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TRANS-LOG-INTERMODAL

20 & 21 FEBRUARI 2018

we connect 
your logistic solutions

Projectmanager: Wolfgang von der Linde

E-mail: wolfgang.vonderlinde@messekalkar.de

Tel: +49 (0) 2824/910-289

www.translogintermodal.com

Griether Straße 110-120 • D-47546 Kalkar • Tel. +49 (0) 2824/910-151 • www.messekalkar.de

„Hub in/the Pub“
Beursparty met live-muziek

vanaf 20:30 uur in de Hotelbar*

* Voor exposanten inclusief, bezoekers betalen € 25,00.

Dé vakbeurs voor intermodaal transport, logistiek, 
intralogistiek, IT-oplossingen en meer op het
gebied van Supply Chain Management

Editorial

Sinds de allereerste reis van de “REGI-
NA MAERSK” heeft de Deense rederij 

niet alleen steeds de capaciteitsgrenzen 
verder verkend, maar ook voortdurend 
het tempo van de verdere schaalvergro-
ting bepaald. Gefascineerd en nieuwsgie-
rig volgden de media de ontwikkelingen 
en werden zo nu en dan met een kluitje 
het riet ingestuurd, zoals in de overgele-
verde anekdote, toen een MAERSK-ma-
nager massaal door de pers onder vuur werd 
genomen over de werkelijke capaciteit van de 
“EMMA MAERSK”, die met een capaciteit van 
12.500 TEU gepresenteerd was, antwoordde: 
“Ik zou uw vraag met alle plezier willen beant-
woorden, ware het niet, dat onze ingenieurs 
nog aan het tellen zijn.” Mocht de anekdote niet 
helemaal historisch zijn, dan is hij in ieder geval 
goed bedacht, want de geregelde record- en 
feeststemming ging ten koste van de precisie 
bij de MAERSK scheepscapaciteiten.....   

Na het MAERSK startschot voor een nieuwe 
groottecategorie werden steeds weer ietsjes  
grotere schepen door andere rederijen aan de 
globale containervloot toegevoegd en maakten 
fotografen en redacties lange dagen om met 
hun meldingen de concurrentie voor te zijn . De 
consequenties voor de haveninfrastructuur 
en geografisch veranderende container-
stromen kregen geen aandacht, waarom 
ook?

In de eerste decennia van 
de con- tainer-
s c h e e p - v a a r t 
lag bij de 
o n t w i k -
k e l i n g 
van de 

steeds grotere schepen de nadruk op de stel-
plaatskosten. Hoe groter het schip des te meer 
containers konden er per reis mee en des te 
lager de kosten per container. De gestegen 
kosten voor havengeld, brandstof, bemanning 
of financiering stonden niet in verhouding met 
de behaalde schaalvoordelen.

In die periode was de mainportstrategie een 
operationele visie, die op de directieetages  van 
een aantal havens regelmatig op de agenda 
stond: de concentratie van regionaal samen-
hangende volumes op een enkele haven met 
aansluitend verdere distributie met de kust-
vaart. Ook wanneer dit model op de maritieme 
hoofdroutes zo jarenlang min of meer  werd uit-
gevoerd is van de destijds door McKinsey voor-
spelde concentratie nooit sprake geweest. Fei-
telijk juist het tegendeel immers meer dan 20 

havens in Europa worden inmiddels al door 
de giganten van 20.000 TEU aangelopen; 

tendens verder stijgend!
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Connection terminals within  the port of Rotterdam

For more information and rates 
Roy de Haan
Account Manager Landside
roy.de.haan@apmterminals.com
+31 10 754 96 56
+31 6 46 82 83 19

APM Terminals
Maasvlakte II

ECT Delta 
Rotterdam

Euromax Terminal
Rotterdam

Waalhaven
Locations

Distripark
Eemhaven

Kramer Group

APM Terminals
Rotterdam

RWG
Mode of transport  
based on deadline

- Intermodal (barge/rail)
30 hours between availability container 
and closing connecting terminal.
- Truck
24 hours between availability container 
and closing connecting terminal.

Daily dedicated barge service  
between APM Terminals  
Rotterdam and  
APM Terminals Maasvlakte II.

Naamloos-1   1 15-06-17   14:03
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Seacon Logistics is the number one logistics supply chain director with a
maritime character. In addition to overseas import, export and warehousing
activities, we also handle the distribution of your goods to and from any
destination in Europe. For more than 30 years, our business locations situated
at inland road, rail and water terminals have been the foundation of our
operations. We offer the best solution for every situation as regards price,
service, transit time and environmental quality.

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

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

Advanced logistics for a smaller world

The best transport solutions

to your clients throughout Europe

Overseas Logistics

Multimodal Inland Locations

Supply Chain Solutions

  

We handle the world
Intermodal crane technology by Kuenz assures worldwide.

Hans Kuenz GmbH |  6971 Hard - Austria

T +43 5574 6883 0   |  sales@kuenz.com | www.kuenz.com
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             Le Havre - Southampton - London - Felixstowe - Zeebrugge - Antwerpen  -  Rotterdam
                       Wilhelmshaven - Bremerhaven - Hamburg - Gothenburg - Gdynia - Gdansk

De eisen waaraan havens minimaal moeten 
voldoen voor het ontvangen van container-

schepen van de 20.000 TEU klasse zijn samen 
te vatten met de reikwijdte van de kranen (60 
m), de diepgang (17 m) en de ligplaats (400 m). 

En hoewel extra investeringen nodig zijn om 
deze categorie schepen te kunnen ontvangen, 
hebben veel havens zich tandenknarsend bij 
het fenomeen neergelegd om ook in de toe-
komst van de groeiende containermarkt te kun-
nen blijven profiteren. 

Zoals al bij de marktintroductie van de MAERSK 
Triple-E klasse door ons opgemerkt, worden 
actueel meer dan 20 havens door de 20.000 
TEU klasse aangelopen. 

Het belang van een goed funtionerende inter-
modale infrastructuur wordt vaak onderschat en 
bijna altijd gebagatelliseerd (bijv. bij het thema 
congestie); maar meer daarover bij de afzon-
derlijke havens.

24 havens nader bekeken

We hebben 24 containerhavens wat nauwkeu-
riger bekeken: 13 in het noorden en 11 in het 
zuiden van Europa (het noordwesten van de 
Middellandse zee). De aanduiding Hamburg-Le 
Havre range heeft, bij dit onderwerp, z’n houd-
baarheidsdatum inmiddels ruimschoots over-
schreden, want de 20.000 TEU klasse heeft 
een veel uitgebreider speelveld dan de klassie-
ke benaming omvat. De aanduiding “Channel 
– Baltic range” lijkt ons daarom treffender.

Een megavloot bestaande uit schepen van de 
20.000 TEU klasse werd na de technische ont-
wikkeling in minder dan 5 jaar geproduceerd en 
operationeel. De globale economie richt zich 
normaal gesproken niet naar de lange termijn 
strategieën die op de directie etages van grote 
containerrederijen worden besloten, het loopt 
eigenlijk meestal precies omgekeerd. Juist 
daarom wekt de sectorbrede eensgezindheid 
over deze containergiganten een hardnekkige 

belangstelling. Niet in de laatste plaats, omdat 
zowel bankiers als het eigen “risk management” 
soms al bij beduidend kleinere investeringen 
het met een voorname stilte laten afweten om 
zo tactvol blijk te geven van hun afkeuring.

De drijfveer

Zoveel moge duidelijk zijn: alleen de schaal-
vergroting kan nooit de enige drijfveer geweest 
zijn, dat het door MAERSK ontwikkelde concept 
door nagenoeg alle op Azië varende rederijen 
werd geadopteerd. Globale economische ont-
wikkelingen zijn voor deze wereldwijd acteren-
de sector onmiddellijk en pijnlijk voelbaar in 
zowel benutting van de schepen en de contai-
neronbalans  als de vrachttarieven.

Containers & globale economie

Hoewel de draaiboeken voor de globale eco-
nomie en die voor de capaciteitsontwikkeling 
van containerschepen van elkaar verschillen, 

bestaat er een solide verbinding tussen beide 
via de transportprestatie van de rederijen resp. 
de containeroverslagprestatie van havens. Dit 
is een aanvullend argument om het zeehaven-
cluster in het noorden van Europa anders te de-
finiëren, namelijk alleen havens met een jaar-
lijkse containeroverslagprestatie van minimaal 
500.000 TEU en inmiddels actief overslagpunt 
voor schepen van de 20.000 TEU klasse.

De globale containeroverslagprestatie wordt 
sedert 2007 door RWI-ISL maandelijks deels 
verzameld en deels geschat en daarna ver-
werkt voor de containeroverslagindex. Deze 
index wordt gebruikt als vroege indicator voor 
de ontwikkeling van de wereldhandel. Een vol-
ledige uitleg van deze index is te vinden in onze 
editie BNL 06 pag. 16-19, die vanaf onze web-
site gedownload kan worden.

Wij hebben de maandwaarden van de RWI-ISL 
index omgerekend naar jaarwaarden en die 
waarden vergeleken met de containeroverslag-
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RWI‐ISL containeroverslagindex
Schatting op basis van gegevens van 48 havens =  ± 77%  van de index
Januari 2018 ‐ schatting op basis van de decembergegevens

 Containeroverslag 2010 = 100 

2017: 5,4% groei, net als in 2016
De containeroverslagindex RWI–Leibnizinstituut Essen en ISL Bre-
men is in november 2017 sterk gestegen (na correctie 130,6) en 
kon dit niveau in december handhaven. Met dit positieve signaal 
komt de balans over heel 2017 uit op een stijging van 5,4%, het-
zelfde resultaat als in 2016.

Totaal worden de cijfers van 82 havens verspreid over de wereld in 
de index verwerkt, die daarmee 60% van het totale globale contai-
neroverslagvolume omvat. De schatting voor januari op basis van 
de december cijfers omvat 48 havens en daarmee zo'n 77% van 
het door de index afgdekte containeroverslagvolume. 
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Le Havre ‐ Southampton ‐ London ‐ Felixstowe ‐
Zeebrugge ‐ Antwerpen ‐ Rotterdam ‐

Wilhelmshaven ‐ Bremerhaven ‐ Hamburg ‐
Gotenburg ‐ Gdynia ‐ Gdansk
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Stijging van de containeroverslag
 in de periode  2010-2016

2010
 =

100

cijfers van een tweetal havenclusters (Noord- 
en Zuid-Europa) alsook individuele havens. 
Omdat het indexcijfer van de vorige maand ie-
dere volgende maand ook weer bijgesteld wordt 
nadat alle definitieve cijfers bekend zijn, is dit 
jaarcijfer robuuster dan de maandindex.Daarbij 
zijn steeds de waarden volgens de index als de 
reële waarden in één grafiek in beeld 
gebracht, met andere woorden de 
reële ontwikkeling steeds afge-
beeld tegen de achtergrond van 
de globale containeroverslagont-
wikke- ling.    

McLean 
in de olie

Eind 70-er jaren was 
de verwachting, dat de olie-
prijs omstreeks 1985 verdubbeld 
zou zijn. McLean zette in op een nieuw 
scheepstype (“New York Class” full container 
ship) van ongekende grootte (4.482 TEU), 
“slow steaming” (18 tegenover gangbare 21-
22 knopen), een voor die tijd ongekend laag 
brandstofverbruik en toen de regering rederijen 
tegemoet kwam met een tweejarig moratorium 
nl. om nu gesubsidieerde schepen ook in het 
buitenland te kunnen laten bouwen, besloot hij 
er 12 in Korea te laten bouwen. 

Deze 12 “JUMBO ECONships” (zoals ze later 
zijn gaan heten), die samen een „around the 
world“ (ATW) service gingen verzorgden luidden 

de ondergang van United States Lines (USL) in 
(1989). Omdat de 12 ECONs een enorme ca-
paciteitsuitbreiding betekenden duikelden de 
vrachttarieven al voor  hun introductie (1985). 
En ook de olieprijs viel naar een historisch laag 
niveau en de concurrenten kregen de wind in 
de zeilen, omdat zij nu zo’n 25% sneller waren. 

Alle economische aspecten van het briljan-
te idee waren verdampt, met uitzondering 

van de financiële 
verplichtingen! 

De erfenis

Het innovatieve „around the world“ (ATW) con-
cept (Singapore, Hongkong, Taipei, Nagoya, 
Norfolk, New York, Rotterdam, Marseille, Jed-
dah, Dubai, Singapore in 84 dagen; 12 x 7 = 
84 en derhalve wekelijks afvaarten in de aan-
gelopen havens) moest het opnemen tegen 
EVERGREEN dat op hetzelfde moment (met 
16 nieuwbouwschepen van 2.100 TEU; kleiner 
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The new container terminals at the 
Maasvlakte are now fully operational. The 
flow of containers is further fragmented in the 
port of Rotterdam. The neutral Barge Service 
Centre bundles little call sizes and contributes 
to the efficiency of container logistics at the 
Maasvlakte. www.bargeservicecenter.nl

Barge Service Center: 
neutral solution, common benefit

Kramer Group B.V.
Missouriweg 17

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

CONTAINERLOGISTIK
WE WILL FIND YOUR WAY.

DAS STARKE NETZWERK FÜR IHRE

WWW.NESKA-INTERMODAL.EU

dan de ECONs, maar sneller en 5 man min-
der bemanning) ook een ATW startte. EVER-
GREEN voer de ATW service in beide richtin-
gen, was sneller (69 dagen), had per richting 
minder schepen nodig en hield de dienst tot 
op de dag van vandaag in stand. Deze ATWs 
zorgden voor nieuwe en waardevolle impul-
sen in de maritieme containerlogistiek. Door de 
grootte van de schepen en de lange maritieme 
trajecten functioneert het schip niet alleen als 
vervoermiddel, maar ook als terminal. Vanaf de 
calls in het Midden-Oosten verliezen de sche-
pen lading uit Azië en ontstaat ruimte voor: lege 
containers (van overschot- naar vraagregio’s), 
goederen uit deze regio’s voor Noord-Europa 
en Intra-Europees goederenstromen. De over-
name van OPDR door CMA-CGM onderstreept 
deze ontwikkeling.            

In de grafiek is de reële containeroverslagpres-
tatie van de range alsmede de theoretische 
prestatie volgens de RWI-ISL index afgebeeld. 
Gecumuleerd ligt het Europese noorden (13 ha-
vens) zo’n 2.000.000 TEU onder het globale ni-
veau, wat gemiddeld neerkomt op zo’n 150.000 
TEU per haven.

Maar dat er niet van een “gemiddelde” ontwik-
keling sprake is resp. dat de verschillen per 
haven zeer uiteenlopen, zal in de afzonderlijke 
visualisaties zichtbaar worden. De individuele 
ontwikkelingen tegen de achtergrond van de 
globale trend geven soms heel duidelijke signa-
len maar vaak ook minder eenduidige aanwij-
zingen waar de verdere reis heen gaat.

Jos W. Denis
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IXOLUTION
I N T E L L I G E N T  E X E C U T I O N

Standard software for
intermodal transport & logistics
www.ixolution.com Zwijndrecht [NL] & Nettetal-Kaldenkirchen [D]
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Le Havre
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Le Havre

Een achtbaan met een duizelingwekkend 
verval en hoogteverschillen van 500 KTEU 

(1 KTEU = 1.000 TEU). Terwijl de globale con-
tainerindex van RWI-ISL zich na het crisisjaar 
(2009) herstelde met een continu positieve 
ontwikkeling, viel Le Havre na een kort herstel 
terug naar het crisisdieptepunt om zich vervol-
gens drie jaar lang in dezelfde groeicurve als de 
globale index te ontwikkelen, zonder de terug-
val na de crisis te elimineren (-150 KTEU). 

De laatste twee jaren valt de containeroverslag-
prestatie verder terug (-50 KTEU) en is in 2016 
het verschil met de index opgelopen tot zo’n 
-300 KTEU. De gemiddelde afwijking met de 
containerindex in de “Channel-Baltic range” van 
-150 KTEU per haven is voor Le Havre het dub-
bele. Aan de hand van de grafiek zou men het 

hinterlandvolume van Le Havre op 2,2 MTEU 
kunnen taxeren. De terugval in 2011 tot het cri-
sisdieptepunt na het hersteljaar (2010) duidt 
op het verlies van feederlading (footloose con-
tainers) alhoewel in de 2,2 MTEU ook nog wel 
een feederaandeel inbegrepen zal zijn. Waar 
feederlading (lading voor  havens die niet door 
het lange trajectschip aangelopen worden en 
met kleinere schepen naar de bestemmingsha-
ven gebracht worden) gelost of geladen wordt, 
beslist de rederij zelf op basis van het meest 
aantrekkelijke operationele scenario. De fluctu-
aties in het gerealiseerde overslagvolume resp. 
de verschuiving van feederlading van de ene 
naar de andere haven (feedertourisme) zullen 
we vaker gaan tegenkomen.

De schepen van de 20.000 TEU klasse nemen 
daarin deels de rol over van de kleinere contai-
nerschepen, die in de regel het transport van de 
feederlading voor hun rekening nemen.
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Southampton

Al voor de economische crisis (2009) liep 
het containeroverslagvolume in Southamp-

ton sterk terug: een verlies van zo’n 500 KTEU 
in twee jaar tijd ofwel een verlies van 25%. In 
het plaatje van de globale index van de contai-
neroverslag had het jaar 2008 nog de normale 
groei, maar het jaar daarop een sterk verval, 
alhoewel minder sterk dan dat in Southampton 
het geval was. 

De terugval in Southampton een jaar voor de 
crisis van zo’n 250 KTEU duidt daarom wel 
sterk in de richting van feedertourisme.

Na het globale herstel (vanaf 2010) had de con-
taineroverslag in Southampton analoog met de 
globale ontwikkeling 300 KTEU kunnen groei-
en, maar dat gebeurde niet. 

Het overslagvolume viel na een kort en margi-
naal herstel (2011) verder terug en het verschil 

met de index liep op tot zo’n 400 KTEU, totdat 
precies dit volume in één jaar tijd terugveroverd 
werd en Southampton boven de index uitkwam.

De ontwikkeling van Southampton en Le Havre 
rondom de crisis hebben grote overeenkomsten 
al bleef Le Havre totnogtoe achter ten opzichte 
van de indexwaarden. 

De ligging van beide havens in het Kanaal zal 
er zeker aan bijdragen dat dezelfde feedervo-
lumes een permanente twistappel  vormen en 
mogelijk in de toekomst voor verdere beweging 
in de cijfers zullen zorgen. 

Anderzijds bieden de continentale goede-
renstromen nieuwe perspectieven en met de 
20.000 TEU vloot ongekende mogelijkheden: 
enige 100.000.000 TEU potentieel zijn dage-
lijks op de weg onderweg en stabiele goede-
renstromen over langere afstanden binnen het 
geografisch bereik van de aangelopen zeeha-
vens kunnen deels kiezen voor intermodale al-
ternatieven.   
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London

Met de ingebruikname van de nieuwe Lon-
don Gateway Terminal (LGT) von DP Wor-

ld (48 km oostelijk van het centrum van London) 
heeft London zijn containeroverslagcapaci-
teit van 500 KTEU naar 2 MTEU verhoogd en 
daarmee, naast Southampton en Felixstowe, 
een nieuwe afmeerlocatie gecreëerd voor de 
20.000 TEU klasse containerschepen. De Lon-
don Gateway Terminal heeft een startcapaciteit 
van 1,5-2,0 MTEU en bij verdere groei optioneel 
een uitbreidingscapaciteit van 1,5-2,0 MTEU.

Niet alleen de bankensector in de City, maar 
ook de containeractiviteiten van de haven van 
London kwamen in zwaar weer toen de econo-
mische malaise in 2009 de wereld in z’n greep 
kreeg: zo’n 300 KTEU terugval. Na een aanvan-
kelijk herstel (2010) volgden wederom twee jaar 

met terugvallende overslagcijfers en lag Lon-
don voor het eerst in de waarnemingsperiode 
onder de globale containeroverslagindex van 
RWI-ISL. Met de start van LGT heeft de over-
slaggroei van London aan vaart gewonnen en 
ligt de haven inmiddels 4 jaar op rij ver boven 
de index, ultimo 2016 met +600 KTEU; de drie 
Britse havens samen liggen +1,5 MTEU boven 
de index. Omdat de “Channel-Baltic range” als 
geheel 2 MTEU onder de index presteert is  het 
goede nieuws van de Britse havens ook slecht 
nieuws: de overige havens in de range hebben 
dus -3,5 MTEU verloren, anders zou de optel-
som niet kloppen. De forse groei van de Britse 
havens lijkt toch ook met feedertourisme ver-
klaard te moettn worden, waarbij de opening 
van de LGT natuurlijk ook hinterland volumes 
aangetrokken heeft, die totdantoe elders als 
feederlading gelost en vervolgens met feeder-
schepen richting London en/of omringende ha-
vens verscheept werden.
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Felixstowe

Met een containeroverslag van zo’n 4 MTEU 
ist Felixstowe de grootste Britse container-

haven, waar de door Hutchison Port Holdings 
geëxploiteerde terminal ook schepen van de 
20.000 klasse behandelt.

Tegen de achtergrond van de globale contai-
neroverslagontwikkeling van de RWI-ISL index 
heeft Felixstowe een tweetal uitstapjes boven 
de index gemaakt, maar verkeert het groten-
deels onder de trendlijn van de index en daar-
mee achter op de globale ontwikkeling. 

Na het hersteljaar 2010 maakte Felixstowe een 
duik naar beneden met een tot 400 KTEU op-
lopend verschil met de index. Wonder boven 
wonder werd dit verschil in één jaar tijd weer 

volledig hersteld met een stijging van de con-
taineroverslag van 650 KTEU…. een dergelijke 
stijging in één jaar tijd kan alleen met feedervo-
lumes verklaard worden en het betreft hier dan 
ook beslist containers die uit één of meerdere 
omringende havens naar Felixstowe werden 
verschoven.

Naast het feit dat dit geschuif met volumes (fee-
derpakketten) weinig zegt over de met Felixsto-
we gerelateerde ontwikkeling van de wereld-
handel blijft de RWI-ISL index als indicator zijn 
waarde behouden. 

De afwijkingen van de RWI-ISL index, zijnde 
de indexering van het globale containerover-
slagvolume, maken juist het containertourisme 
goed zichtbaar en of daaraan  financiële dan 
wel logistieke overwegingen ten grondslag lig-
gen blijft speculatie.
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Zeebrugge

De zich vanaf 2010 herstellende wereld-
economie en vooral het daarmee samen-

hangende herstel in de wereldwijde container-
overslag heeft Zeebrugge niet bereikt. Sedert 
het hersteljaar 2010 is de containeroverslag in 
Zeebrugge, afgezien van een kleine opleving in 
2013 en 2014 (50 KTEU), ononderbroken te-
ruggevallen tot bijna een halvering van het volu-
me dat in 2010 op het scorebord stond (zo’n 2,5 
MTEU). 2016 was het voorlopig dieptepunt met 
een overslagprestatie van zo’n 1,4 MTEU, een 
verlies van ruim 1 MTEU. Tegen de achtergrond 
van de door RWI-ISL geïndexeerde globale 
ontwikkeling, is zelfs sprake van een “under-
performance” van 1,6 MTEU. Na een vijf jaar 
aanhoudende neergang in de overslagvolumes 
werd in 2015 de CHZ terminal (aandeelhouders 
PSA & CMA-CGM) gesloten en het volledige 
materieel naar Antwerpen gebracht. De direc-
te ligging aan zee (net als Le Havre) alleen is 
blijkbaar niet voldoende om globaal opererende 

containerrederijen langdurig aan de haven te 
verbinden. De recent gemoderniseerde en uit-
gebreide intermodale spooraansluiting is “state 
of the art” en op groei ontwikkeld, maar wan-
neer volumes afnemen, neemt ook de kritische 
massa af, die juist voor de voeding van intermo-
dale verbindingen een conditio sine qua non is. 

De binnenvaartontsluiting van Zeebrugge heeft 
zijn beperkingen; de kanaalverbinding is voor  
kleine schepen geschikt (54-81 TEU) en de 
korte kustroute van Vlissingen naar Zeebrugge 
(een kattensprong) mag alleen met speciale en 
estuair goedgekeurde binnenschepen uitge-
voerd worden. 

Zeebrugge is met andere woorden zowel aan 
de voor- als aan de achterdeur qua binnenvaart 
gehandicapt. Wanneer door de toegenomen 
havenconcurrentie in de regio tegelijkertijd ook 
feederpaketten geregeld van onderkomen wis-
selen, dan staat Zeebrugge voor uitdagingen 
op drie fronten en zijn nieuwe ideeën en impul-
sen geen luxe maar noodzaak.
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Antwerpen

Met de verhuizing van MSC naar het Deur-
ganckdok (2016) werd nieuwe container-

terminalcapaciteit van ca. 5 MTEU in gebruik ge-
nomen (eindcapaciteit van 8 tot 9 MTEU). Voor 
de economische crisis lag de containeroverslag 
duidelijk boven het globale niveau, daarna ont-
staat een ander beeld. Van 2010 tot 2013 kan 
de groei het tempo van de globale ontwikkeling 
niet meer bijbenen en is zelfs in de laatste twee 
jaar sprake van een lichte terugval en ontstaat 
een verschil van zo’n -1,2 MTEU in vergelijking 
met de globale groei volgens de containerindex 
van RWI-ISL. Daarentegen lieten 2014, 2015 
en 2016 wederom een sterke groei zien met 
eind 2016 zelfs een bijna gelijke finish met de 
globale containeroverslagontwikkeling. Door 
de verhuizing van het overslagmaterieel van 
de CHZ terminal in Zeebrugge (2015) naar Ant-
werpen en de snelle daling van de overslag-

volumes in Zeebrugge, kan man aannemen, 
dat een deel van de Zeebrugse containers het 
materieel gevolgd is. Maar de nabijheid van de 
Engelse containerhavens en hun gecumuleer-
de groei van 1,5 MTEU in de afgelopen jaren 
duidt erop dat ook de Britse havens een deel 
van het Zeebrugse volume overnamen. De in-
termodale frequentie van Antwerpen (spoor, 
binnenvaart, feederscheepvaart) is dankzij de 
kritische massa van het grote volume excellent. 
Voor de drie- tot vierlagige hoogtebeperking 
voor binnenschepen (Schelde-Rijn-verbinding) 
is er de “bypass” via Hansweert. De door ha-
vengebruikers bekritiseerde wachttijden voor 
binnenschepen, zijn helaas een hindernis in de 
containerdoorstroom met planningsrisico’s voor 
verladers bij zowel export- als importzendingen. 
Het regelmatig moeten navragen waar de goe-
deren blijven intensiveert weliswaar de commu-
nicatie tussen de transportbetrokkenen, maar 
dat soort communicatie kan iedereen eigenlijk 
missen als kiespijn!
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Rotterdam

Voor de crisis werd in Rotterdam 0,5 MTEU 
meer overgeslagen dan volgens de RWI-

ISL containerindex verwacht mocht worden. 
In 2016 lag de overslag 1 MTEU achter op de 
index. Afgezien van de reële waarden en die 
volgens de RWI-ISL index, werden gedurende 
de observatieperiode 2007-2016 drie nieuwe 
terminals met in z’n totaliteit 8 MTEU capaciteit 
in gebruik genomen (13 MTEU eindcapaciteit), 
hetgeen, gerelateerd aan de overslagprestatie 
van 2016, neerkomt op een verdubbeling van 
de overslagcapaciteit. De in het eerste halfjaar 
2017 met 9% gestegen containeroverslag (met 
22% stijging in het feedervervoer, die daarmee 
zo’n 33% van het totale volume uitmaakt), is 
vermoedelijk de sterkste groei in de hele “Chan-
nel-Baltic range”, maar is bittere noodzaak en 
dan ook nog maar een druppel op een gloeiende 

plaat, gezien de vanuit globaal perspectief ach-
terlopende overslagontwikkeling en de recente 
capaciteitsuitbreidingen. Tussen Rotterdam en 
Antwerpen worden enige 100 KTEU met bin-
nenschepen gefeedert (import zowel als export 
voor/van zeeschepen, die maar een van beide 
havens aanlopen). De binnenvaartoverslag is 
voor de zeehavenstatistiek niet relevant, maar 
of de daarmee samenhangende zeeschipover-
slag ook tot het feedervolume geteld wordt is 
onduidelijk. Het woord containerbinnenvaart 
wekt al snel irritatie in Rotterdam. Zo’n 100 in-
landterminals verdringen zich met hun schepen 
(variërend in grootte van 24 tot 700 TEU) on-
der de kranen, wat voor een zekere ongeliefd-
heid en bij tijd en wijle voor enorme wachttijden 
zorgt. Ook wanneer de excessen van tijdelijke 
aard zijn, is de problematiek permanent en lijkt 
de conclusie gerechtvaardigd, dat de belang-
stelling voor een structurele oplossing bij de 
acteurs eerder beleden dan nagestreefd wordt.
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De Waal- en op de achtergrond Eemhaven 
de eerste containerhavens in Rotterdam 

© Aerovista luchtfotografie / Shutterstock.com
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De terminals van ECT & APM TERMINALS (APMT 1)
op de 1ste Maasvlakte in Rotterdam (1985) 

© Aerovista luchtfotografie / Shutterstock.com
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De EUROMAX Terminal 
op de 1ste Maasvlakte in Rotterdam (2008) 

© Aerovista luchtfotografie / Shutterstock.com
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APM TERMINALS  (APMT 2)
op de 2de Maasvlakte 
in Rotterdam (2015) 

© Aerovista luchtfotografie / Shutterstock.com



Intermodal & containers BOX®BOX® Intermodal & containers

4342 BOX BOX® ®2018 - 24 2018 - 24

APM TERMINALS (APMT  2) en 
Rotterdam World Gateway Terminal (RWG)  
op de 2de Maasvlakte in Rotterdam (2015) 

© Aerovista luchtfotografie / Shutterstock.com
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Wilhelmshaven

De door de regio's Bremen en Nedersaksen 
geïnitieerde diepzeehaven heeft voor onze 

review (nog) niet de juiste leeftijd, maar de op-
name in de “Channel-Baltic range“ is met vaste 
calls van 20.000 TEU schepen en met bijna 500 
KTEU in 2016 alleszins gerechtvaardigd.

Een terminal van deze omvang (3 MTEU capa-
citeit) heeft aanvoer nodig en kan onmogelijk al-
leen vanuit de groei van de markt tot ontwikke-
ling gebracht worden. De op elkaar ingespeelde 
teams van Eurogate als terminaloperator en 
Eurogate intermodal als spooroperator, heb-
ben ondanks de stagnerende marktsituatie (de 
„Channel-Baltic range“ ligt 2 MTEU achter op 
het globale niveau) de nieuwe containerhaven 
Wilhelmshaven  na de start op indrukwekkende 
wijze in het Europese speelveld gebracht.

Niet alleen de RWI-ISL containerindex zet zijn 
continue groei voort (actueel bijna +30 punten 
sinds het hersteljaar 2010), maar ook de con-
tainerreuzen zorgen voor nieuwe impulsen in 
de containerlogistiek, die zich tot duurzame 
en zelfs zeer omvangrijke marktinstrumenten 
kunnen ontwikkelen. Het blijft overigens wel af-
wachten hoe en in welke omvang de rederijen 
enerzijds en de bediende terminalketen op het 
Europese continent anderzijds vanuit hun tradi-
tionele structuren open staan voor deze nieuwe 
impulsen.

Naast Eurogate intermodal is JadeWeserPort 
zelf actief met het realiseren van shuttles van/
naar het Ruhrgebiet alsook van/naar de ”natte 
driehoek” (Bremerhaven-Bremen-Hamburg) als 
intermodale verbinding met de talloze daar be-
staande nationale en internationale spoorver-
bindingen.

Kat in de zak?

Wanneer het totaal van 
de containeroverslag 

van Hamburg, Bremerhaven 
en Wilhelmshaven in de ko-
mende jaren niet stijgt, dan 
was de aanleg van de diep-
zeehaven in Wilhelmshaven 
blijkbaar alleen nodig om 
aan de verwachte vraag naar 
meer diepgang te voldoen, 
maar leverden de niet onaan-
zienlijke investeringen geen 
containeroverslagwinst op.

Tijdens het herstel na de glo-
bale economische crisis heeft 
de 20.000 TEU vloot zijn in-
tocht gedaan in het vervoer 
op Azië, de hoofdroute in het 
maritieme transport en alle 
planningen ten spijt ontwik-
kelen de operationele pro-

cessen zich nog steeds met 
zowel consequenties als uit-
dagingen voor alle aanloop-
havens op het continent. 

Met als voor de hand liggend 
gevolg, dat de omvangrijke en 
lang niet volledig benutte ca-
paciteiten in de “Channel-Bal-
tic range” ook van invloed zijn 
op de beoogde doelstellingen 
voor Wilhelmshaven.

De samenwerking tussen 
zeehavenstuwadoor en inter-
modale partners staat naar 
ieders verwachting garant 
voor succes, wanneer de 
containeroverslag in het „sup-
ply chain“ perspectief in ieder 
opzicht met aantrekkelijke 
parameters uitgevoerd wordt 
(prijs, transittijd, frequentie en 
directe intermodale aanslui-
tingen).
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Bremerhaven

Tijdens de observatieperiode (2007-2016) 
lag de containeroverslag in Bremerhaven 

ondanks een extreem ver uit elkaar liggend 
hoogte- en dieptepunt (1,7 MTEU) zeven jaar 
lang boven de globale trendlijn (RWI-ISL con-
tainerindex); in 2012 zelfs +800 KTEU. De fluc-
tuaties zijn erg groot en voeden het vermoeden 
dat in deze periode feederpakketten op grote 
schaal heen-en-weer verhuisden. Zoals elders 
ook al opgemerkt is dit beeld na tientallen jaren 
met constante groei wat onwennig, toch zal dit 
het beeld van de ontwikkelingen in de toekomst 
worden.

Analoog aan het 100-jarige trauma ná de 
“Gouden eeuw”, is het niet ondenkbaar dat in 
kringen van de zeehavens af en toe modellen 
besproken worden met het perspectief de vroe-

gere, constante volumegroei weer te herstellen, 
omdat de forse fluctuaties niet alleen voor ner-
vositeit in de eigen gelederen zorgen, maar ook 
financiële schokgolven teweeg brengen. Vanuit 
de optiek van de rederijen is een langdurige bin-
ding, daar waar het feedervolumes betreft, niet 
verstandig. Niet alleen omdat flexibiliteit in de 
met reuzenschepen overspoelde en daarmee 
tariefstechnisch verslechterde markt, financi-
eel gezien voor een adempauze zorgt, maar 
ook omdat zowel import- als exportvolumes op 
rederijniveau, door de met de reuzenschepen 
verbonden verwachtingen van tariefsverval, 
een hogere volatiliteit gekregen hebben. Met 
de zich in de laatste jaren ontwikkelde achter-
stand van 300 KTEU op de globale ontwikke-
ling volgens de RWI-ISL containerindex staan 
de Bremer havenmeesters voor een serieuze 
uitdaging, die, met enige fantasie op die van de 
stadsmuzikanten lijkt en daar liep het allemaal 
boven verwachting goed af!
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Hamburg

In de observatieperiode (2007-2016) lag de 
containeroverslag in Hamburg net als in Bre-

merhaven ondanks grote fluctuaties zeven jaar 
lang boven de waarden van de RWI-ISL  contai-
neroverslagindex; twee jaar voor de crisis zelfs 
meer dan 2 MTEU. Dit aanvankelijk enorme 
plus maar ook de terugval van ruim 2 MTEU 
hebben reëel plaatsgevonden en is in de hele 
„Channel-Baltic range“ uniek. Na het krach-
tige herstel gedurende de laatste jaren, maar 
ook weer een forse dip in 2015, ontbreken nog 
steeds  zo’n  800 KTEU in vergelijking met het 
recordjaar. De grote fluctuaties in relatief korte 
perioden voeden uiteraard het vermoeden, dat 
in de afgelopen jaren kwistig feederpakketten 
heen-en-weer werden geschoven. Zoals ook 
al eerder vermeld is deze sterkere statistische 
golfslag, na jaren van constante groei, wat on-

wennig, maar toch doet men er goed aan zich 
voor de toekomst hierop in te stellen. Met een 
stabiel hinterlandvolume en een hoge priori-
teit voor het achterlandvervoer (spoor en bin-
nenvaart) zal men naar verwachting ook beter 
feedervolumes kunnen consolideren, omdat 
zowel import- als exportvolumes voor tekorten 
en overschotten bij de containertypes zorgen  
resp. aan- en afvoer uit omliggende havens met 
zich meebrengen.

De spoorontsluiting van de Duitse havens was 
altijd al nagenoeg perfect, maar lof verdienen 
toch vooral de spooroperators die in de afge-
lopen jaren functionerende spoornetwerken 
opgebouwd hebben tot diep in het Europese 
hinterland en die met groot enthousiasme  ex-
ploiteren. 

Ontsluiting is een eerste vereiste, maar het suc-
cesvol gebruik ervan is geen sinecure.
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Noord-Oostzee kanaal

Met ongeveer 30.000 scheepspassages per 
jaar is het Noord-Oostzee kanaal (NOK) de 

meest bevaren zeevaarweg; Suezkanaal, met 
zo’n 17.000 passages en Panamakanaal met 
12.000 scheepspassages staan op plaats twee 
en drie Niettemin is het aantal containersche-
pen, dat het Noord-Oostzee kanaal gebruiken, 
van het record van zo’n 8.000 in 2008 in 2016 
naar 5.000 passages gedaald. De passages bij 
de andere scheepscategorieën (in totaal wor-
den 5 categorieën onderscheiden) laten deze 
terugval niet zien en daarmee is de ontwikke-
ling van het aantal containerschippassages een 
heel duidelijk signaal. Sinds 2009 bevaren grote 
containerschepen (“Sovereign Maersk” klasse) 
de Oostzee om  Gdansk direct aan te lopen en 
sedert 2013 vaart zelfs de 20.000 TEU klasse 
door naar Gdansk. Voor de containervolumes, 

die met deze schepen van/naar de Baltische 
regio vervoerd worden, zijn geen feedersche-
pen meer nodig en heeft dat uiteraard effect op 
de  NOK-statistiek. Nadat Maersk het spits af-
beet, wordt Gdansk inmiddels aangelopen door 
verschillende rederijen met hun schepen van 
de 20.000 TEU klasse. De uitbreiding van het 
aantal ligplaatsen in Gdansk alsook de realise-
ring van de vereiste overslagtechniek is in volle 
gang. De variërende verblijftijd van twee tot drie 
dagen per 20.000 TEU schip impliceert dat er 
substantiële hoeveelheden per call overgesla-
gen worden resp. dat deze schepen ook con-
tainers uit/voor andere loops vervoeren en die 
uitwisselen in westelijker gelegen zeehavens in 
de “Channel-Baltic range”. Wanneer deze aan-
name juist is, zal de negatieve ontwikkeling bij 
de containerschippassages op het Noord-Oost-
zee kanaal zich bij toenemende capaciteit in 
Gdansk voortzetten, omdat de alternatieve rou-
te in de kostenafweging aantrekkelijker is.
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Gothenburg

In de ontwikkeling van de containeroverslag in 
Gothenburg valt op, dat voor de crisis de over-

slag hoger was dan de RWI-ISL index. Vanaf 
het hersteljaar (2010) verwijderd de overslag-
prestatie zich eerst aarzelend, maar daarna 
continue jaar op jaar van de waarde in het her-
steljaar en daarmee van de volgens de RWI-ISL 
index te verwachten volumes. Kon in 2016 nog 
verwezen worden naar stakingen die nadelig 
waren voor de containersector hadden in 2017 
toch eindelijk de vruchten van de herstellende 
wereldeconomie ook in Gothenburg mogen 
aankomen… Niets van dat alles! 

De haven maakte recent een historisch verlies 
in de containersector publiek: 19% daling ten 
opzicht van 2016. De neergaande trend komt 
vooralsnog niet tot stilstand en het verschil met 
de containeroverslagindex blijft groeien. De 

ontwikkeling, kijkend naar het moment waarop 
die neergaande trend inzette, duidt vooral in de 
richting van het reorganiseren van feederstro-
men resp. het verhuizen van de functie als tus-
senstation voor Baltische volumes in de richting 
van Gdansk.

In hoeverre de niet onaanzienlijke continenta-
le goederenstromen die dankzij een dicht net-
werk aan spoorterminals in Zuid-Zweden met 
frequente spoor-ferry-spoor combinaties  een 
groot aantal alle Europese economische centra 
bereiken deels (weinig tijdkritische lading) bin-
nen het bereik van oplossingen met de 20.000 
TEU klasse komen zal de toekomst uitwijzen.

Afsluitend zij vermeld, dat de haven Aarhus 
(Denemarken) vooralsnog niet in „Channel-Bal-
tic range“ is opgenomen. Er worden calls van 
de 20.000 TEU klasse geobserveerd, maar de 
jaarlijkse containeroverslag ligt nog onder de 
500 KTEU. 
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Gdynia

Na de crisis is de containeroverslag in Gdy-
nia sterker gestegen, dan de RWI-ISL con-

tainerindex. Gdynia wordt niet aangelopen door 
de 20.000 TEU klasse, maar wel schepen die 
net te groot zijn voor het Noord-Oostzee kanaal 
en Gdynia derhalve een soortgelijke functie 
geven als Gdansk. Vanwege de containerover-
slagontwikkeling werd Gdynia in de “Chan-
nel-Baltic range” opgenomen. In 2013 kwam de 
eerste 20.000 TEU gigant, de “Maersk McKin-
ney Møller”, in de vaart, daarna volgden in straf 
tempo verdere reuzen en niet alleen in het licht-
blauw. De containeroverslag in Gdynia is met 
het op gang komen van de golf reuzenschepen 
(2013-2016) met -200 KTEU duidelijk terugge-
vallen. Vergelijkbaar met wat de scheepspas-
sageontwikkeling op het Noord-Oostzee kanaal 
de veranderende maritieme logistiek verduide-
lijkt (minder uitgaven voor feeders en meer be-

wegingen met de eigen vloot, die anders maar 
gedeeltelijk beladen zijn reisje langs het con-
tinent aflegt), zo zal de verdere capaciteitsuit-
breiding van de havenbuurman Gdansk zich in 
de containeroverslag en de perspectieven van 
Gdynia gaan aftekenen.Wanneer je als “outsi-
der” deze puzzel met publiek toegankelijke data 
legt en dat dan natuurlijk ook nog fors vertraagd 
(bijv. de Britse statistiek wordt pas acht maan-
den na een kalenderjaar gepubliceerd), dan is 
in ieder geval evident dat de 20.000 TEU klas-
se voor behoorlijk wat opschudding zorgt waar-
bij die in de media nog de geringste is! Het is 
onwaarschijnlijk dat het reorganiseren van de 
feedervolumes inmiddels al afgesloten is.  Zelfs 
wanneer rederijen na de afgelopen vier jaren 
bereidheid tonen om over langere bindingen 
van feederpakketten te willen nadenken, dan 
nog stopt het traditionele kat-en-muis spel tus-
sen rederij en verlader niet en blijft dat een be-
roep doen op de operationele flexibiliteit van de 
maritieme operators.

CONTAINER TERMINAL
FORESIGHT 2022

DETAILS ABOUT 
ALL CONTAINER 
TERMINAL
EXPANSION
PROJECTS
WORLDWIDE
INCL. MARKET REPORT

- Request a sample -

Order form on our website  www.dsresearch.de                       DS Research
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The day 
after.... I hate 

records 
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Gdansk

In januari 2009 dook het bericht op, dat een 
schip van MAERSK uit de “Sovereign Mae-

rsk” Klasse (8.100 TEU) in Gdansk had vast-
gemaakt. Experts haastten zich dit te verkla-
ren met de zojuist uitgebroken economische 
crisis. Alsof we over pleziervaartuigen praten 
waarmee je zonder verdere voorbereiding op 
iedere denkbare bestemming af kunt koersen. 
Toen in mei 2011 tijdens de Transport Logis-
tic in München nu een MAERSK schip uit de 
“Emma Maersk” klasse (15.500 TEU) Gdansk 
aanliep, was duidelijk, dat de Triple-E zou vol-
gen. Momenteel lopen 20.000 TEU schepen 
van verschillend pluimage de DCT terminal in 
Gdansk aan, maar MAERSK tekent nog steeds 
voor 50% van alle 20.000 TEU calls in Gdansk. 
Er is een ligplaats voor één 20.000 TEU schip; 
twee tot drie feederschepen kunnen gelijktijdig 

aan de haaks aansluitende kade in behande-
ling genomen worden. Met de aanlopen van de 
20.000 TEU schepen brengen de rederijen (en/
of allianties) hun volumes vanuit Azië voor het 
Baltische gebied naar Gdansk, maar ook volu-
mes uit andere handelsroutes nadat ze in een 
westelijker gelegen haven uitgewisseld werden; 
alles natuurlijk ook in omgekeerde richting. Al 
vele jaren geleden containeriseerden rederijen 
continentale lading in bijv. Frankrijk met bestem-
ming Finland. Deze lading vond z’n weg naar 
de zeehaven hetzij langs een intermodale route 
hetzij via de weg. Vanuit de zeehaven ging het 
dan richting Finland en konden de rederijen op 
die manier hun immense positioneringskosten 
voor deze regio iets verlagen. Dit soort positi-
oneringsspelletjes kunnen nu met de 20.000 
TEU klasse op veel grotere schaal plaatsvinden 
in het segment van de minder tijdkritische la-
ding en vanuit het potentieel aan wegverkeer 
nieuwe maritieme stromen ontwikkelen.
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Een terminalcapaciteit is 
een relatief begrip. Wan-
neer en of meer parame-
ters zich wijzigen (meer 
of minder zeeschip calls, 
”dwell time”, stremmin-
gen aan een of meerde-
re terminal gates (spoor, 
weg, binnenvaart),  
storm, staking, et.) staat 
de capaciteit meteen 
staat onder druk. Omdat 
een dergelijke toevoe-
ging aan de al gecom-
bineerde grafiek alleen 
met een zeer grote band-
breedte mogelijk zou zijn 
geweest, is ervan afge-
zien.   
Nieuwe capaciteiten vra-
gen snel om nieuwe aan-

voer, teneinde de nieuwe techniek onder reële 
belastingen te laten functioneren in plaats van 
werkeloos te verouderen en de investeringen te 
amortiseren. Een groei in de gewenste omvang 
en op korte termijn is in de regel niet in het voor-
uitzicht en dan ontwikkelen de inspanningen 

om de lading resp. de containerstromen naar 
de eigen haven te loodsen zich ongemerkt tot 
een verbeten competitie, waarbij de beoogde 
rederijen en allianties zonder twijfel een betere 
hand en de beste troeven hebben.
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Europa’s containerkust  -  Noord & Zuid

Stijging van de containeroverslag
in de periode 2010-2016

Stijging van de containeroverslag 
in de periode 2010-2016
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In beide grafieken zijn de reële containerover-
slagwaarden en de theoretische waarden 

overeenkomstig de RWI-ISL containerover-
slagindex afgebeeld. Het achterblijven met 2 
MTEU in het noorden tegenover een 1 MTEU 
hogere overslagprestatie in het zuiden vallen 
meteen in het oog.

Voor wat betreft het noorden kan men zonder 
voorbehoud zeggen dat het creëren van nieu-
we containeroverslagfaciliteiten enigszins uit de 
hand gelopen is. Ook nog met een nagegenoeg 
gelijktijdige voltooiing en ingebruikname, nota 
bene in een periode waarin de maritieme distri-
butie- en beleveringsfuncties niet alleen onder 
het vergrootglas liggen, maar ingrijpend gewij-
zigd worden ten gevolge van een andere kijk op 
maritieme functies. 

Gedocumenteerd door een dramatische ach-
teruitgang van het aantal containerschipspas-
sages door het Noord-Oostzee kanaal van een 
recordhoogte van meer dan 8.000 schepen per 
jaar naar krap 5.000 bewegingen in 2016.

Los van de actuele 
volumes volgt de re-
derij vanuit het stuur-
huis de equipment 
ontwikkelingen zoals 
import-export bewe-
gingen, container-
type, overschotten, 
tekorten, etc. en kan 
deels overzien welke 
ontwikkelingen op de 
middellange termijn 
te verwachten zijn. 
Dergelijke aspecten 
spelen ongetwijfeld 
een rol in hun onder-
handelingen met de 
verschillende partijen.    

Zoals ook al eerder 
vermeld, biedt het 20.000 TEU tijdperk een 
breed scala aan mogelijkheden om nieuwe vo-
lumes te mobiliseren. Hier krijgen de landzijdige 
gesprekspartners (terminals en havens) onge-
kende mogelijkheden aangereikt om met inter-
modale creativiteit en doelgerichte initiatieven 
de groei aan te zwengelen en nieuwe, stabiele 
volumes (in plaats van “footlose” feedervolu-
mes) voor terminal en haven veilig te stellen.
In het zuiden kan men meerdere ontwikkelings-
richtingen waarnemen, die bij de afzonderlijke 
havens nog gedetailleerd aan de orde zullen 
komen. Het zuiden ligt met +1 MTEU boven de 
globale volumetrend volgens de RWI-ISL index, 
maar desalniettemin kan men ook hier de in-
vloed en effecten van het 20.000 TEU tijdperk 
observeren.

De voltooide (Lötschberg, Gotthard) en zich 
in aanbouw bevindende basistunnels (Ceneri, 
Mont d’Ambin, Brenner) door de Alpen, zwen-
gelen de al zeer frequente Alpenkruisende 
spoorverbindingen nog verder aan, verbonden 
met de ambities van meerdere havens aan de 
Ligurische en Adriatische kust om de container-
transporten per spoor vanuit Italië naar Zwitser-
land en Zuid-Duitsland sterker te ontwikkelen.

Jos W. Denis
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Global, regional and local deve-
lopments of the biggest Euro-
pean container ports in a double 
BOX-edition.
In a feature of app. 80 pages we fo-
cus on north and south ports big-
ger than 500,000 TEU yearly and 
capable to handle the 20,000 TEU 
class of container ships.
The 10 years review of course feed 
expectations and speculations 
about the future landscape of the 
biggest European container ports, 
but it makes also very clear that 
the intermodal awareness and hin-
terland connectivity in and around 
sea ports are vital and crucial fac-
tors and tools to make a competi-
tive difference in the future.
Save your copy and mail us:
info@box-intermodal-containers.com
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Magazine for intermodal exchange and development 

All BOX editions are available in 3 languages:  

Le Havre - Southampton - London - Felixstowe - Zeebrugge - Antwerpen - Rotterdam - Wilhelmshaven - Bremerhaven - Hamburg - Gothenburg - Gdynia - Gdansk
                             Marsaxlokk - Algeciras - Valencia - Barcelona - Marseille Fos - Genoa - La Spezia - Livorno - Cagliari - Gioia Tauro - Koper
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  The Flexitank Company
  Malakkastraat  51  |  Rotterdam - Maasvlakte
 T +31 (0)181-745861  |  E a.vanhoff@theflexitankcompany.com

 Fitting of Flexitanks and Linerbag sets

 Supply of fitting materials

 Container inspections and surveys 

 Up-grade containers suitable for Flexitanks

 Manufacturing of new Bulkheads

 Collection and repair of bulkheads

 Supply and Installation of heater pads |  ISO Kits

 Experienced ADR-drivers

A brand new company, since 2016, with more than 14 years of experience in the Flexitank and Linerbag industry. Service provided to the pioneers 
of flexitanks as from the beginning. Well known in  the depot , transport and shipping world. COA recommendations followed as from 2007.

The independent service provider

 Cross pumping 

 Warehousing and ADR-storage

 Removal of Flexitanks and Linerbags

 Environmental friendly disposal

 Mobile services in Netherlands, Germany, 

 Belgium and France.

 Loading assistance and 

 training in Europe

 Transports and loadings with tank chassis 

 Inland barging service

 Shipments for overseas destinations 

Our services for flexitank related companies;
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Antwerp

WWW.DUBBELMANCONTAINERTRANSPORTEN.NL

INTERMODAL UPPER RHINE BARGE OPERATOR

ONE OF THE MOST EXPERIENCED CONTAINER 
CARRIERS ON THE RIVER RHINE

TRANSPORT WITH OWN STATE OF THE ART VESSELS

NEUTRAL, SERVICE ORIENTED, RELIABLE

SPECIALIZED IN FOLLOWING DESTINATIONS

 Ludwigshafen Mannheim

 Wörth Karlsruhe

 Strasbourg Neuf-Brisach

 Ottmarsheim Weil am Rhein

 Basel Birsfelden

 Rotterdam Antwerp

 Moerdijk Various inland terminals

ALSO OFFERING EXTRA SERVICES:

 • Containertransport on a door-to-door basis.

 • Special Shipments such as (oversized) crates, packages, boxes etc.

Nieuwlandsedijk 133  •  4926 AP Lage Zwaluwe
T +31 (0)168 48 01 00  •  F +31 (0)168 48 40 38  •  E info@ducotra.nl


