerhaven B Rotterdam M Le Havre

2015

B Antwerp B Zeebrugge ®m Hamburg ® Bremerhaven B Rotterdam M Le Havre

HLH-range size 40,454,046 TEU

Intermodal & containers B. n x ®

© Hero Lang

Vessel MSC Beatrice | MSC Savona | Edith Maersk | Mary Maersk CSCL Star
TEU 13.798 TEU 14.000 TEU 15.550 TEU | 18.270 TEU | 14.074 TEU
Draught 13m 15,5m (in) 14,2m 13,5m 15, m (out)
Length 366m x 365,8m x 397,7m x 399m Xx 366 m x
x width 51,2m 51,2m 56,4m 59m 51,20
. Dock i Delwaid DGD
HLH-range size 41,377,759 TEU o Delwaido | ehae Deb DD
52 2016 - 19 RoXXe® (== ) Q3 2016 - 19
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© Port of Antwerp South

1,400m quay 108 ha
Dedicated container
terminal

The Netherlands

R rereaaerarar e R U S S 4

*
%

k"k*
PGS o North
1,400m quay 90 ha
Dedidacted container

terminal

Belgium

Total capacity phase 1
5.1 million TEU (min.)

© Port of Antwerp

Zeebrugge

Antwerp E34

Zelzate E34 =
Een van de twee PSA Terminals in Zeebrugge
werd begin 2015 gesloten. Ondanks de ligging
direkt aan zee, het Verenigd Koninkrijk bij wijze
‘ = van spreken in de achtertuin en zeven jaar na
liikse overslagcapaciteit van 2.350.000 TEU in T 8 A ZRASE) :J/ 577 de grote economische crisis, kampt deze nau-

gebruik genomen.

v

—~ e . tisch- fisch ideaal gel h t
,/Saeftmghedok . isch-geografisch ideaa .ge egen zeehaven me
=< o een teruglopende containeroverslag.
In het totaalbeeld voor de haven van Rotterdam Fase 1 i

kunnen alleen stevige groei en/of nieuwe vo- I e ' - Dat hier net als in de zeevaart capaciteit uit de
lumes de door APMT Il en RWG veroorzaakte ' markt genomen wordt en/of een kortere afstand
volumeverschuivingen binnen de haven com- tot de markt en/of een grotere kritische massa
penseren. voor alle aanvullende diensten prevaleren, is
denkbaar, maar ook speculatief.

Britse zuidhavens
Verzadiging
De Britse havens in het gebied nabij Het Kanaal .
(Southampton, Felixstowe, London) waren in Gemtg p.-:o_eldok L ! : Wereldwijd is de containeroverslag sinds de
2014 goed voor een containeroverslag van om 8 & N N g : - o economische crisis met 18 indexpunten ge-
en nabij 6.500.000. Wanneer men de ambities Déurg’anckdo’k ' v, FERIER. = ' groeid (2010 = 100 - RWI-ISL Index), deze groei
uit de toekomstplannen van deze drie havens 7 L A < met 18 indexpunten over een periode van 6 jaar

L

g

bij elkaar optelt, dan is er tot 2030 sprake van A d X e flrx ! (2010-2015) komt overeen met een gemiddelde

een ambitie van 20.000.000 TEU ofwel een ver-
drievoudiging.

groei van 2,5 indexpunten ofwel een fors lagere
groei dan de jaarlijkse groei voor de crisis.
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1 1 | PSA North Sea Terminal
2 Delwaidedock _
& 2 | PSA Europe Terminal
3
4 ‘//" 3 | PSA -MSC Home Terminal
&3}
Deurganckdock 4 | MSC PSA European

© Port of Antwerp

Dit globale beeld geeft indicaties over het reilen
en zeilen van de economie op globale schaal,
maar is voor regionale ontwikkelingen en ver-
gelijkingen onder de streep ook verwarrend.
ledere zeehaven heeft zijn eigen overslagcon-
junctuur, die door meerdere factoren bepaald
wordt (groei, nieuwe en vertrokken klanten):
hier bijvoorbeeld +7,5% en elders -2,5 %.

Al deze waarnemingen in de NWE-range, over
een langere periode, maken duidelijk, dat ex-
pansies steeds risicovoller worden. De consu-
mentenmarkt in de NWE-range kan men als
verzadigd beschouwen, het herschikken van de
baltische containervolumes naar Gdansk (se-
dert 2009), maar ook de voortgaande optime-
ring van ladingsstromen (o.a. door de combina-
tie van twee elkaar ,verdragende“ produkten in
een container — licht en zwaar) remt de vanuit
investeringsgezichtspunt noodzakelijke groei-
ratio af.

Antwerpen:
expansie voor de containeroverslag

De langetermijn groeiratio van de haven van
Antwerpen in der periode 1985-2014 ligt bij

56

Terminal (MPET)
(Deurganckdock West+
South-east)

5 | Antwerp Gateway
X Terminal
(Deurganckdock East)

7,2% (pverzicht van Prof. Dr. Theo Notteboom).
In die periode had onder de “big four” (Rotter-
dam, Hamburg, Antwerp, Bremerhaven) alleen
Hamburg een hogere groeiratio (8,4%), maar
de sterke terugval van het containervolume in
2015 zal zeker zijn uitwerking hebben op de
langetermijn groeiratio.

In 2016 werden de voorbereidingen voor de
verhuizing van MSC shipping company van het
Delwaidedok (rechteroever), naar het Deur-
ganckdok (linkeroever), afgesloten. Het Deur-
ganckdok met een jaarcapaciteit van 11.000.000
TEU zal MSC de mogelijkheid en ruimte bieden
zich verder te ontwikkelen. Daarnaast heeft
Antwerpen volgens recente prognoses in 2020-
2021 verdere overslagcapaciteit nodig en de
haven Antwerpen plant daarvoor de ontwikke-
ling van een nieuw, groot getijdendok aan de
linkeroever.

Ontwikkeling Saeftinghedok

Antwerpen beschikt over een ontwikkelingsare-
aal aan de linkeroever ter grootte van 1.000 ha.
Naar verwachting zal dit areaal stapsgewijs aan
het haven- en industriecomplex van Antwer-

2016 - 19 (== ) &
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pen worden toege- 100
voegd. De eerste 90
fase is naar het
zich laat aanzienin 80
2021 bedrijffsklaar X 70
en beschikt dan © 60
t een kadeleng ©
me -
< 50
te van 1,4 km over 73}
een overslagcapa- _g 40
citeit van minimaal § 30
5.100.000 TEU. De 20
kosten voor deze
eerste fase worden 10
geraamd op 660 0
ME. Today 2030

Momenteel valt nog weinig zinnigs te zeggen
over de oplevering van de tweede fase van het
Saeftinghedok, dat dan een totale kadelengte
van 4 km zal omvatten, bedrijfsklaar zal zijn,
omdat dat natuurlijk ook mede afhankelijk is
van de verdere economische ontwikkeling. Be-
staat er tegen die tijd Gberhaupt vraag voor een
dergelijke uitbreiding? Oorspronkelijk was de
presentatie van het Saeftinghe ontwikkelings-
gebied al in 2008 gepland, maar werd vanwege

(=1 =) & 2016- 19

de economische crisis en de consequenties er-
van voor alle geledingen en activiteiten van de
haven tot 2015 uitgesteld.

Delwaidedok

In 2016 verplaatst MSC shipping company de
operationele activiteiten van de rechter- naar
de linkeroever (van het Delwaidedok naar het
Deurganckdok).
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Aanvankelijk (mei 2015) leek het erop, dat een
recyclingbedrijf (ERS uit Saoedi-Arabié) in het
Delwaidedok, met een innovatieve technologie
uit plasticafval ammoniak en ureum zou gaan
produceren (,waste to chemicals®), werk bie-
dend aan 900 mensen, maar er bleek geen ex-
pliciete noodzaak voor juist deze locatie (diep
water) en men lijkt nu voor het voormalige
OPEL-terrein (88 ha) te opteren.

Het Delwaidedok blijft daarmee als overslaglo-
catie in stand en recentelijk werd wederom een
marktsondering uitgevoerd, waarvan de resul-
taten nog op zich laten wachten.

Antwerpen heeft zo gezegd behoorlijke contai-
nercapaciteiten in de "pocket" en in reserve.

2016 - 19
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Contact
Luc Arnouts

luc.arnouts@portofantwerp.com

Annick Dekeyser

annick.dekeyser@portofantwerp.com
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