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De Stichting NEA (Transportonderzoek en -opleiding) stelt zich ten doel: 
• het verrichten of doen verrichten van (wetenschappelijk) onderzoek op het gebied van 

verkeer, vervoer en handels(stromen); 
• het verzorgen of doen verzorgen van onderwijs en voorlichting op het gebied van verkeer 

en vervoer; 
• het uitbrengen of doen uitbrengen van adviezen aan organisaties, bedrijven en (overheids)-

instellingen op het gebied van verkeer en vervoer; 
• het uitbrengen of doen uitbrengen van adviezen op het gebied van de logistiek, alsmede 

het uitvoeren en begeleiden van projecten op dit gebied 

en voorts al hetgeen met een en ander in de ruimste zin van het woord verband houdt, 
waaronder begrepen kan zijn het coördineren van het wetenschappelijk onderwijs op het 
gebied van verkeer en vervoer en het zich interesseren bij en het samenwerken met andere 
instellingen met een soortgelijk doel. 
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V O O R W O O R D 

Terecht besteedt de redactie van het Tijdschrift voor Vervoerswetenschap in dit 
nummer aandacht aan communicatie en informatie in verkeer en vervoer. 
De geweldige ontwikkelingen in de omvang van de mobiliteit vereisen een 
nadere overweging van de diverse vormen van vervoer. 
De bestaande infrastructuren voor individueel en collectief vervoer zullen met 
behulp van hoogwaardige communicatie- en informatiesystemen moeten wor­
den ingericht voor de grootst mogelijke vervoerstromen. 
De mobilist zal van noodzakelijke en betrouwbare informatie moeten worden 
voorzien om hem een keuzemogelijkheid te geven, welke hem op de snelste wijze 
op de plaats van de gewenste bestemming brengt. Alleen deze informatie zal een 
reële afweging geven tussen de keuzen voor individueel en collectief vervoer en 
zal uiteindelijk leiden tot een natuurlijke balans. 
Siemens is bij de ontwikkeling van de hiervoor benodigde systemen nauw 
betrokken en specialisten bestuderen samen met overheden de mogelijkheden 
van huidige en toekomstige technieken. 
Reeds nu leveren Siemens' systemen een substantiële bijdrage aan de betrouw­
baarheid en stiptheid van een groot aantal openbaar vervoerbedrijven. In de 
nabije toekomst zal haar Euroscout systeem, in navolging van grootschalige 
proeven in Berlijn, het vervoer in een aantal grote Europese steden als München, 
Londen en wellicht ook Amsterdam, begeleiden en beheersen. 
Bovenal zullen deze moderne communicatie- en informatiesystemen een goede 
keuzemogelijkheid bieden tussen individueel en collectief vervoer of de com­
binatie van beide. 

De ontwikkelingen in verkeer en vervoer zullen in de komende decennia in een 
ongekende stroomversnelling raken. Slechts vroegtijdig inspelen op deze ont­
wikkelingen en een hand in hand gaan van wetenschap, overheid en industrie 
zullen ons voor een vervoerinfarct en daarmee voor een economische teruggang 
kunnen behoeden. 

M . C . J . VAN P E R N I S 
Divisie-Directeur 

Siemens Nederland N. V. 
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E D I T O R I A L 

Het thema van dit nummer luidt ' C O M M U N I C A T I E & INFORMATIE ' met 
als ondertitel: De informatiemarkt van de vervoermarkt. 

Nummer 2/90 van dit tijdschrift had als thema 'Telecommunicatievoorzienin­
gen'. Veel van wat in dat nummer is behandeld, komt in dit themanummer 
onvermijdelijk weer aan de orde, maar dan in een andere setting en met een 
ander accent. 
In dit nummer gaat het over de bijdrage van de telematica aan het geïntegreerd 
functioneren van de goederenmarkt, de vervoermarkt en de informatiemarkt in 
Europa na 1992. De auteurs hebben dit thema ieder op hun eigen wijze uitge­
werkt; duidelijk ingegeven door hun huidige werkterrein. Het is interessant te 
zien welke toegevoegde waarde door het logistieke management op die termijn 
mag worden verwacht van telematica, het geïntegreerde gebruik van telecommu­
nicatie en informatie. Het karakter van de talrijke toepassingen van telematica, 
de Europese en Nederlandse projecten die deze toepassing beogen, suggereren 
een aanzienlijke bijdrage aan de Europese integratie van de drie genoemde 
markten. 

Hugenholtz stelt in zijn artikel, dat door de toepassingen van transactietelema-
tica in de informatiemarkt de totstandkoming en afwikkeling van handels- en 
dienstentransacties verbetert. Die verbetering uit zich in een toegevoegde 
waarde bij de klant als gevolg van een betere beheersing van de integrale 
transactieketen. Hi j behandelt E D I als een van de meest voor logistiek geschikt 
geachte vormen van telematica. Daarbij worden verschillende ambitieniveaus 
onderscheiden, die gebruikers in industrie en handel met elkaar en met gebrui­
kers in de dienstverlening, zoals logistieke integrators en vervoerders, kunnen 
afspreken. De toepassingen en de projecten die daartoe moeten leiden, worden 
echter belemmerd door tal van randvoorwaarden. Zoals ook de andere auteurs 
beklemtonen, zijn die randvoorwaarden voornamelijk organisatorisch van aard. 
Achtereenvolgens komen de besluitvormingsniveaus aan de orde, waar die 
randvoorwaarden het best ingevuld dienen te worden: de EG, de Lidstaat, de 
branche en de (samenwerkende) onderneming(en). 
Hugenholtz bepleit de toepassing van kennistechnologie geïntegreerd met infor­
matietechnologie gebaseerd op de EDIFACT-structuur. Meer aandacht voor de 
opbouw van de datasegmenten dan op de berichten. Bovendien constateert hij 
dat de kennis over en codificatie van de leverings-, betalings-, vervoer- en 
douanecondities achterblijft, terwijl kennis van deze in een overeenkomst te 
integreren condities juist op dit gebied nodig is voor een flexibele klantenservice 
in de EG-interne markt. 
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Als tweede is een artikel opgenomen van Naezer, werkzaam bij D G X I I I van 
de Europese Gemeenschappen, waarin als 'state of the art' van de Europese 
EDIFACT-omgeving duidelijk uiteen wordt gezet. Het invullen van de eerder 
genoemde randvoorwaarden op EG-niveau voor een onbelemmerde intra-
Europese toepassing van transactietelematica is voortvarend aangepakt. De 
TEDIS-programma's liggen op schema en de verwachting is dat TEDIS-2 door 
de Raad zal worden goedgekeurd. De 12 pilots die men nu heeft voltooid, zijn 
met zorg zo gekozen opdat een branche-onafhankelijk en open inter-sectoriaal 
toepassingspatroon kan worden verwezenlijkt. De resultaten worden nu onder­
zocht en vergeleken. Het betreffende rapport komt binnenkort beschikbaar. Met 
de opgedane ervaring wil de EG-Commissie maatregelen aanbevelen aan alle 
marktpartijen w.o. de Lidstaten voor het zelf invullen van de randvoorwaarden 
voor een intra-EG telematica-inrichting. Daarmee moet het gebruik van afwij­
kende nationale sector- of produktstandaarden worden ontmoedigd. D G X I I I 
heeft een belangrijke rol in de beïnvloeding van de beleidsgebieden van tele­
matica van de andere DG's. INSIS betreft een voorbeeld waarbij de applicaties 
van de EG-instituten onderling worden gekoppeld. Maar er zijn nog vele andere 
gebieden waar de telematica w.o. E D I door de autoriteiten zelf wordt toegepast 
voor de communicatie met hun omgeving, via allerlei 'community-systemen' 
(Gemeenschappelijke gemeenschapssystemen). Voorbeelden waar men dan aan 
denkt, zijn een clearing-systeem voor omzetbelasting, beheerssystemen voor 
gevaarlijke stoffen, transactiesystemen voor overheidsinkopen, etc* 
Het artikel geschreven door Van Egeraat c.s. laat zien dat de term telematica 
meer omvat dan EDI . De terughoudende maar effectieve rol van de Nederlandse 
overheid bij de realisering van telematicatoepassingen in logistiek, vervoer en 
verkeer komt goed voor het voetlicht. 
Zowel Naezer als deze schrijvers onderscheiden voor de communautaire com­
municatie zowel 'Community-systems' als 'Business-systems' resp. als netwer­
ken voor en systemen van de verladers, de vervoerders en de autoriteiten. Beide 
voorzieningen moeten drie soorten informatie kunnen verwerken: 

• E D I e.a. voor ont-/afwikkelen van handelstransacties; 
• al of niet mobiele telematica voor integrale beheersing van vervoer en verkeer 
zoals met tracking/tracing; 
• telematicadiensten voor marktbemiddeling en raadplegen van basisin­
formatie zoals dienstregelingen, tarieven, kenmerken van goederen, vervoer-
hulpmiddelen, vervoermiddelen, etc. 

Het Nederlandse beleid zoals door Van Egeraat c.s. weergegeven in de eerste 
drie paragrafen van hun bijdrage verschilt daarin overigens niet van dat van de 

" Ongeveer 60% van het bruto nationaal produkt wordt door en via overheidsdiensten ingekocht. 
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meeste andere Lidstaten. Aan het slot van het artikel wordt aangegeven hoe de 
schrijvers denken over de rol van het Nederlandse Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat in de ontwikkeling van allerlei initiatieven. 
Een aantal auteurs geeft de relatie aan tussen de 3 genoemde informatiesoorten 
en de desbetreffende, pre-competitieve EG-projecten. Achtereenvolgens zijn dat 
vooral TEDIS/INSIS, DRIVE/FLEET, RACE en IMPACT. 
In de volgende artikelen wordt systematisch verwezen naar deze projecten en 
de samenwerkingsverbanden en disciplines die daarvoor nodig zijn. Voor de 
business-systemen zijn het bij de transactie betrokken gebruikers en de door hen 
geselecteerde communicatie-, hardware- en software leveranciers. Voor de com-
munity-systemen zijn er vaak ook nog een representant van de EG, de Lidstaat 
en de branche bij betrokken. 
Het denken en handelen in zulke samenwerkingsverbanden stuit vaak bij enkele 
participanten op tegenwerking bij het vinden van oplossingen passend bij het 
gezamenlijk gekozen ambitieniveau. 
Die tegenwerking komt door al of niet vermeende belangentegenstellingen. Maar 
bij project-participanten worden ook gevoelens van (on)macht al of niet gevoed 
door een overmaat dan wel gebrek aan kennis ondervonden. Als gevolg van deze 
complexe situaties wordt het telematica-projectmanagement in 
Nederland veelal uitbesteed. De nationale EDI-Gids 90/91 vermeldt 29 ver­
schillende stappenplannen waarmee evenveel organisatie-adviesbureaus zich 
van elkaar trachten te onderscheiden. 
Een passende regelgeving, voor intra-communautaire telematica met een voor 
de EG en Nederland aanvaardbaar evenwicht tussen liberalisatie en harmonisa­
tie, is diepgaand en uitvoerig behandeld door Van Duuren en De Roover. 
Behandeld worden eerst het wettelijk kader voor grensoverschrijdend verkeer 
en vervoer (is verkeer met betalende lading) en grensoverschrijdende informatie 
over deze objecten. Vervolgens wordt een aantal acties vermeld dat moet leiden 
tot een verantwoorde telematica-infrastructuur voor deze diensten. 
Gelpke en Van Maaren geven een beeld van de 'state of the art' van EDI-toepas-
singen in de, volgens EDIFACT met een community-systeem geïntegreerde, 
internationale transportketen. Met nadruk wordt gewezen op Trade Electronic 
Data Interchange Systems TEDIS als middel tegen bottle-necks bij gegevens­
invoer, die in zulke ketens kunnen optreden. De tot dusverre ontwikkelde 19 
transport- en 4 douaneberichten komen uitvoerig aan de orde. Terecht wordt 
veel aandacht besteed aan de conceptuele logische benadering en de daaruit 
volgende gegevensgerichte berichtontwikkeling, de te hanteren begrippen en de 
samenhang tussen de berichten in een willekeurige transactieketen. 
Deze begrippen en de samenhang tussen de berichten staan ook centraal in de 
bijdrage van Hofman. Hi j behandelt een modeltoepassing van EDIFACT als de 
ideale interface tussen applicaties van business-systemen, al of niet met gebruik 
van een community-systeem. Deze modelaanpak is door de Stichting Uniforme 
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Transport Code (SUTC) aanvaard voor alle vervoerder/verladertoepassingen in 
alle takken van vervoer. Met de toepassing van de UTC-berichtenset zal een 
vervoerder alle transportketens kunnen aansturen en controleren. SUTC garan­
deert dat deze benadering spoort met die van EDIFACT, waarmee aan een 
belangrijke randvoorwaarde, nl. die van toekomstvastheid, tegemoet wordt 
gekomen. 
Both tenslotte, geeft een totaal en daarmee uiterst complex beeld van de belang­
rijkste telematica-ontwikkelingsprojecten waaraan voor vervoer en verkeer in 
EG-verband wordt gewerkt. Zi jn weergave is zeker verhelderend voor hen die 
in deze periode van snelle technologische veranderingen door de bomen (projec­
ten) het bos (toegevoegde waarde door samenwerken) niet meer zouden zien. 

D E R E D A C T I E 
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E U R O - T E L E G R A T I E 
Een contaminatie of een commercieel produkt? 

D r s . E .R .F . H U G E N H O L T Z * 

Abstract 
Euro-Telegration; A contamination or a commercial product for European trade and industry ? 
I m p l e m e n t a t i o n o f te lemat ics i n the va lue cha in improves the c o m p l e t i o n o f the nego t i a t ing 
process as w e l l as the r ea l i za t ion o f t rade and service t ransac t ions i n v o l v e d . T h e added value 
f o r the cus tomer is o b t a i n e d by the in tegra l E u r o p e a n t r a n s a c t i o n c h a i n c o n t r o l i n c l u d i n g the 
l o c a l log i s t i ca l and f i n a n c i a l processes. E D I and other te lemat ics a.o. f o r t r a c k i n g and t r a c i n g 
have p r o v e n to be mos t p r o d u c t i v e fo r this in tegra l c o n t r o l . Several levels o f amb i t i ons f o r 
pa r t i c ipan t s i n such i m p l e m e n t a t i o n projec ts have been recognized . T h e u l t i m a t e a i m w i l l be 
the service level o f the t ranspor te r - in tegra to r w h i c h enables t r ade and i n d u s t r y t o r e s t r i c t 
themselves to the i r o w n core-business. I m p l e m e n t a t i o n s o f te lemat ics however are s t i l l 
severely cons t ra ined by lack o f the r i gh t cond i t ions , ways and means o n E C and M e m b e r s t a t e 
level or sector level or o n the level o f the co-opera t ing companies i n the re levant business 
o r c o m m u n i t y systems. T h e ef for ts t o i m p r o v e these t r a d e - e n v i r o n m e n t a l p rov i s ions f o r 
Euro - t e l eg ra t ion concent ra te o n experiences f r o m p i l o t p ro j ec t s o n a l l levels i nd i ca t ed . T h e 
in tegra ted use o f knowledge technology and i n f o r m a t i o n t echnology is r e q u i r e d f o r the 
c o n d i t i o n i n g o f E u r o p e a n t rade t ransac t ions . T h e U n i t e d N a t i o n s r ecommenda t i ons f o r 
these cond i t ions and re la ted terms and costs/charges i n the domains o f t r ade , de l ive ry , 
paymen t , t r anspo r t , customs are avai lable . 

INLEIDING 

Europese transactietelematica voor de af- en ontwikkeling van de volledige 
Europese handelstransactie wordt hier behandeld als kernactiviteit in de 
logistieke benadering van de EG-interne markt. Er is voor de vervoerder meer 
te doen dan 'alleen maar' vervoeren. Doel is het bereiken van een optimale 
'customer service' van de vervoerder aan de verlader, zodat deze zich op de 
eigen kernactiviteit kan concentreren. 
De methode is de integrale beheersing van de transactieketen van de totstand­
koming en de afwikkeling van order tot en met incasso door de vervoerder met 
anderen zoals de bank, als zijn dienstverlening aan de verlader. Het gaat daarbij 
om de keten van handelstransacties tussen produktieprocessen en de talrijke 
onderliggende sub-transacties. De middelen, telematicadiensten en soorten in­
formatievoorziening per transactiedienst voor al die sub-transacties maken 
steeds meer deel uit van de contractuele relatie tussen verlader en vervoerder. 

* D i r e c t e u r Eu ro -Te leg ra t i on 
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Telegratie als object van overeenstemming met een veronderstelde toegevoegde 
waarde staat voor de samentrekking van telematica + integratie. Telematica als 
middel is dan weer een samentrekking van telecommunicatie en informatica. 
Betreft de toepassing van telematica een internationale handelstransactie, dan 
spreken we hier over transactie-telematica. 
Met de term 'Euro-telegratie' wordt hier bedoeld: ieder informatie-integratie­
proces of -toepassing waarbij met behulp van telematica een werkend geheel 
ontstaat, zoals overeengekomen in een (Europees) samenwerkingsverband. 
Doel van dat samenwerkingsverband is het functioneren in en profiteren van de 
EG-interne markt. Het aanbieden van genoemde dienstverlening en de advise­
ring over deze manier van zaken doen, maakt daar deel van uit. 
In de praktijk van vandaag komen dergelijke telegratieprocessen het duidelijkst 
tot uiting in talrijke projecten voor grensoverschrijdende logistiek (Border 
Crossing Logistics). Voor transactietelematica gaat dit het meest gebeuren met 
behulp van E D I , Electronic Data Interchange, gebaseerd op EDIFACT. Cen­
traal staat daarbij het denken in toegevoegde waarde langs integraal beheerste 
ketens in een waardesysteem dat aan de door het systeem gestelde randvoor­
waarden voldoet! Voor de integrale beheersing van de transportketen van ver­
voer en verkeer zijn er allerlei, ook mobiele vormen van telematica voor het 
volgen van dingen, zendingen en ladingen. 
Zo'n keten als value-chain wordt verondersteld geheel te zijn beheerst door een 
dienstensysteem van de vervoerder/intermediair als logistieke integrator. Voor 
de EG-interne markt behelst dat systeem ook die dienstenpakketten die zorgen 
voor de na 1992 nog resterende belemmeringen. Te denken is aan de intra-com-
munautaire kredietverlening, incasso, transportverzekering, registratie van om­
zetbelasting, handels- en verkeersstatistiek bij een vrij verkeer van goederen, 
diensten, kapitaal en personen. Vanuit deze nieuwe handelsomgeving wordt de 
gehele keten met alle organisaties daarin, uitgedaagd zich te veranderen. 'To 
change or to be changed, that is the strategic question'. 
In het volgende willen we aandacht vragen voor enkele nieuwe mogelijkheden 
voor de vervoerder om met telematica w.o. E D I zijn voortbestaan in de EG-
interne markt een betere basis te geven. 

E L E C T R O N I C DATA INTERCHANGE 

Een overzicht van Nederlandse, bekende, EDI-organisaties, -netwerken en 
toepassingen wordt ieder jaar gepubliceerd door E D I F O R U M in de Nationale 
EDI-gids [1]. Ten behoeve van dergelijke EDIFORA in West-Europa publiceert 
de EG-Commissie D G X I I I - D 4 'TEDIS' over EDI-projecten waarbij meer Lid­
staten zijn betrokken. (Zie tabel 1 resp. artikel van Naezer elders in dit num­
mer). 
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De doelen waarop de projectdeelnemers zich oriënteren zijn volgens Tieri [2] 
te rangschikken op 4 ambitieniveaus nl. de verbetering van respectievelijk: 

middelen informatie- bedrijfs- dienst-
systemen voering verlening 

Het betreft dan de eerste, tweede, derde en vierde levens- of telegratiefase van 
een EDI-toepassing. Meestal is dat een keuze tussen nu of later. Een keuze voor 
een lager ambitieniveau dan dienstverlening zal dus een voorlopige keuze zijn. 
Het is uiteindelijk een andere manier van zaken doen waarbij dan ook met alle 
relevante factoren en actoren rekening moet worden gehouden. Aan de derde 
fase komt men nu veelal niet toe omdat er nog geen samenwerking voor Euro­
pese bedrijfsvoering mogelijk is en de vierde fase is vaak nog niet haalbaar door 
gebrek aan of onbekendheid met de vereiste infrastructuur (bv. European Ner­
vous System) en regel/wetgeving (bv. Omzetbelasting, Communautaire Transi­
to, Veredelingsverkeer). 
Volgens Tieri is bij de derde oriëntatiefase (bedrijfsvoering) van de EDI-levens-
cyclus de aandacht primair gericht op het verbeteren van bestaande logistieke 
diensten voor het kernprodukt van de verlader. Door zich daarop te oriënteren, 
wordt bewust of onbewust niet het hoogste ambitieniveau nl. dat van additionele 
transactie-dienstverlening met EDI en andere telematica voor de volledige 
transactie-ontwikkeling en -afwikkeling in de vierde levensfase nagestreefd. In 
de volgende figuur wordt het verschil in ambitie met de stippellijn aangeduid. 
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Met de ***-lijn wordt aangegeven de theoretische 100% situatie, d.w.z. het 
pakket telematica maakt een informatievoorziening mogelijk die gelijk is aan de 
informatiebehoefte passend bij een volledige en integrale beheersing van de 
transactie-ontwikkeling en afwikkeling. 
In deze bijdrage wordt getracht het verschil in randvoorwaarden, lees succesfac­
toren, voor genoemde z.g. laatste twee fasen aan te duiden. 
De in de figuur geschetste 100% volledige en zuivere toepassing van E D I 
volgens de laatste technologie en met inbegrip van alle mogelijkheden voor 
verbetering van de 100% integrale transactieketenbeheersing als dienstver­
lening wordt nog nergens aangetroffen. Een aantal - ook Nederlandse - onder­
nemingen heeft zich deze vorm van volledige en integrale dienstverlening voor 
alle lokaties in de EG al wel ten doel gesteld. 
Als voornaamste oorzaak van deze nog ontbrekende telegratie kan worden 
genoemd: een onvoldoende coördinatie om de gezamenlijke telematica-ont-
wikkeling synchroon te laten verlopen met de gezamenlijke ontwikkeling van de 
procedures voor de logistieke doelstelling: Europese integrale transactiebeheer-
sing. 
De technische telematica als autonome ontwikkeling wordt door de partijen 
verschillend ingeschat. 
Dat laatste heeft dan volgens Nolan weer veel, zo niet alles, te maken met het 
feit dat in het algemeen, bij de toepassing van de informatietechnologie, de zg. 
industriële fase nog maar net is overgegaan naar de zg. informatie-integratiefase 
die gepaard gaat met decentralisatie, flexibiliteit en deconcentratie van kennis. 
De netwerken als resultaat van de industriële fase zijn er wel maar werken nog 
niet of nauwelijks [3], 
Voor het exploiteren van de informatie-integratiefase is er bovendien behoefte 
aan een eenduidige interface tussen 'produktie' en '(handels)transactie' Dit vergt 
overeenstemming tussen enerzijds de meer introverte benadering van de 'pro­
duktie' als organisatie met bijpassende interne logistiek en anderzijds de meer 
extraverte benadering van de '(handels)transactie' met bijpassende contractuele 
relaties met talrijke schakelorganisaties met diverse vormen van dienstver­
lening. De behoefte aan een eenduidige interface komt voort uit de commercieel 
begrijpelijke wens om maatstaven voor de vaststelling en verdeling van de 
toegevoegde waarde in de waardeketen. Deze laatste kan namelijk alleen onder­
scheiden en ontleend worden aan de verlangde vorm enerzijds en de verlangde 
levertijd, leverplaats en eigendomsoverdracht anderzijds. 
Precies daartussen past de genoemde Europese integrale transactie beheersing 
als kernactiviteit van de logistieke/financiële dienstverlener. Dit houdt in een 
100% dienstenverlening op contractuele basis, tot op het precies en gezamenlijk 
geconditioneerde en overeengekomen niveau van dienstverlening. 
Het telematicamiddel bij uitstek voor deze dienstverlening, E D I , wordt daarbij 
nog vaak gedefinieerd als (technisch) middel: 'de elektronische uitwisseling van 
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gestructureerde en genormeerde gegevens tussen computer-applicaties van alle 
bij (handels) transacties betrokken partijen'. Eén van die partijen treedt op als 
een zg. integrator, deze stuurt de tussenliggende informatiestromen en bepaalt 
de onderliggende informatiefuncties. Door deze integrator worden de informa­
tie-objecten van het dienstenpakket [2] nu gespecificeerd voor de meest ge­
schikte vorm van het gekozen ambitieniveau. Die specificatie geldt zowel het 
gekozen middel: L D I (Logistieke Data Interchange), als het gekozen doel T D I 
(Transaction Data Interchange) van de samenwerking, dienstverlening. 

A M B I T I E N I V E A U 

Inleiding 

Nu hebben de betrokken partijen nog te vaak een verschillend ambitieniveau, 
passend bij hun eigen beperkte integratie streven en vaak nog volgens ver­
schillende - soms verborgen - agenda's van actie. Het overleg betreft dan nog 
niet 'Een formeel erkende, open en homogene informatiestructuur tussen hetero­
gene systemen van verschillende organisaties' die voor de keten de meeste 
toegevoegde waarde, de meeste JIT garandeert [4]. Dat vraagt van beide kanten 
een strategische heroriëntatie op de logistieke service organisaties en te ont­
wikkelen dienstenpaketten met bijbehorende courseware, comware, hardware 
en software. Elders in dit themakatern leggen Van Maaren/Gelpke en Hofman 
uit waarom een gezamenlijke en juiste keuze van de betreffende leveranciers 
weer extra expertise vergt. 
Als beide ontwikkelingen wel voldoende, d.w.z. conform ambitieniveau zijn 
gesynchroniseerd, kan men spreken van passend pakket van transactie-telema-
tica. Een tussen alle partijen overeengekomen telematicavoorziening voor de 
informatiestromen van alle overeengekomen transactietrajecten. (Hier is niet 
bedoeld het begrip transactie gedefinieerd als de bewerking op een database.) 
Bij de toepassing onderscheiden we volgens het zg. 24 Meetpunten referentiemo­
del [5] naast de informatiestromen voor het primaire fysieke traject van dingen, 
zendingen en ladingen de informatiestromen voor geconditioneerde levering-, 
betaling-, vervoer- en fiscale/douane-trajecten. Een goede berichtenontwikke-
ling d.w.z. met behulp van andere al bestaande transactie-datamodellen ont­
wikkeld door de diverse branche-organisaties, biedt daarbij de beste garantie 
voor de totstandkoming van de opvolgende transactie-datamodellen van de 
deelnemers. Hier kan worden verwezen naar de EDI-pilot projecten van de 
diverse branche-organisaties zoals ODETTE voor de auto-industrie, CEFIC 
voor de chemische industrie etc. 
Overigens behelzen de hier bedoelde (handels)transacties veel van de condities 
voor de transactietypes voorkomend in het vervoer en verkeer. Een aantal van 
die condities zijn deze nu gedefinieerd in het 'EDIACT datamodel' en bestemd 
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voor de Aansturing en Controle van Transportketens in het hiervoor genoemde 
vervoertraject. 
Zoals elders in deze uitgave door Hofman wordt toegelicht, wordt dit datamodel 
door SUTC (Stichting Uniforme Transport Code) aanbevolen voor de ont­
wikkeling en invoering van alle transportberichten die aansluiten op de EDI -
FACT-ontwikkelingen. De toepassingen betreffen alle soorten van vervoer. 
Vooral de vormen van inter- en multi-modaal vervoer zullen van deze integrale 
berichtontwikkeling gaan profiteren. 
Bij de huidige toepassingen van telematica is het altijd 'en-en' in plaats van 
'of-of. Het gaat om de samenstelling van het telematica-middelenpakket dat het 
beste past bij het transactie-dienstenpakket. Zo wordt niet-interactieve E D I 
eventueel via E-mail interactief aangevuld met incidentele informatie op basis 
van 'need to know'. Een en ander is uitstekend aanschouwelijk gemaakt in 'The 
Port of Rotterdam Simulation Game' [6]. Overigens zijn 'post' en 'postbeambten 
met postloketten' nog lang niet gesubstitueerd door berichten en unattended 
computerapplicaties. Wellicht worden de posterijen met gebruikmaking van 
telematicamiddelen zoals E D I zoveel doelmatiger, dat genoemde substitutie 
voorlopig uitblijft voor een aantal toepassingen. 

E D I -op basis van de standaarden EDIFACT voor de berichtinhoud en X.400 
etc. voor de berichtuitwisseling- als telematicamiddel worden bij uitstek geschikt 
geacht voor grensoverschrijdende en voornamelijk Europese logistiek. 
Niettemin zijn er in hetzelfde toepassingsgebied meer gesloten/geïntegreerde 
Inter-Enterprise-Systems op de markt en als maatwerk voor extra/intra-
company logistics in gebruik. 
Geleidelijk wordt dit maatwerk wel vervangen door standaard interface pro­
gramma's op netwerken en wordt bij standaardapplicaties rekening gehouden 
met de informatie-uitwisseling via EDI-berichten. Met de zeer geleidelijk voort­
schrijdende OSI-standaardisatie vervangt de telematicagedreven applicatie de 
applicatiegedreven telematica [7]. Draadgebonden, draadloze en mobiele com-
municatie-computing voor verwerking, tracking en tracing en diverse telemati­
cadiensten worden aangeboden voor transactie-afwikkeling, beheer van pro­
duktiemiddelen en marktbemiddeling. [Zie ook Van Egeraat en Both elders in 
dit nummer.] Advanced E D I als telematica-pakket met een minimum aan auto­
matisering en communicatie en met een informatievoorziening, waarbij de infor­
matiebehoefte van een transaction centre voor alle drie genoemde functies, 
volledig en JIT wordt afgedekt, wordt steeds meer mogelijk. Als de ver-
nieuwingshuiver plaats maakt voor samenwerking kunnen de vervoerders deze 
dienstverlening als commercieel produkt op de markt brengen. 

Binnen het bestek van deze bijdrage wordt steeds het ruimere begrip telematica 
gehanteerd. Met name gebeurt dat daar waar deze middelen door vervoerder 
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en verlader gezamenlijk worden gebruikt om met integrale transactie-ketenbe-
heersing toegevoegde waarde te creëren. Dit impliceert overigens, dat de dien­
sten voor het douane-en betalingstraject bij die beheersing zijn inbegrepen. De 
logistieke dienstverlening wordt dan aangevuld met overeengekomen fiscale en 
financiële dienstverlening. Het omgekeerde komt ook voor! De goederenprodu­
cent/verlader kan zich nu concentreren op zijn kernactiviteit verwerving, 'pro­
duktie' en afzet in een steeds smallere en globalere bedrijfskolom. H i j moet 
daarvoor beschikken over de kennis om alle 'transactie'- diensten van order tot 
en met incasso, te specificeren, te conditioneren en uit te besteden volgens een 
set condities en af te rekenen bij een loket en als een werkproces. Eenmaal 
aangesloten op een werkend netwerk zal hij tevens moeten kunnen beschikken 
over een z.g. kennissysteem waarmee hij o.a. verschillende condities in de gehele 
waardeketen kan simuleren. 

Bij deze benadering van het thema 'communicatie en informatie' komen ook een 
aantal organisaties, projecten en systemen aan de orde, waarbij diverse vormen 
van telematica voorkomen als middel voor het beter functioneren van vraag en 
aanbod in de vervoermarkt. De betekenis van al of niet mobiele telematica voor 
een betere integratie met de fysieke processen en van telematicadiensten voor 
marktbemiddeling is hiervoor al aangeduid. Vervoer is daarbij te begrijpen als 
verkeer met betalende lading. Daarbij zijn vervolgens het (on/om)verpakte 
produkt als 'ding', de zending en de lading te onderscheiden als informatie­
objecten voor de interfaces tussen de interne en de externe logistiek [8] en [9]. 
Deze interfaces betreffen ook het toepassingsgebied van de projecten zoals die 
voor overheid en vervoerder macroscopisch bekeken en beschreven zijn in 
'Telematica Verkeer en Vervoer' [10] en in 'Telematica-systemen in het weg­
vervoer' [11]. Voor het grootste deel mag uit het desbetreffende enquêtes en 
conclusies worden opgemaakt, dat de vervoerders zich met hun telematicatoe­
passingen voornamelijk richten op de verbetering van de eigen bedrijfsvoering. 
De automatiseringsgraad elders in de handelsomgeving en de verspreiding en 
standaardisatie van betreffende systemen, worden voor toepassingen op een 
hoger ambitieniveau van zakelijke samenwerking nog onvoldoende geacht. 

'AU networks are global' is alleen een aanvaardbaar uitgangspunt als middel 
voor integrale dienstverlening, mits voor toepassing aan deze en andere rand­
voorwaarden is voldaan. Daarmee worden de regio en andere branche-onafhan­
kelijke randvoorwaarden bedoeld, die niet alleen door de hiervoor bedoelde 
traditionele branche en beroepsorganisaties moeten worden ingevuld. Te den­
ken is daarbij aan meer Europese samenwerking en regelgeving voor openheid, 
beveiliging, ondersteuning van netwerkgedreven toepassingen, gewenste func­
tionaliteit, berichtkosten. 
Waar volgens Porter - vervoerder met verlader - 'Denken in toegevoegde 

318 



waarde' staat ons wel hetzelfde toepassingsgebied voor ogen, maar meer vanuit 
een microscopische gezichtshoek van de individuele deelnemer en vanuit iedere 
Europese lokatie. Di t wil zeggen vanuit de gezichtshoek en volgens het profiel 
van iedere schakel in de bedrijfskolom en ook nog per specifiek bedrijfstype in 
die bedrijfskolom en dan met de daarbij horende bedrijfsvoering. Nu heeft het 
goederenverkeer voor de vervoerder nog een sterk lokaal karakter als het over 
co-maker- of co-shippership gaat. 'Al l business is local' maar met netwerken 
worden alle lokaties bereikbaar. Daarbij komt de uitdaging, dat de Europese 
consument als klant van de Europese verlader geen anonieme onwetende klant 
meer is. De moderne verlader die daarop wil inspelen is dat evenmin. Waarom 
dan ook niet aan diens meest specifieke randvoorwaarden voldoen? Behalve het 
eigen maken van de nodige conditie-kennis is er maar een eis waaraan dan 
voldaan moet worden, participeer in reeds bestaande Europese, nationale, 
branche- of regio-projecten, mits deze gebruik maken van Europees overeen­
gekomen internationale middelen. Informatie over die middelen stelt o.a. EDI ­
FORUM vrijwel tegen kostprijs beschikbaar. 
De trend van de ontwikkelingen voor de gevraagde dienstverlening en de moge­
lijke c.q. aangeboden telematicatoepassingen zijn hiermee aangeduid. In de 
volgende paragrafen komt een aantal belemmeringen aan de orde zoals die door 
adviseurs op dit gebied wordt ervaren. 
Allereerst worden de randvoorwaarden voor het realiseren van Europese tele­
maticatoepassingen nader bekeken. In de paragraaf wordt de vervoerder het 
perspectief van de integrale transactieketenbeheersmg geboden. In de paragraaf 
Invulling randvoorwaarden komt aan de orde welke aandachtspunten voor hem 
van belang zijn bij de invulling van betreffende randvoorwaarden. In de daarop 
volgende paragraaf zal worden toegelicht hoe de bedrijfsvoering zal moeten 
wijzigen voor een moderne logistieke dienstverlening. De betekenis van de 
leverings-, betalings-, vervoer- en douane-condities voor het moderne elektroni­
sche onderhandelingsproces wordt uiteengezet in het hoofdstuk. 

Vereiste randvoorwaarden 
Roos stelt terecht dat 'overslag', hoe ook gedefinieerd en ongeacht voor welke 
lokatie, maar een heel bescheiden activiteit is in de logistieke ketens die voor 
steeds meer bedrijfstypes meer en meer wereldomspannend worden. [NRC 
91-04-29] 
Waar het op neerkomt is, dat in de Europese - en dus Nederlandse - bedrijfstak­
praktijk onvoldoende randvoorwaarden zijn vervuld om het volledige diensten­
pakket (zie nogmaals fig.) op voldoende niveau te bieden, en dat is duidelijk 
inclusief de transsectoriële ervaring met en kennis van de hand- en spandiensten 
van de professionele expediteur. Evenzeer geldt dat voor financiële dienstver­
lening door banken, die in samenwerkingsverbanden kennis en informatietech­
nologie integreren met de hiervoor aangeduide logistieke dienstverlening. 
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In hetzelfde NRC-artikel 'Als distributieland is Nederland er nog lang niet' 
constateert Roos, dat zowel aan de vraag- als aan de aanbodzijde de opleiding 
tot logistieke dienstverlener tekortschiet voor de gestelde uitdaging. Hoewel 
door post-academische en post-HBO opleidingen, seminars e.d. op deze situatie 
wordt ingespeeld, kan nog veel worden verbeterd. Bij alle EDI-voorlichtingsbij-
eenkomsten is er een overmaat van aanbieders en een tekort aan gebruikers te 
constateren. 

Opleiding, maar ook de ontwikkeling van kennissystemen met geïntegreerd 
gebruik van informatietechnologie en kennistechnologie is zo'n randvoorwaarde 
die zowel op macro-, als op meso- en micro-niveau onvoldoende op gang komt. 
Telematica w.o. E D I behoort kennelijk nog niet voldoende tot aandachtsgebied 
van de directies en hun management van ondernemingen die door verladers 
geambieerde dienstverlening als kernactiviteit hebben gekozen. Daarenboven 
zijn de benodigde telematica-investeringen zo omvangrijk, dat alleen de grote 
ondernemingen in aanmerking komen, constateert een consultant [11]. Daar­
mee wordt benadrukt dat alleen verdergaande samenwerking en standaardisatie 
een voldoende platform voor verdere differentiatie en integratie van dienstver­
lening biedt. 
Volgen we nog steeds Tierie [2], dan praten we over een oriëntatie op het hoogste 
ambitieniveau van dienstverlening en aandacht van de directie voor de bi j ­
passende objecten: 

• aanpassen dienstsysteem voor integrale beheersing van de gehele keten; 
• inwerken van het management op alle kennis- en kundegebieden; 
• informatie voor de klant zoals overeengekomen aan een loket en gebruikers­
vriendelijk; 
• wijziging van mentaliteit van alle betrokkenen. 

De voorwaardenscheppende samenwerkingsfuncties zijn zelfs nog niet ingevuld 
als we de genoemde projecten met hun onderscheiden ambitieniveaus verge­
lijken met het hoogste niveau, volledige dienstverlening op alle lokaties in de EG 
met een open en transparante telegratie. Op macro-niveau constateert men het 
volgende: 

• de regelgeving is nog niet adequaat geharmoniseerd; 
• de berichtenscenario's zijn onvoldoende vereenvoudigd, d.w.z. de verschei­
denheid en verwevenheid is nog onvoldoende gereduceerd o.a. door het niet 
gebruiken van data-modellering bij berichtontwikkeling [13]; 
• de formele structuur op diverse niveaus laat nog op zich wachten, o.a. voor 
de meest geïntegreerde/vereenvoudigde douaneregeling (De Europese en na­
tionale kaders voor deze regelingen zijn niet afgerond, waardoor men nog niet 
voor deze alternatieven kan kiezen); 
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• de telematica-middelen op netwerk- en berichtenlaag zijn nog onvoldoende 
gestandaardiseerd en transparant voorhanden. (Het EDIFACT quality control 
proces is nog niet afgerond en aan de vereiste transparantie van netwerken 
wordt in Nederland pas sinds kort gewerkt door PTT-Telecom, GEIS en IBM). 

Deze en andere nog onvervulde macro-randvoorwaarden zijn als evenzovele 
belemmeringen te beschouwen voor het verwezenlijken van het per project 
gestelde doel als gezamenlijk geambieerd niveau van dienstverlening. 
Omgekeerd zijn wel vervulde randvoorwaarden evenzovele succesfactoren. 
Reden waarom branche-organisaties hun leden, directies van ondernemingen, 
van dienst willen zijn wanneer eenmaal belangstelling ontstaat. Voor enkele 
randvoorwaarden kan de vervoerder overigens zelf verantwoordelijkheid nemen 
en zelf zorg dragen. 

Vervoerders 
Het initiatief en de afspraak/committment - inclusief het 'geschonken vertrou­
wen' - [14] over de beheersing van de goederen- (zending/lading)bewegingen 
door de ingeschakelde gespecialiseerde 'logistieke of transactie-telegrators' moet 
de verlader een 'competitive advantage' geven. In dit verband is de gekozen 
combinatie van E D I , enhanced EDI en andere vormen van telematica 'a compe­
titive necessity but not, by itself, a source of competitive advantage' [15]. 
Zolang de vervoerders er niet in slagen de integrale ketenbeheersing tot een 
volledig branche-onafhankelijk werkend geheel voor alle bedrijfstypes/kolom-
men in geheel Europa te laten zijn, zullen de Europese producenten branche-
afhankelijke oplossingen blijven prefereren. De proliferatie van 'de facto'-natio-
nale, branche en industrie-standaarden blijft dan doorgaan ten nadele van het 
functioneren van de Europese goederen-, transport- en informatiemarkten. 
Goed gebruik van gestandaardiseerde telematica moet de vervoerder ertoe in 
staat stellen het volgende te doen. Met het bieden van integrale ketenbeheersing 
van het leverings-, vervoers-, douane- en betalingstraject uit de intra- en extra-
Europese transactie, biedt hij de verlader alle alternatieven waaruit deze op zijn 
beurt betere en meer gedetailleerde marktcondities in de waardeketen kan 
kiezen. Het resultaat moet blijken uit een vermindering van alle 'idle capacity' 
'voorraad-', ' t i jd- ' en 'geld-buffers'. Daartegenover staan de daarvoor overeen­

komstig gedetailleerde extra gefactureerde logistieke diensten. De 
VN/ECE/WP4 aanbeveling Nr 23 [16] voorziet in een naamlijst van geharmoni­
seerde omschrijvingen en coderingen van alle voorkomende vrachtkosten/door-
belastingssoorten voor alle gepreconditioneerde dienstverlening tussen alle lo­
katies. Met de hier aanbevolen methode kunnen ook de overige transactiekosten 
en -doorbelastingssoorten eenduidig worden omschreven en gecodeerd. De 
vervoerder is op deze manier in staat maatwerk te leveren met standaarddienst-
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modules volgens universeel gedefinieerde condities en voor de volledige trans­
actie. 

De volgende constateringen laten zien, dat genoemde buffers ook bij de tradi­
tionele transportdiensten nog in ruime mate voorkomen: 

• 85% van alle vervoer geschiedt - althans gedeeltelijk - over de weg. Be-
nuttings-, bezettings- en beladingsgraad van het Europese wegvervoer door 
Nederlandse wegvervoerders wordt door NEA voor de situatie in 1989 vast­
gesteld op resp. 59%, 81% en 73%; dat was in 1980 resp. 58%, 78% en 75% 
een geringe verbetering in t i jd , mede als gevolg van de toegenomen vervoeraf-
standen. 

NEA gebruikt de volgende definities: 

Bez. gr x Bel. gr 
Benuttingsgraad = 

100 

„ . , Beladen K m 
Bezettingsgraad = - x 100 

Totaal K m 

_ , ,. , Vervoerd Gewicht 
Beladmgsgraad = 

Laadvermogen x 100 

• formele begrenzingen in de toegang tot de vervoermarkt zoals die tussen 
eigen- en beroepsvervoer (verkeer met betalende lading) en voor 'cabotage' en 
andere vervoervrijheden worden voor 1993 reeds in meer of mindere mate 
weggenomen, waardoor het accent voor verbeterde bedrijfsvoering en dienstver­
lening steeds meer op de telegratie-distorsies komt te liggen. 
• Eén van de succesfactoren, mentaliteits- en kennisaanpassing van de actoren 
o.a. vertaald naar aandacht voor co-makership krijgt nu overigens slechts een 
wegingsfactor van 4% van de beoordeling van vervoerders [17]. Misschien 
kunnen de lezers van dit themanummer - verladers en vervoerders - hierin 
verbetering brengen? 

Niet verschuiven, maar verminderen van alle 'buffers' is het doel voor alle 
transactie-actoren uit overheid, industrie, handel en 'transport'. Betreffende 
condities verdienen meer aandacht bij het innemen van de beste onderhan­
delingspositie voor een co-makership. Uit alle transactie-actoren kiezen de 
actoren die een nieuwe contractuele relatie conditioneren, tenslotte samen uit 
de telematica-levenscyclus het ambitieniveau van de toepassing. 
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Tevens bepalen zij de bijpassende verantwoordelijkheidsafbakening, wijze van 
aanpak en de objecten waarover overeenstemming moet bestaan. Pas daarna 
selecteert het samenwerkingsverband de telematica-leveranciers om represen­
tanten van hen in het Logistieke Data Interchange project te laten participeren. 

Invulling randvoorwaarden 
Beschouwen we een bi- of multilateraal samengestelde LDI-Projectgroep als een 
organisatie, dan moet aan een aantal voorwaarden zijn voldaan. In dit verband 
wordt als volgt gesproken van randvoorwaarden [18]: 

• de concreet geformuleerde doelstelling van de organisatie, inclusief kostenop­
gave om deze doelstelling te realiseren; 
• de geregelde bevoegdheden, intern autorisaties en extern de procuraties; 
• de waarborg dat genoemde voorwaarden worden nageleefd door alle actoren. 

Van deze drie micro-randvoorwaarden, respectievelijk de vier eerder genoemde 
macro-randvoorwaarden bij de externe verantwoordelijkheidsafbakening wordt 
bij de meeste projecten niet expliciet gewag gemaakt. 
Bij alle bekende LDI-projecten wordt gebruik gemaakt van professionele pro­
jectbegeleiding door organisatie-adviesbureaus. Deze vullen de randvoorwaar­
den in met hun eigen, alle verschillende 'stappenplannen', waarbij de gemeen­
schappelijke go/no-go beslissingen door de participanten alleen goed genomen 
kunnen worden en intern vertaald wanneer termen, condities en randvoorwaar­
den precies hetzelfde betekenen. 
In Nederland wordt men geacht aan de vier macro-voorwaarden te voldoen als 
men - als EDI-gebruikersgroep - actief lid is van E D I F O R U M en dus ook weet 
heeft van de COMPRO/SITPRONETH-activiteiten voor re-regulering, vereen­
voudiging en telematisering van andermans transactie-procedures elders in de 
EG. 
De drie micro-randvoorwaarden zijn normale attributen van iedere bedrijfsvoe­
ring, maar verdienen extra aandacht bij de invoering van de vierde fase in de 
EDI-levenscyclus. 

Bedrijfsvoering ten behoeve van moderne dienstverlening 
Deze bijdrage is verder beperkt tot de twee laatste fasen uit de EDI-telematica-
levenscyclus: bedrijfsvoering en dienstverlening. Over de eerste twee fasen 
wordt voldoende gepubliceerd, o.a. in een Ediforum-katern van 'TELECOM-
MAGAZINE ' (VNU) . 
Ter vermijding van ieder misverstand: het volledig vervangen van formulieren 
door standaard-berichten/applicaties en de nodige wijzigingen in telematica­
middelen en informatiesystemen van beide organisaties als tandem-operatie is 
al een zeer ingrijpende affaire. Voor internationale en intersectoriële, d.w.z. 
branche-onafhankelijke operaties, is dit nog een extra moeilijke opgave omdat 
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daarbij sprake is van verschillende talen, een afwijkend jargon bij het bepalen 
van eenduidige 'naamwoorden' als berichtsegmenten en verschillende usances 
bij het afstemmen van de betrokken functies, werkprocessen en 'werkwoorden', 
en dat alles in een concurrentiesfeer. 
Betrekken we de derde en vierde fase van de telematica-levenscyclus erbij, die 
van de bedrijfsvoering ten dienste van dienstverlening, dan gaat telematica over 
in telegratie en komen we tot een resultaat. 
De randvoorwaarden van het waardesysteem, voor de integratie met behulp van 
telematica tot een werkend geheel, zijn dan inbegrepen. 
Er bestaat duidelijkheid over de aanpassing van de werkprocessen van beide 
organisaties en de aanpassing van het gezamenlijke dienstensysteem ten be­
hoeve van de gehele keten. 
Het resultaat is een aantoonbare/berekenbare beheersing (manipuleerbare ver­
kleining of vergroting) van het totaal aan 'buffers' in de keten. 
De bedrijfsvoering is dan primair gericht op de contractuele relaties voor het 
(toe-)leveren en integreren van toegevoegde diensten in de waardeketen, d.w.z. 
rond het basisprodukt. Met name in de bedrijfsvoeringsfase blijkt dat door 
gebruik van eenzelfde telegratie-toepassing een aantal markten in de bedrijfs­
kolom kan worden beïnvloed. Er is immers sprake van hergebruik van dezelfde 
(meta)data voor het met berichten aansturen van dezelfde werkprocessen in alle 
tussenliggende transacties. In de vierde en laatste fase is de aandacht van de 
ondernemingen gericht op de strategische keuzes met betrekking tot telematica 
en telegratie d.w.z. die nieuwe combinatie van alle 4 fase waarmee de strategie 
van de kernactiviteit wordt gerealiseerd en de meeste toegevoegde waarde in de 
keten wordt gegarandeerd. De bedrijfskolom met aaneensluitende bedrijfstypes 
wordt smaller (difTerentiatie van kernactiviteiten) en langer (geïntegreerde waar­
deketens) om de kernactiviteit in iedere lokatie aanwezig te doen zijn. Anders 
gezegd, de lokaliseringsvoordelen door differentiatie kunnen dan optimaal wor­
den gecombineerd met globaliseringsvoordelen door integratie [19]. 

CONDITIES 

In deze fase wordt het beheersen van de integrale transactieketen bepaald door 
de condities zoals overeengekomen in de 'core-agreement' (commerciële kern­
overeenkomst) + 'interchange-agreement'. Beide overeenkomsten moeten ove­
rigens 'de jure' strikt zijn te scheiden, maar tegelijk wel 'de facto' als een 
werkprocesbeschrijving zijn gedocumenteerd [20]. 
Afhankelijk van de beheersing van nieuwe randvoorwaarden door de project­
actoren doen zich talrijke alternatieven voor bij het kiezen van de uiteindelijke 
condities. Dit veronderstelt dus kennis van en informatie over de mogelijke 
gevolgen van zo'n keuze. 
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A) Een micro-randvoorwaarde als voorbeeld. Alvorens een volgende fase van 
de telematica-levencyclus is bereikt, komt een ander aspect aan het daglicht. 
Voor ieder van de ambitieniveaus waarop de aandacht is gericht, is er maar één 
juist beslissingsniveau. 
Op dat - superior - niveau is zowel kennis verondersteld als proces-informatie 
aangeleverd vanuit het - subordinate - niveau [21]. Die informatie is gebaseerd 
op 'need-to-know' en geregeld door delegatie (intern) en procuratie (extern]. Dit 
is van belang voor een met de informatie-eigenaar bepaalde methode nl. selectief 
'halen' van informatie op het 'need to know moment'. Dit halen in plaats van 
brengen gebeurt door raadpleging van informatie 'genereren, verwerken en 
verzenden' van informatie op het moment van de wijziging in een extern proces. 
In een aantal handelstransactie-trajecten wordt de professionele dienstverlening 
al verbeterd door kennistechnologie te integreren met informatietechnologie. 
Het betreft dan vooral besluitvormingsprocessen over minder beheerste werk­
processen waarvoor nog geen hanteerbaar algoritme voorhanden is, bv. krediet­
aanvragen voor bepaalde transacties kunnen in een Europese JIT + EDI-
omgeving voor een onbeheerst knelpunt - één van 24 voorkomende meetpunten 
- in de keten zorgen en dat kan de kwaliteit van de bancaire dienstverlening 
schaden. In feite moeten in alle risico-trajecten alle randvoorwaarden, waar 
vooraf toestemming moet worden gegeven, uit het kritieke pad van de transactie 
worden ingevuld. 
Sinds kort worden door banken PC-programma's gehanteerd/geleverd om pre­
cies de risico-trajecten te kunnen bepalen van de gekozen betalings- en leve­
ringscondities [22]. 
Nog een stap verder gaat dan de geautomatiseerde berekening van de verdeling 
van de kosten en baten voor de partijen die zo elektronisch onderhandelen over 
krediet- of leveringstermijnen bij een te kiezen betalings- of leveringsconditie 
[23]. 
Feitelijk moeten volgens de zo geconditioneerde dienstregeling in alle trajecten 
de seinen op groen staan. Dit proces herhaalt zich steeds waar in de transactie-
afwikkeling een 'ding' via een 'zending' een 'lading' wordt en vervolgens aan de 
andere kant van de grens weer via een 'zending' een 'ding' wordt. De toelichting 
op de 'incoterms 1990' gebruikte kaart met 'critical points in international 
transport' laat dit proces duidelijk zien [9]. 

B) Een macro-randvoorwaarde als voorbeeld: in het toepassingsgebied van de 
'grens-overschrijdende' logistiek in de EG-interne markt en in de EG-grens-
overschrijdende import en export is nog een reeks maatregelen voorzien voor 
1993 en in de periode 1993-1996 [24]. Het is nu 1991 en de verlader die door 
de toegenomen concurrentie straks alleen nog maar oog heeft voor zijn kernactivi­
teit, zal zeker van de 'door to door' transport-telegrator mogen verlangen dat 
deze oorspronkelijke hand- en spandiensten van exporteurs-expediteurs-impor-
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teurs combinaties behoren tot de integrale ketenbeheersing van de vervoerder 
die in het 'Europa'92' een dergelijk prestatieniveau ambieert. 
Hoewel pas sinds 1991 de aansprakelijkheid voor dit soort diensten van de 
verlader per procuratie aan de vervoerder kan worden overgedragen, in het 
kader van 'Vereenvoudigde douaneregelingen' als Europese integrale oplossing, 
is daarmee de benodigde kennis nog niet overgedragen en de 'need to know'-
informatie op het transactie-acceptatie niveau nog niet voorhanden. (De Neder­
landse douane is met de aanvaarding van zo'n door vervoerders bij verladers 
geregelde inkijkfunctie overigens wel doende[25]). 

Dit zijn twee willekeurige gevallen waarbij een informatie-analist - werkzaam 
aan de migratie van de derde naar de vierde EDI-levensfase - moet concluderen, 
dat een bepaald werkproces nog 'niet kan worden geformaliseerd' omdat de 
expert het niet voldoende nauwkeurig kan beschrijven, c.q. er is geen hanteer­
baar algoritme beschikbaar [26]. 
In een recent initiatief, waarbij ook NEA betrokken is, wordt voorgesteld de 
ontwikkeling van een z.g. Transactie Telematica E D I Kennis Systeem aan te 
pakken [27]. De grondvorm van de dienstverlening met zo'n systeem wordt dan 
bepaald door een tariefspecificatie per produkt-locatie-conditie-module. 

C O N C L U S I E 

Bij de toepassing van EDI-middelen uit de eerste fase van de EDI-levenscyclus 
wordt al duidelijk dat dit meer organisatorische consequenties heeft dan het 
aanschaffen van een fax of het aansluiten op een E-mailservice. Door de aan­
drang uit de markt, de handelsomgeving om snel van de eerste naar de vierde 
fase over te gaan, wordt het beheersen van te maken en gemaakte afspraken in 
alle relaties tussen de marktpartijen steeds complexer. Er wordt daarbij continu 
onderhandeld over steeds meer diensten, met een steeds maar toenemend aantal 
condities-, produkt- en lokatiekenmerken. 

Voor het strategisch hanteren van die complexiteit kan een EDI-kennissysteem 
uitkomst bieden omdat daarmee in zo'n omgeving sneller optimale keuzes 
gemaakt en gecommuniceerd kunnen worden. Die flexibiliteit van de customer-
service is essentieel voor de customer-satisfaction. 
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E U R O P E A N A N S W E R TO T H E E D I C H A L L E N G E 

D . N A E Z E R * 

INTRODUCTION 

As firms reorganise on a European scale to take full advantage of the Single 
Market of 1992, TEDIS, the Communities programme for Trade Electronic 
Data Interchange Systems, has a dual role. Firstly, it is essential to ensure that 
E D I standards and services can emerge on a European, rather than on a purely 
national, scale. Secondly, the historical partitions between national markets 
must not give way to electronic partitions between different sectors of the 
economy, which would be the danger i f the sectoral E D I initiatives were not 
co-ordinated. 
The removal of the legal obstacles currently constituted by customs barriers and 
differing product standards is necessary but not enough for a functioning single 
market. I t is equally necessary to put in place the material conditions of a single 
market by interconnecting the Community's information and administrative 
systems. Europe-wide E D I is one of the means to achieve this objective, by 
accelerating the development of the unified and efficient information systems 
which will be as essential to the European economy of the next century as are 
the road and rail networks today. 
Indeed, businessess and individuals must be able to rely on an integrated E D I 
infrastructure to support the provision of services in such important areas as 
health care, transport and banking across borders as well as within Member 
States. TEDIS will make an important contribution to the effective integration 
of these pan-European networks. 

Community programmes: CADDIA, INSIS, CD-project, TEDIS,... 
The European Community has recognized the strategic importance of a rapid 
and co-ordinated development of E D I to improve trading relations between 
partners within the community. With the establishment of the single European 
market in 1992, the importance of European wide standards for data communi­
cations and particularly for Trade Electronic Data Interchange Systems will be 
crucial for the rapid growth of trade between Member States. 
Within D G X I I I of the Commission of the European Communities (Commission 
EC) there are several programmes focussed on the improvement of the 

* Western Europe Edifact Board, EC/DG X I I I 
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European data communications networks, and already much work has been 
done in the area of standards and development to provide a common IT 
infrastructure. In particular there has been a number of programmes and 
projects involving the transfer of data between users. 
An integrated services inter-institutional information system (INSIS) was 
launched in 1982. The C A D D I A programme (Co-operation in Automation of 
Data and Documentation for Import/Export and Agriculture) has led on to the 
Co-ordinated Development (CD) project, which will standardise computerised 
customs procedures for transactions within the Community, and also with third 
countries. 

T H E TEDIS PROGRAMME 

Following these several studies and initiatives a complete programme for 
expanding the use of E D I in a co-ordinated fashion within the Community was 
planned. The Council of Ministers approved these plans as the TEDIS pro­
gramme on 5 October 1987 and it has been launched early in 1988. The pro­
gramme has four objectives: 

• to avoid the proliferation of closed EDI systems and the widespread incom­
patibility which this entails; 
• to promote the creation and the establishment of trade E D I systems which 
meet the needs of users, particularly the small and medium-sized enterprises 
(SMEs); 
• to increase the awareness of the European telematic equipment and services 
industry to meet these user requirements; 
• to support the use of common standards: for example ISO 7372 the Trade 
Data Elements Directory, and ISO 9735 the EDIFACT (Electronic Data Inter­
change For Administration, Commerce and Transport) message syntax and 
standard messages. 

To this aim the programme co-ordinates activities in different industry sectors 
and encourages the formation of user groups, pilot projects and work on mes­
sage standards. 

CO-ORDINATION 

One of the main tasks within the TEDIS programme is to co-ordinate existing 
E D I activities. This embraces the national organisations concerned with the 
facilitation and simplification of trade procedures, and those European industry 
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sector specific associations which have a particular interest in EDI . TEDIS 
already gives its full support to ODETTE in the automotive industry, CEFIC 
for the chemical industry, EDIFICE in the electronics and computer industry, 
E A N for the retail and wholesale trade and RINET in the insurance and 
reinsurance sector. In the transport industry no such all embracing trade asso­
ciation or E D I interest group existed. Consequently a TEDIS transport group 
has been established to improve co-ordination in this vital sector. 
A l l these associations have committed to the use of EDIFACT, and are involved 
in its Standardisation and message development work. The cross fertilization 
of experience from implementation or trials of E D I in all these industries is a 
powerful stimulus to common practice. 
The role of TEDIS is to provide technical and logistic support for these asso­
ciations, and encourage the exchange of information and experience between 
them. While different industries may have somewhat different requirements they 
face common problems in implementing E D I . 
The different industries are in effect vertical markets, but the problems can be 
identified as horizontal: they are the same in all sectors. Once these problems 
have been identified TEDIS seeks ways of resolving them within a European 
context. 
The interest shown by Standardisation or Trade Facilitation bodies in various 
Member States has been very encouraging. Some have even established specific 
E D I fora to concentrate resources on E D I activities. I t is clear that potential 
users and suppliers of E D I software or systems need such local contacts who 
can explain what E D I is, can provide copies of the relevant standards, and who 
can co-ordinate national contributions to the UN/EDIFACT work. TEDIS 
supports the activities of these bodies and will encourage such initiatives 
wherever possible. 

STANDARDS 

E D I and standards are synonymous. 
E D I standards, similar to a language, consist of a grammar (syntax, rules for 
structuring data elements in segments and segments within a message), and a 
vocabulary of words (Data Element Directory, Segment Directory and Message 
Directory). 
Communication would break down i f interchanging partners did not follow 
agreed standards, leading them from an intolerable mountain of paper docu­
ments to an electronic 'Tower of Babel', especially in international EDI . 
Different standards have developed to meet sectorial and national requirements 
for a speedy and succesfull implementation within closed groups, but implemen­
tations across national and sectorial boundaries have been difficult, since 
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partners have to be able to interpret several E D I standards at great expense and 
inconvenience. 
For example, American companies have not been able to use their standard 
purchase order and invoice messages with European companies, because of 
differences in syntax, data elements and the messages themselves. 
One of the major obstacles to the development of E D I within Europe was the 
absence of a single standard. The Americans had one standard (ANSI-X 12), 
the U K another (UN/GTDI) ; different industry sectors developed their own 
variants, as a result there was no way that people could expand their network 
of EDI partners beyond their original sphere of interest. 

In September 1985 the UN/ECE (United Nations Economic Commission for 
Europe in its Working Party on Facilitation of international Trade Procedures) 
took an initiative to merge the two standards and set up a joint team of European 
and North American experts which became known as UN-JEDI. 
In September 1986 the experts recommended the development through the 
UN/ECE of a new set of international standards: the EDIFACT standards: 
Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and Transport. 
The EDIFACT standards have been welcomed and endorsed by many govern­
mental and commercial organizations, including the Commission EC and 
European and US customs. 
Now that there is international agreement on data interchange standards, the 
use of E D I techniques will expand rapidly both at national and international 
level. 

T R A D E B E T W E E N T H E COMMUNITY AND THIRD COUNTRIES 

The use of EDIFACT standards within the Community is rapidly spreading. The 
fact that national and international authorities (customs) and more and more 
companies have committed themselves to the use of the EDIFACT standards 
means that their counterparts will also be forced to 'do EDIFACT'! This will be 
an important (indirect) factor for the spread of the use of the EDIFACT 
standards worldwide. 

U N / E D I F A C T 

The international standards in question and supporting directories are: 
• UN-EDIFACT syntax rules (ISO 9735) for structuring data into messages. 
This standard has also been adopted by CEN as EN 29735; 
• UN-EDIFACT Trade Data Element Directory (ISO 7372), the building 
blocks used for the definition of standard E D I messages; 
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• UN-EDIFACT Segment Directory. Standard segments e.g. name and 
address, interchange header or trailer segments; 
• UN-EDIFACT Message Directory. Standard messages fulfilling specific 
trading functions, e.g. invoicing, ordering, customs clearance, bills of lading. 
Messages are developed in the various message development groups. When a 
message becomes approved as a worldwide standard, it will be registered as a 
so-called United Nations Standard Message (UNSM). 
In this process the candidate U N S M passes the following stages: 
- status 0: Working document 
- status 1: Draft Recommendation/Trial use 
- status 2: U N recommendation (the formal U N S M status); 
• UN-EDIFACT Code Sets. 
Internationally agreed codes for countries, currencies, terms of delivery, modes 
of payment, modes of transport, type of package. 

UN-EDIFACT STANDARDS: T H E I R D E V E L O P M E N T AND MAINTE­
NANCE 

Recognizing the inco-ordinated growth of E D I standards development in North 
America, Europe and elsewhere, the United Nations Economic Commission for 
Europe (UNECE), in its Working Party on Trade Facilitation UN/ECE WP-4, 
which has representation and observers from some 60 countries and many 
international organizations (Commission EC, I A T A , International Chamber of 
Commerce, International Chamber of Shipping, ISO), appointed three reporters 
for North America, Eastern and Western Europe. With the support of inter­
national experts drawn from industry and national groups, these reports' have 
the task of progressing the development of E D I standards under the guidance 
of the UN/ECE WP-4. 
The reports' teams groups are now operational in North America, Eastern and 
Western Europe, New Zealand, Japan and will shortly be joined by similar 
groups from the Far East. 

E D I F A C T BOARD OF W E S T E R N E U R O P E 

The EDIFACT Board, its Steering Committee, Message Development-, Techni­
cal Assessment-, Maintenance and Promotion- and Documentation groups are 
as indicated in the annexed chart. 
The Board, with representation from the Commission EC, EFTA, trade asso­
ciations, pan-European E D I user groups and the European standards body 
CEN, will develop and direct policy, monitor and regulate the work of the 
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Steering Committee and assure that EDIFACT developments are adequately 
ressourced and controlled. 

E D I F A C T BOARD S T E E R I N G C O M M I T T E E 

The Steering Committee, on behalf of the EDIFACT Board, will co-ordinate the 
activities of the working groups on EDIFACT standards for the EC and EFTA, 
as well as ensuring co-ordination and active co-operation with the other reports' 
groups following agreed procedures and time tables, ensuring integrated devel­
opment and implementation of EDIFACT through the UN/ECE. 

MESSAGE D E V E L O P M E N T GROUPS 

The task of the message development groups (MD's) is the development of U N 
standard messages. The groups with representation from pertinent disciplines 
(trade, industry, transport, banking, insurance, customs), will be responsible for 
carrying out the work programme as approved by the Steering Committee. 
The messages, agreed with the message development groups in the other reports' 
groups, are to be published at different status levels (draft, trial use, recommen­
dation), prior to reaching full U N recommendation status. Certain common 
trade messages may also be introduced as European CEN standards. 

T H E MAINTENANCE ADVISORY GROUP 

The Maintenance Advisory Group (MAG) is responsible for the maintenance 
of the EDIFACT Board directories (data elements, segments, messages and 
code sets), to support and reflect the work of message development and techni­
cal assessment. 
These directories-are available on a database (CEBIS database) maintained by 
the Secretariat at the Commission EC, to which access will be provided to 
authorized bodies for further distribution of the information. 

T E C H N I C A L ASSESSMENT GROUP 

The Technical Assessment Group (TAG) ensures messages to be developed by 
the message development groups, or other sectorial groups, conform the 
EDIFACT standards. 
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W E S T E R N E U R O P E A N E D I F A C T BOARD S E C R E T A R I A T 

The Secretariat is responsible for support to the EDIFACT Board and its 
Steering Committee co-ordination of the working groups and liaison with other 
reporter groups. I t provides the administration of the technical assessment, 
maintenance and change request procedures for Western Europe. 
The Secretariat ensures that the EDIFACT Board activities are thoroughly 
understood by all EC and EFTA traders and trade associations through the 
provision of good technical and promotional documentation and media 
coverage. An important task is the maintaining and updating of the CEBIS 
database as a complete source of documentation available for authorized orga­
nizations or individuals maintaining and developing EDIFACT messages. 

T E D I S SUPPORT FOR T H E E D I F A C T BOARD 

During the last two years the TEDIS programme from the Commission EC ( D G 
13-D-5) has supported the work of the EDIFACT Board for Western Europe. 
The Commission provides through the TEDIS programme staff and resources 
for the EDIFACT Board Secretariat, and a technical support team for the 
message design groups. In addition the expenses of directing and controlling the 
work is defrayed by the TEDIS programme. 
It has been very encouraging to see the widespread support for and commitment 
to UN/EDIFACT from the major user groups and the IT industry. The progress 
of the UN/EDIFACT work has been remarkable. UN/ECE/WP.4 in Geneva 
and the Western European, Northern American and Eastern European Joint 
Reporters' teams have defined the UN/EDIFACT Syntax and Data Element 
Directory, the Syntax Implementation and the Message Design Guidelines. The 
syntax is now approved as an ISO standard ISO 9735 and the Trade Data 
Element Directory as ISO 7372. These international standards have also been 
adopted by CEN as European Standards EN 29735 and E N 27372 respectively. 
This is of great importance as this makes the use of these standards obligatory 
in data exchanges within certain public sectors. The EDIFACT Board has been 
accorded 'Associate Body status' with CEN, as the recognized authority for E D I 
standards within Europe. 
Work on specific messages has also been impressive. There are now some 90 
messages either, agreed under trial or in an advanced state of development. 

C E B I S 

I t is a well established fact that whenever a group of experts meet to develop 
electronic messages they will produce as much paper as possible. In order to 
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bring into message development process some of the benefits of modern 
technology and to avoid those paper mountains the Commission EDIFACT 
Board Information System (CEBIS) has been established. 
CEBIS contains all the data elements, segments and messages agreed at 
previous United Nations meetings. In addition it contains any new or modified 
versions of these which may be created in the continuing development process 
by the message development groups within the framework of the EDIFACT 
Board between those United Nations meetings. 
CEBIS is currently used by the UN/EDIFACT Message development groups 
to help the design of new messages. It makes it much easier to see what effect 
particular modifications to one message by one group would have on all the 
other messages or the work of the other groups. 
The standardized part of the CEBIS data base has been made available to all 
E D I users in Europe. The EDIFACT REFERENCE CENTER contains the 
definitions of stable EDIFACT messages and their components. This infor­
mation which is stored in a computer processable format, can be used to update 
a local data base or as an aid to configurate EDIFACT translation programmes. 
The EDIFACT REFERENCE CENTER, located on the Commission's ECHO 
data base server, is accessible via the public data network. 

TELECOMMUNICATIONS 

E D I does not demand entirely new telecommunications networks, but rather 
places new demands on existing networks. Consequently in this area the TEDIS 
programme adds its weight to existing Community initiatives in the field of Open 
Network Provision (ONP) and ensures that the needs of the E D I community 
are met within the framework of a European Telecommunications Policy. 
The potential volume of E D I traffic is unknown; but it is already clear that users 
do not think that the existing data networks are providing the level of service 
they require. Some of these perceived inadequacies may relate to the different 
manner in which optional X-25 facilities have been implemented, others to the 
throughput capacity of international X-75 gateways, others again may actually 
be related to problems in the users' software. Variations in tariffs levels and 
variations in the way they are calculated are also a major concern, both for data 
networks and leased lines. 
Over and above these basic network issues there is a need for standard imple­
mentations at the higher levels, to provide, for example, an integrated X-400 
message handling service throughout Europe. TEDIS has been active here in 
encouraging the work of the CCITT in developing specific MHS protocol for 
E D I . In the interim a European guideline for the use of current X-400 systems 
and services for E D I messages has been agreed at a series of meetings organised 
by TEDIS. 
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I t is also important that the particular needs of small and medium sized enter­
prises are recognized. Data Communications is too often seen as something only 
of interest to large corporate businesses. This cannot continue i f the real benefits 
of E D I are to be realised at a Community level. 

S E C U R I T Y 

E D I users need to be sure that a message - an order or an invoice for example 
- has really come from the business or the organisation it claims to come from, 
that it has not been tampered with and that they have some guarantee of 
delivery: the electronic equivalent of the registered letter and the signed 
document. 
TEDIS has been considering the user requirements for security and authentifi-
cation of E D I messages, and the way in which this can be achieved. 
A report of a major study in this area has been presented to the Senior Officials 
Group Information Technology Standardisation (SOGITS). This report forms 
the basis for the definition of further relevant activities within the TEDIS 
programme. 

L E G A L A S P E C T S 

The legal status of E D I messages, their contractual validity and value as evi­
dence will be a crucial factor in encouraging the use of the technology in both 
commercial and public sectors. The use of traditional paper documents and 
handwritten signatures is hallowed by the law of many Member States. The 
same level of acceptance is not necessarily accorded to electronic messages. 
A detailed study on the different aspects of legal significance for E D I in all the 
Member States has been completed. The report suggests areas where the Com­
mission needs to make recommendations or proposals for a harmonisation of 
the different legal and judicial systems within the Community. The report wil l 
be extended to the situation in the EFTA countries as TEDIS covers also EFTA. 
The need for a model interchange agreement has also been identified. 
What is the use of an international data interchange standard i f before each and 
every interchange the parties have to agree afresh all the terms and conditions 
which shall apply? 
A model interchange agreement would provide a framework within which speci­
fic agreements could be formulated. Co-ordination with the various industry 
sector interest groups which are already using E D I provides a fund of practical 
experience on which to base such a model. 

Co-ordination between the various user groups and with U N C I T R A L and 
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initiatives such as the UNCID rules developed by the international Chamber of 
Commerce will ensure that these recommendations facilitate E D I at the inter­
national as well as European level. 

AWARENESS AND PROMOTION A C T I V I T I E S 

TEDIS has been very active in promoting greater awareness of E D I , its advan­
tages and benefits. One of the most active promotional activities is the setting 
up of pilot projects to show how the use of EDI can benefit small and medium 
sized enterprises. 
In October 1988 the Commission EC published a call for tender in the frame­
work of the TEDIS programme under the title 'EDI-pilot projects for small and 
medium sized enterprises based on EDIFACT and OSI standards' 
63 offers were registrated, from which 12 proposals were selected with a total 
EC funding of 2.3 million ECUs. Al l 12 projects started in July 1989 and have 
a maximum duration of 12 months. 
Objective of this call for tender was the organization of, and provision of support 
and consultancy to groups of small and medium sized enterprises in establishing 
pilot projects for EDI for trans-border trade between businesses. The pilot 
projects should implement solutions on the basis of EDIFACT and OSI stan­
dards within the proposed time period. 
The main objective was to start some implementation processes which allow an 
elaboration of case studies. These case studies should give a detailed description 
of the difficulties encountered in organization, implementation and use for each 
of the pilot projects. A survey of possible ways to overcome these difficulties 
could be made and an evaluation of success factors as well as recommendations 
for future actions could be provided. 
At the present state, we generally notice, that all 12 projects follow an individual 
approach, in relationship to the managing companies (computer supplier, soft­
ware house, consultancy, industry organization or company) or in relation to the 
industry sector, size and international orientation of the involved user groups. 
So we assume today, that each project will have its own way to identify and solve 
these individual problems. In consequence, a large variety of experience from 
different project constellations will be a main result of this piloting phase. 

The following projects were selected: 

EDITYRE (tyres) 
EDI-ROAD (road transport) 
PRODEC (wholesale grocery) 
TRADE (import/export) 
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PIPE (paper industry) 
T I D E (insurance) 
EDICOM (retail and distribution) 
TEPIT (transport) 
ICARUS (air cargo) 
PUSHED (chemical industry) 
M U S I K (phonographical industry) 
EDITRANS (transport) 

In addition TEDIS has supported conferences and exhibitions focussed on EDI . 
There is a steady request for information relating to the programme, and a range 
of publications and promotional media have been and will continue to be 
produced to meet this demand. 
The aim is to make clear on the widest level not only that E D I exists and what 
it is, but also that it can be used by small and medium sized enterprises with 
big benefits. 
As in many sectors the margins of benefits are very small the proper use of E D I 
can mean the difference between staying in business (successfully) or ending 
business. 

S U R V E Y OF T H E L E V E L OF KNOWLEDGE AND U S E OF E D I 

The level of detailed knowledge of E D I in the European Community varies 
widely. On the basis of interviews conducted the percentages ranged from 70% 
for the United Kingdom and Denmark to 20% for Ireland, Greece and Portugal. 
However, at least 2 /3 of the interviewees were to some extent aware of E D I . In 
these interviews, the present obstacles to the development of E D I were identi­
fied as lack of standardisation, legal constraints, security concerns, and simple 
resistance to change, and lack of information on the general management and 
technical aspects of EDI . 

TRANSPORT 

Introduction 
In the transport industry no such all embracing trade association or E D I interest 
group existed. Consequently a TEDIS transport group has been established to 
improve the co-ordination of the various E D I transport and transport related 
services covering rail, road, air, sea and deep sea transport. The group works 
on the co-ordination of several horizontal activities defined in the TEDIS 
programme, concentrating initially on telecommunications, standardization and 
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legal aspects of EDI . The group bases its work on the results of existing projects 
and liaisons whenever necessary with other sectorial groups in Europe. 
Historically - also in transport - people have relied on paper documents as the 
most effective way to keep the necessary administration. In our age of the 
computer an alternative for the paper flow has emerged: Electronic Data Inter­
change (EDI). E D I can be described as the interchange of administrative, 
commercial or transport data, from computer to computer, by electronic means, 
and in a structured format. 
As the paperflow is particularly intensive in international transport, it comes as 
no surprise that the first initiatives took place in air and deep sea transport. 
Airlines developed systems using the SITA worldwide network and CARGO-
IMP standards designed by IATA. 
In the seventies port based companies combined efforts and developed port 
community E D I systems (for example COMPASS in the port of Bremen, 
SEAGHA in the harbour of Antwerp and INTIS in the harbour of Rotterdam). 
Such a common E D I system facilitates the flow of documents (information) 
within the port area where many parties such as forwarders, carriers, customs 
authorities, port authorities, etc are involved. 
In the domain of transport information there are two types of systems: 

• internal business systems 
• systems for a broader use (community systems) 

Most important in this framework are the community systems which are neces­
sary for the communication between the various businesses, the administrative 
bodies and others involved in the logistical chain. 

Three types of information are contained in these community systems: 

1 market mediation information: information about options in demand and 
supply, about possibilities for raising the degree of loading, about finance and 
insurance; 

2 freight transaction information: information for dispatching and accom­
panying commodity streams; 

3 background information: information on, for example, tariffs, border con­
ditions, time tables, ship movements, permitted weights and indication of 
dangerous goods. 

The message development activities are carried out through the EDIFACT 
M D 2 group. Many transport experts from all over Europe participate in the 
work of M D 2 and develop transport messages in an evolutionary approach. At 
this moment much effort is being given to the International Forwarding and 
Transport Messages Framework: the IFTMFR. 
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Development of the IFTMFR began in Apri l 1988, when the North American 
and the Western European transport groups met for the first time. Comparing 
different EDIFACT based developments in the two regions, it was decided to 
start joint development of transport messages with the functions now covered 
in the IFTMFR. 
The E D I community in the transport sector has rapidly grown; many projects 
in all modes of transport are currently operating. 

E F T A COUNTRIES PARTICIPATION IN T E D I S 

The six EFTA countries (Austria, Finland, Iceland, Norway, Sweden, Switzer­
land) are very active in the E D I field. They participate effectively in the work 
of WP-4 in Geneva. They have very competent trade facilitation bodies. From 
the very beginning they have been involved in the work of the Western European 
EDIFACT Board and they have seconded two members of the EFTA 
secretariat to the Board's secretariat. 
In Apr i l 1989 the initial TEDIS decision of 5 October 1987 was amended by the 
Council EC to allow non-Community countries, in particular EFTA countries, 
to be associated with the TEDIS programme. 

T H E F U T U R E T E D I S PROGRAMME 

For future E D I actions the Commission must submit proposals to the Council 
EC once the initial two-year period has expired. In July 1989 at a TEDIS 
conference, the main developments of the current programme were presented. 
Following the conference recommendations were formulated. The TEDIS team 
has now drawn up a new TEDIS programme that takes account of these 
recommendations and that has been proposed to the Council. 

What has been proposed? 

The Community has been promoting the co-ordination of the EDI system 
through its TEDIS programme. Building on the achievements of the first phase 
of the programme (launched in 1988 with a budget of 5.3 million ECUs over two 
years), a proposal for a second phase is now submitted to the Council, with a 
budget of 31.5 million ECUs over three years. 
Three main objectives have been identified for this second phase: the inters ec-
toral integration of work being done in the Member States in connection with 
the development and putting into service of E D I systems; the examination of 
the impact of E D I on ihe management of public and private companies and the 
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economic and social repercussions of E D I ; actions to increase the awareness of 
potential users of E D I systems, in particular small businesses and of hardware 
and software manufacturers and suppliers of services. The integration of E D I 
systems includes work on the standardisation of E D I messages, specific actions 
to ensure the interconnection of appropriate telecommunications services, the 
establishment of secure network facilities and the creation of an appropriate 
legal environment. 
The programme will continue to contribute to the realisation of a wider 
European Economic Space. Agreements for participation with the EFTA 
countries have already been negotiated and will continue in force through the 
second phase. Particular emphasis will be placed on identifying long term 
measures which can stimulate an interface for E D I systems with the countries 
of the Mediterranean, Central and Eastern Europe. 
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Abstract 
The Netherlands want to remain a centre of physical goods distribution and transport and 
at the same time become a centre of data transmission, which can either be used to back 
up the logistics of goods transport, or be used to co-ordinate goods movements in other 
geographical areas. This can be realized through an effective use of telematics. The Dutch 
Ministry of Transport supports this in order to promote combined transport, to increase 
loading rate and to reduce car mileage. I t supports the development of technical standards 
required. Examples of this technology are E D I (Electronic Data Interchange) applications, 
mobile communication and computing systems and Videotex-like service systems. They can 
be used to improve route-planning, to ease administrative procedures, and to speed up 
matching and booking processes. Telematics today is mainly applied in big transit-centres 
like the Rotterdam port and Amsterdam airport. The Ministry wants to promote applications 
with smaller companies as well. I n order to ensure effectiveness and achieve short-term 
results, it wil l particularly focus on financing small projects which wil l improve the quality 
of services and be profitable in the long-term. 

INLEIDING 

Nederland wil steeds meer, naast fysiek transitopunt, een informatieknooppunt 
worden. Als de fysieke stroom niet via Nederland, verloopt dan kan Nederland 
toch een knooppunt zijn van informatie voor de logistieke afhandeling, dit vanuit 
de achtergrond dat Nederland een sterke transport- en distributiesector heeft 
en dit kan combineren met een sterke informaticasector. Een commitment aan 
dit strategisch uitgangspunt betekent dat er in Nederland sterk moet worden 
geïnvesteerd in het telematica-rijp maken van de Nederlandse transport- en 
distributiesector. 
In het goederenvervoer is het beleid van het Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat gericht op het ondersteunen van deze gedachte. Daarbij vindt Ver­
keer en Waterstaat dat vooral de ondernemers zelf moeten investeren: zij zijn 
primair verantwoordelijk voor de introductie van telematica. Het gaat er voor 
Verkeer en Waterstaat om met de ondernemers de juiste voorwaarden te 
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scheppen en soms een handje te helpen in een innovatieve richting en in de 
richting van projecten die een bijdrage leveren aan de beleidsdoelstellingen van 
Verkeer en Waterstaat. Bij onderwerpen als standaardisatie, onderzoek, inno­
vatiesubsidies en voorlichting kan de overheid een rol spelen. In het algemeen 
worden deze onderwerpen 'op afstand' gezet van de overheid zelf en onder­
gebracht bij organisaties als Ediforum, UTC en de branche-organisaties. Ervan 
uitgaande dat de markt vooropstaat in het goederenvervoer beginnen we aan 
deze kant. In dit artikel wordt eerst ingegaan op de voor de managers in de 
transport- en distributiesector relevante ontwikkelingen in de beschikbare tech­
nologie. We geven een aantal voorbeelden van toepassingen en vervolgens 
belichten we de rol van de overheid. 

B E S C H I K B A R E T E C H N O L O G I E 

Er wordt veel gesproken over de rol die telematica kan spelen, vooral in relatie 
tot de klant, voor de vervoerder en met name de logistieke dienstverlener. Een 
groot aantal toepassingen dient zich aan. Het implementeren van deze toepas­
singen is nu één van de belangrijkste uitdagingen voor de manager in de trans­
port- en distributiesector. Het gaat om het zoeken naar en het laten werken van 
zinvolle toepassingen die passen in het groeipad van een onderneming. De 
toepassingen moeten praktische waarde hebben voor de individuele ondernemer 
die hard werkt aan de kwaliteitsverbetering van zijn produkt, onder druk van 
de dreigende toename van concurrentie in een vrije Europese vervoer- en goe­
derenmarkt. Welke vormen van telematica dragen bij tot die kwaliteitsverbete­
ring? 
Naar onze mening komt een aantal belangrijke telematicatoepassingen hiervoor 
in aanmerking, soms nog in rudimentaire vorm, maar de kansen die telematica 
biedt zijn te interessant om te laten liggen. Toch zijn er knelpunten. De meeste 
managers worden overspoeld met mogelijkheden, vaak aangeboden in de soms 
onbegrijpelijke taal van de telematica, waarbij het de vraag is of de 
kosten/batenafweging positief uitvalt. Hoe moet die manager kiezen en welke 
resultaten bereikt hij als hij besluit om telematica in te voeren? 
De belangrijkste telematicahulpmiddelen die ter beschikking staan zijn: 

• Electronic Data Interchange (EDI) 
• Mobiele Communicatie and Computing 
• Telematicadiensten voor marktbemiddeling 

EDI 
E D I is het elektronisch overzenden van gegevens in een gestandaardiseerd 
formaat. Veel administratieve processen kunnen hierdoor accurater en sneller 
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worden afgewikkeld. E D I is formulierenverkeer van computer tot computer via 
een centrale regelcomputer. E D I is te vergelijken met elektronische post­
diensten. Bij elektronische post fungeert een centrale postbus, in de vorm van 
een centrale computer, als een soort postdienst. Het verschil is echter dat 
elektronische post zogenaamde ongestructureerde informatie bevat (niet gestan­
daardiseerd). Centrale computerfaciliteiten worden meestal uitbesteed aan ge­
specialiseerde bedrijven. 
In Nederland lopen veel proefprojecten. Veel van de projecten zijn postkamer­
tot-postkamer-toepassingen. Echte integratie in een volledige informatievoor­
ziening is vaak nog ver weg. Aantrekkelijk op dit moment is het aan klanten 
geven van EDI-faciliteiten zodat zij orders en andere administratie gemakkelijk 
kunnen afwikkelen. In het algemeen wordt een software-pakket en eventueel een 
modem aangeboden. De kleinere bedrijven doen minder snel mee dan grote 
bedrijven. Op knooppunten zoals bij containerterminals en op luchthavens is de 
implementatie het verst. 

Mobiele Communicatie en -Computing 
Na de ontwikkelingen op zee krijgen nu steeds meer voertuigen op het land een 
directe verbinding met de thuisbasis. In Nederland gaat dit via het autotelefoon­
net. Bij internationaal transport worden proeven genomen met elektronische 
post via satellietcommunicatie. Binnen enige jaren concurreren de satellietdien­
sten met autotelefoon-diensten, die dan eveneens voor het transport in Europa 
kunnen worden toegepast. Er worden toepassingen ontwikkeld om de chauffeur 
in het voertuig te assisteren. Op dit moment richten boordcomputers zich vooral 
op de registratie van r i j - en rusttijden. In de toekomst moet de toepassing van 
de boordcomputer veel meer een onderdeel worden van het logistieke proces en 
zo meer gekoppeld worden aan de informatievoorziening op de thuisbasis. 
Voor transporteurs zal zo onder andere een technische faciliteit ontstaan om 
snel en accuraat een ander routeplan door te geven. Op de thuisbasis kan met 
tracking en tracing-systemen, met behulp van de satelliet of radiobakens, nage­
gaan worden waar het voertuig zich bevindt. Op de thuisbasis kan met de 
uitwisseling van gegevens met de auto een verbeterde beheersing van het 'pro-
duktieproces' tijdens de rit bereikt worden. 

Marktbemiddelingssystemen 
Marktbemiddelingssystemen zijn in het wegtransport opgezet als een videotex-
dienst (een relatief eenvoudige technologie die centrale bestanden via het tele­
foonnet benaderbaar maakt). In de centrale computer zitten gegevens omtrent 
vraag naar en aanbod van ladingen. Vooral in het wegvervoer is deze vorm van 
dienstverlening ver voortgeschreden. In het wegververvoer zijn er in Nederland 
drie concurrerende aanbieders van marktbemiddelingssystemen (Tradicom, Te-
leroute en TIR Transportplan). Deze diensten worden door wegvervoerders veel 
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gebruikt om ladingen in heel Europa te zoeken, belangrijk om het aantal voer­
tuigkilometers terug te dringen. Verder staat in de bestanden allerlei praktische 
informatie over o.a. het weer en het verkeer. 

STAND VAN Z A K E N IN NEDERLAND; E N I G E V O O R B E E L D E N VAN D E 
TOEPASSING VAN T E L E M A T I C A 

Het wordt vaak niet genoeg benadrukt: de technologie op zich zegt niet veel; 
het gaat om het zoeken naar zinvolle toepassingen en toepassingsgebieden, die 
op zich weer aan moeten sluiten op een passende infrastructuur van spraak- en 
datanetwerken. Het gaat uiteindelijk om het zoeken van goede informatietech­
nologische oplossingen in doordachte organisatorische kaders. Vooral als tele­
maticatoepassing leidt tot verbetering van de service aan de klant is het interes­
sant. De klant ziet telematica steeds meer als logisch onderdeel van het service­
pakket. 
We geven aan de hand van een aantal functies van telematica een aantal 
voorbeelden van toepassingen die in de toekomst een zeer belangrijke rol spelen. 
De volgende functies zijn belangrijke elementen van het transportproces: 

• rit- en routeplanning, bijvoorbeeld een internationale wegvervoerder die con­
tact heeft met zijn chauffeurs via mobiele communicatie. Hiermee kunnen de 
planners op de thuisbasis het transportproces beter beheersen. 
• administratieve afhandeling, bijvoorbeeld de klant van een containerterminal 
die het transportproces beter wil plannen en administreren. Z i j zorgt voor 
ontkoppeling van de fysieke- en de informatiestroom, door ladingen van te voren 
elektronisch - met E D I - te laten aanmelden bij de planningsafdeling van de 
terminal. Het gaat dan om een verbeterde accuratesse van het administratieve 
proces en daarmee weer om een verbeterde planning en beheersing van het 
transportproces. 
• marktbemiddeling, bijvoorbeeld een agent die lading op een speciale wijze wil 
vervoeren. Het kan ook een wegvervoerbedrijf zijn dat toegang heeft tot een 
elektronische markt van vraag en aanbod voor lading. Het marktbemiddelings-
systeem wordt dan gebruikt om: 

• ladingen te zoeken; 
• te matchen met een leeg voertuig; 
• reserveringen te maken. 

Waar wordt telematica grosso modo toegepast in Nederland? Toepassingen van 
telematica zoals EDI zijn veelal te vinden bij grote ondernemingen op grote 
knooppunten zoals de Luchthaven Schiphol en in de Rotterdamse haven. 
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Kleinere bedrijven hebben veel minder toepassingen van E D I , maar werken wel 
met vormen van mobiele communicatie en marktbemiddeling. 
Vooral op knooppunten van import en export zijn de kleinere en grotere bedrij­
ven aangesloten bij een 'community-systeem'. Op de knooppunten zijn veel 
formaliteiten af te handelen die zich lenen voor automatisering. Daarbij komt 
dat een aantal telematica-activiteiten goed samen gedaan wordt. Cargonaut is 
een voorbeeld van een goed draaiend EDI-netwerk op Schiphol waarop alle 
spelers in het luchtvracht-afhandelingsproces zijn aangesloten. 

PROJECTMANAGEMENT VOOR T E L E M A T I C A P R O J E C T E N 

Een telematicaproject is in essentie niet anders dan elk ander project. Het 
behoort wel tot de categorie 'ingewikkelde projecten'. Als we de laatste jaren in 
Nederland iets geleerd hebben dan is het: een telematicaproject doe je niet 
zomaar. Telematicaprojecten vereisen een uitgekiend management, omdat er zo 
veel factoren een rol spelen, zoals de telematica-infrastructuur, de gebruikers­
organisatie, management van gegevens en opkomende standaarden als 
EDIFACT, een andere manier van werken en soms een andere of nieuw op te 
richten organisatievorm. Alleen al het samenwerken met andere bedrijven vergt 
een andere manier van werken die de informatica-afdeling van de meeste onder­
nemingen vreemd is. Opeens moet er commercieel en strategisch gedacht 
worden in een afdeling die vaak vooral intern gericht is. Beheersing voor dit soort 
projecten is dan ook een kritisch proces dat niet onderschat mag worden, vooral 
als de ervaring nog gering is. Het gaat immers om afstemming van technologie 
daar waar veel geld en arbeidskracht in moet worden gestoken. 
Een belangrijk uitgangspunt bij het opstarten van telematicaprojecten is: resul­
taatgerichtheid en haalbaarheid op korte termijn. Dat klinkt eenvoudig, maar 
dat is het in de praktijk niet. Veel projecten leveren pas na jaren iets op. Het 
komt erop aan snel resulaten te laten zien en module voor module praktijkerva­
ring op te doen. In de ene organisatie of cultuur kan de techniek net weer anders 
vallen dan in de andere. 
Bij de keuze en definitie van het project moet worden uitgegaan van de knelpun­
ten die er liggen in de praktijk van alledag en de wensen van de klant. Van daaruit 
kan de bijdrage van telematica worden bepaald en een project of een aantal 
projecten worden gedefinieerd. 
Planmatig gestructureerd werken in de richting van een hogere kwaliteit is dé 
manier om met telematica de beste resultaten te halen. 

Belangrijke praktische knelpunten in de uitvoering van veel projecten moeten 
al vooraf worden voorkomen. Rekening moet worden gehouden met zaken als 
het commitment op de werkvloer, de betrokkenheid van lijnmanagers en het 
opleiden van de medewerkers. 
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Bij samenwerkingsverbanden moet worden uitgegaan van de speciale wensen en 
eisen van de deelnemende bedrijven. Er moet worden gezocht naar een gemeen­
schappelijke noemer tussen bedrijven met een vaak verschillend ontwikkelings­
stadium. 
Telematica is vaak een grote uitdaging voor het management; voor de meeste 
bedrijven is het onvermijdelijk er steeds meer mee te maken te krijgen. Dan is 
het belangrijk niet achteraan te staan, maar voorop te lopen en zo een innovatief 
image uit te stralen dat ook werkelijk betekenis heeft voor de klant. 

M A R K T G E R I C H T B E L E I D VAN DE N E D E R L A N D S E O V E R H E I D 

Hoe kan Verkeer en Waterstaat bijdragen aan de ontwikkeling van telematica 
in de goederenvervoersector? 

Op dit beleidsterrein is vooral Economische Zaken (EZ) een actieve speler. EZ 
en de uitvoeringsorganisatie Stipt hebben al veel telematica-projecten in de 
portefeuille. Verkeer en Waterstaat heeft voor een specifieke invalshoek ge­
kozen. Doelstellingen, zoals het stimuleren van gecombineerd vervoer, ver­
hoging van de beladingsgraad en reductie van het aantal voertuigkilometers 
moeten in principe gedragen worden door de markt. Een belangrijke taak voor 
de overheid is het scheppen van de juiste randvoorwaarden: technische stan­
daardisatie is bijvoorbeeld voor EDI een randvoorwaarde voor succes. Deze 
standaardisatie is door de goederenvervoersector al opgepakt en uitgewerkt. 
Verdere afstemming met andere gebruikers, bijvoorbeeld de verladers, zal door 
Verkeer en Waterstaat moeten worden ondersteund om binnen Nederland tot 
een consistente aanpak te komen, maar ook om de belangen van de Nederlandse 
vervoersector en van de verladers te ondersteunen op internationaal terrein, 
waar op dit moment deze standaardisatie wordt uitgevoerd (EDIFACT). De 
eerder aangehaalde toepassingen van rit- en routeplanning en marktbemiddeling 
zullen van groot belang worden op Europees niveau als de Europese Gemeen­
schap de cabotageregeling gaat invoeren voor het goederenvervoer voor het 
verwezenlijken van de interne markt van 1992. 
Niet alleen op het deelgebied E D I zijn de internationale ontwikkelingen van 
belang. Over de hele linie van telematica houdt Verkeer en Waterstaat zich bezig 
met het bijdragen aan internationaal onderzoek en de ontwikkelingen op dat 
niveau. 
Dichter bij de markt heeft Verkeer en Waterstaat gekozen voor aanpak waarbij 
telematica zichtbaar gemaakt kan worden. Kleinschaligheid en samenwerking 
zijn daarbij sleutelwoorden. Projecten om te komen tot meer gebruik van gecom­
bineerd vervoer, verhoging van de beladingsgraad en reductie van het aantal 
voertuigkilometers worden door Verkeer en Waterstaat gestimuleerd middels 
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subsidies voor demonstratieprojecten. Het is hier van belang dat de projecten 
nadrukkelijk in de bedrijfsstrategie passen en, na de projectfase, onderdeel gaan 
uitmaken van de normale bedrijfsvoering. Vanuit de overheid is het verder van 
belang dat er inhoud wordt gegeven aan het demonstreren van de werkbaarheid 
van telematica. Dit betekent dat bedrijven ertoe bereid moeten zijn de resultaten 
van de projecten aan een groter publiek kenbaar te maken. 
Om het beleid van Verkeer en Waterstaat te promoten, wordt veel aandacht 
besteed aan voorlichting en uitstraling van het telematica-beleid. Een sterke 
profilering op dit gebied is van belang voor de verdere uitwerking van de Nota 
Telematica Verkeer en Vervoer. De eerste nota was opgesteld voor twee jaar. 
Er moet nu gekeken worden waaraan verdere uitwerking gegeven moet worden 
en hoe dit omgezet moet worden in nieuwe beleidsmaatregelen en stimulerings­
regelingen. Telematica zal immers een belangrijke plaats gaan innemen in de 
Nederlandse vervoersector in de toekomst. De ondernemers spelen daarin de 
eerste viool, Verkeer en Waterstaat dient ze daarbij te ondersteunen. 

348 



C O M M U N I C A T I E IN E U R O P A Z O N D E R G R E N Z E N 

M w . Mr. M . V A N D U U R E N * 

M w . Drs. P. D E R O O V E R * 

Abstract 
Communications in Europe 
The future regulation of communications wil l substantially influence Europe's future 
economic position. In the preparation for the information society the telecommunications 
sector plays a crucial role. Access to information has become the key to prosperity and 
growth. The development of the so-called 'telematic services' is important for the competitive 
position of the transport sector in the future. 
The fragmented development of information systems within Europe causes serious problems 
in linking Member States closer together. The interconnection of existing national data 
communication services still encounters major obstacles. PTT's are trying to establish an 
international value-added-network which can be used by customers to provide their own 
services. The European Community has initiated many actions to promote inter-
connectability and the supply of a greater variety of services. These activities concern 
harmonisation as well as liberalisation. Reaching a balance between these two policy 
measures will to a great extent be decisive for the succesful development of a wide variety 
of new services in Europe. The concept of one Community market needs the presence of 
strong network operators as well as a more competitive environment. 

I N L E I D I N G 

Toegang tot informatie speelt een sleutelrol bij de creatie van welvaart en groei 
in een Europa zonder grenzen. Met name de elektronische informatiediensten 
- telematicadiensten - zijn onmisbaar. Ook handel en vervoer kunnen niet 
langer zonder de ondersteunende functies van telematicadiensten. De laatste 
jaren is veel aandacht besteed aan toepassingen ten behoeve van de begeleiding 
van transport (tracing en tracking) en ten behoeve van de vereenvoudiging van 
met goederenstromen samenhangende administratieve afwikkeling. 
De beschikbaarheid van deze telematicadiensten is zowel in het belang van de 
Nederlandse economie - Nederland als Distributiecentrum van het Verenigd 
Europa - als in het belang van de EG. In het in 1987 verschenen Groenboek 
Telecommunicatie van de Europese Commissie wordt de functie van transeuro-
pese netwerken en diensten uitvoerig belicht. De Europese Commissie stelt dat 
Europese telecommunicatievoorzieningen essentieel zijn voor het verbeteren 
van de concurrentiepositie van de Europese economie, het bereiken van de 

* Beide auteurs zijn stafmedewerkster bij de Raad van Advies inzake Post en Telecommunicatie. 
Het artikel is geschreven op persoonlijke titel. 
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doelstellingen van de interne markt en het versterken van de samenhang binnen 
Europa. 
Om telematicadiensten te kunnen verwezenlijken, is het van groot belang dat 
de onderliggende functies - de telecommunicatie-infrastructuur en de transport­
faciliteiten - in Europees verband toegankelijk en beschikbaar zijn. Hiervoor 
zijn nodig: sterke PTT's die zorg dragen voor de ontwikkeling van op elkaar 
aansluitende, hoogwaardige infrastructuren en een geliberaliseerde telecommu­
nicatiemarkt, waar vrije toegang tot het netwerk gewaarborgd is. 
Aangezien de nationale PTT's tot voor kort een eigen telecommunicatiebeleid 
voerden dat tot op zekere hoogte los stond van internationale ontwikkelingen, 
zijn er grote verschillen ontstaan op het gebied van wetgeving, technische 
uitvoering en kwaliteit van de infrastructuur. 
De Europese Commissie heeft de ontwikkeling van (nu nog) grensover­
schrijdende telecommunicatievoorzieningen krachtig ter hand genomen, maar 
ontmoet naast stimulerende krachten ook een aantal belemmeringen. 
In dit artikel staat de totstandbrenging van een grensoverschrijdende, func­
tionele basis voor geheel Europa voor de ontwikkeling van telematicadiensten 
ten behoeve van handel en transport centraal. Deze basis omvat de voor deze 
ontwikkeling essentiële infrastructurele en transportfuncties. Er is gekozen voor 
een toespitsing op de vaste aardse infrastructuur: landmobiele en satellietvoor­
zieningen die vanwege de noodzakelijke mobiliteit vooral van belang zijn voor 
het feitelijk transport, blijven hier buiten beschouwing.* 
Allereerst wordt aandacht besteed aan het juridisch kader, waarbinnen de 
infrastructurele en transportfuncties kunnen worden aangeboden. Daarna volgt 
een overzicht van de impulsen voor, belemmeringen bij en acties met betrekking 
tot de totstandbrenging van de Europese basis voor telematicadiensten. Ver­
volgens komt het toekomstperspectief aan de orde, waarna wordt afgesloten met 
conclusies ten aanzien van de stand van zaken en de te ondernemen stappen. 

H E T W E T T E L I J K E KADER 

Het Nederlandse wettelijk kader voor aanbod en exploitatie van telecommuni­
catievoorzieningen wordt gevormd door de Wet op de Telecommunicatievoor­
zieningen (WTV) en daarop gebaseerde besluiten. Op grond van de WTV is PTT 
exclusief gerechtigd tot het aanbod van de telecommunicatie-infrastructuur. 
Daarnaast heeft de onderneming de verplichting bepaalde diensten te leveren; 
de belangrijkste verplichte diensten zijn de telefoondienst en (nu nog) de data-
transportdienst. Ter voorkoming van afroming is derden-aanbod van deze dien-

* Deze keuze is ondermeer gebaseerd op het fe i t da t de EC-act iv i te i ten op het t e r r e in v a n mobie le 
c o m m u n i c a t i e en sa te l l i e t communica t i e nog i n de aanvangsfase z i j n . 
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sten over huurlijnen en private netwerken verboden. Hoewel er geen wettelijk 
monopolie op het aanbod van de diensten over de openbare infrastructuur 
bestaat, is PTT wel de feitelijke monopolist: de tariefstructuur (geen volume­
korting) maakt concurrentie onaantrekkelijk. 
Het Nederlandse wettelijk kader is in vergelijking met de kaders in de andere 
Lidstaten vrij liberaal, met name ten aanzien van de diensten. Op het gebied van 
infrastructuur-liberalisering zijn Groot-Brittannië en Duitsland de koplopers. 
Groot-Brittannië heeft zelfs het monopolie op de vaste infrastructuur door­
broken. Het monopolie op de draadloze infrastructuur (gebruik van zenders en 
ontvangers) staat momenteel in vrijwel alle Lidstaten ter discussie: mobiele en 
satellietcommunicatie zullen binnenkort niet meer tot de exclusieve PTT-
domeinen behoren. 
De wettelijke kaders krijgen echter nog een aantal ingrijpende veranderingen te 
verwerken. De Europese Commissie heeft op basis van het Groenboek Telecom­
municatie een aantal richtlijnen uitgevaardigd, die binnenkort geïmplementeerd 
moeten worden. Het meest ingrijpend is de telecommunicatie-dienstenrichtlijn: 
op basis daarvan dienen de Lidstaten alle bijzondere of uitsluitende rechten voor 
het aanbod van andere telecommunicatiediensten dan de spraaktelefoondienst 
vóór 1 januari 1993 af te schaffen. Hiermee wordt ruimte voor nieuwe diensten­
aanbieders binnen Europa gecreëerd. Ook van belang is de Open Network 
Provision Richtlijn: deze harmoniseert de voorwaarden waartegen toegang tot 
de openbare infrastructuur kan worden verkregen. 
Het aanbod van de voor telematicadiensten noodzakelijke functionaliteiten is 
nu nog geheel in handen van nationale PTT's, maar ten gevolge van de liberalise­
rende en harmoniserende EC-maatregelen zullen in de nabije toekomst een 
ruimer dienstenklimaat en een meer open infrastructuur ontstaan. 

GRENSOVERSCHRIJDEND V E R K E E R 

Impulsen 
De afgelopen 25 jaar is het aandeel van diensten in het Bruto Nationaal Produkt 
(BNP) van de Europese Gemeenschap sterk toegenomen. De verschuiving van 
landbouw en industrie naar diensten maakt de toegang tot en het gebruik van 
geavanceerde informatiediensten tot een belangrijke concurrentiefactor. De 
nieuwe telecommunicatiediensten zullen een belangrijke invloed hebben op de 
toekomstige verhandelbaarheid van diensten en de keuze van een vestigings­
plaats door bedrijven. Verwacht wordt dat aan het einde van de eeuw telecom­
municatie en daaraan gerelateerde activiteiten 7 procent van het BNP zullen 
uitmaken ten opzichte van 3 procent nu. Naast economische motieven speelt het 
fundamentele recht op vrijheid van meningsuiting een niet onbelangrijke rol. Uit 
de volgende passage uit het Groenboek blijkt dat ook de Europese Commissie 
dit belang onderkent: 'Adequate telecommunications infrastructures and servi-
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ces are a sine qua non for the free expression and free flow of information in the 
Community in the future'. 
De bovenstaande tendensen vormen een belangrijke impuls voor de totstand­
koming van een Europese basis voor telematicadiensten. Ook het feit dat men 
voor het realiseren van de doelstellingen van de interne markt, een infrastructuur 
en dienstverlening voor geheel Europa nodig heeft, vormt een belangrijke stimu­
lans. 

Belemmeringen 
Hoewel de behoefte aan grensoverschrijdend verkeer overduidelijk aanwezig is, 
gaan de ontwikkelingen minder snel dan wenselijk en noodzakelijk is voor een 
sterke positionering van Europa. Dit is met name een resultante van de infra­
structurele ontwikkeling uit het verleden. Ieder van de EG-landen heeft tot voor 
kort een eigen nationaal telecommunicatiebeleid gevoerd. De inrichting van de 
infrastructuur kon tot op zekere hoogte onafhankelijk van elkaar plaatsvinden. 
De historisch gegroeide sterke aanbodpositie heeft PTT's in het verleden ook 
weinig aandacht doen schenken aan marketingaspecten. Internationale innova­
tieve dienstverlening en daarmee de noodzakelijke afstemming van de inrichting 
van de infrastructuur is daardoor onvoldoende van de grond gekomen. 
De grote verschillen in wetgeving tussen de diverse EG-landen aangaande 
toegevoegde-waardediensten bemoeilijken voorts de harmonisatie van func­
tionaliteiten en standaarden binnen de infrastructuur. Coördinatie van nationaal 
beleid van de Lidstaten is daarom essentieel voor de behoeften die een Europese 
markt met zich meebrengt. 
Een goed voorbeeld van de grote verscheidenheid binnen Europa wordt ge­
vormd door de 'packet-switched' netwerken. Dit betreft een - zeer efficiënte -
vorm van datatransmissie waarbij de informatie in pakketjes door het netwerk 
wordt gerouteerd. Vanaf het eind van de jaren '70 gingen alle Lidstaten over tot 
het nationaal ontwikkelen van de betreffende dienst (in Nederland: het 'packet-
switched' Datanet 1). Deze gescheiden nationale ontwikkelingen leidden uit­
eindelijk tot moeilijkheden bij de voorziening in een internationale pakketge-
schakelde kwalitatief hoogwaardig netwerk; een infrastructurele basis die van 
groot belang is voor de ontwikkeling van toegevoegde-waardediensten. Pas de 
laatste jaren is binnen het raamwerk van het Europese telecommunicatiebeleid 
aanzienlijke vooruitgang geboekt. Het Commercial Action Committee (CAC) 
van de CEPT is actief om de in het verleden ontstane verschillen op te heffen. 
Op basis van de X.25 standaard wordt getracht een Paneuropese dienstver­
lening in de toekomst mogelijk te maken. 
Een andere belangrijke reden die voor de vertraging in de ontwikkeling van 
Europese toegevoegde-waardediensten kan worden aangevoerd, is dat bij de 
systeemontwikkeling van videotexdiensten geen gemeenschappelijke be­
nadering is gekozen. 
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Als laatste belemmering kan worden genoemd het feit dat de liberaliserings­
maatregelen de mogelijkheden voor toepassing van de EG-mededingingsregels 
(met name de artikelen 85 en 86 van het EG-verdrag) op het gedrag van PTT's 
hebben vergroot. De invloed van Directoraat-Generaal IV (mededinging) van 
de Europese Commissie is ten opzichte van Directoraat-Generaal X I I I (tele­
communicatie, informatie-industrieën en innovatie) toegenomen. Een zeer con­
sequente interpretatie van de concurrentieregels door de Europese Commissie 
zal uiteindelijk tot gevolg hebben dat de drang tot innovatie bij de PTT's wordt 
ingedamd, waarmee de kans op het opbouwen van een sterke Europese positie 
wordt verkleind. Afspraken tussen de PTT's, die veelal worden gemaakt om 
grensoverschrijdend verkeer mogelijk te maken, zijn bij toepassing van het 
mededingingsrecht namelijk niet altijd meer toegestaan. 
Om duidelijkheid te creëren omtrent hetgeen wel en niet is geoorloofd, presen­
teerde de Europese Commissie (DG IV) in juni 1990 de Richtsnoeren Mede­
dinging naar aanleiding van het streven van Europese PTT's om tot Europese 
Managed Data Network Services (MDNS) te komen. Het MDNS-initiatief 
behelst de totstandbrenging van een backbone-netwerk als verbinding tussen de 
nationale netwerken van 22 Europese PTT's. Een dergelijk netwerk maakt 
gecoördineerde lange-afstandsdienstverlening mogelijk. De afspraken tussen de 
PTT's in het kader van MDNS, zijn bepalend voor de totstandkoming van meer 
uitgebreide dienstverlening zoals one-stop-shopping - de telecommunicatiege-
bruiker kan via één operator toegang tot Europese dienstverlening verkrijgen-
en voor de verbinding van incompatibele computersystemen. 
Het initiatief, dat om commerciële redenen vooralsnog geen doorgang heeft 
gevonden, vormde voor de Europese Commissie aanleiding uitspraken te doen 
omtrent de voorwaarden waaraan moet zijn voldaan, alvorens samenwerking 
tussen PTT's vanuit EG-recht acceptabel is. In haar overwegingen geeft de 
Commissie aan dat de betreffende samenwerking het risico van concurrentiebe-
perking inhoudt, doch zij erkent tegelijkertijd dat afspraken ook economische 
voordelen kunnen opleveren. Voordat tot samenwerking kan worden overge­
gaan, dient het voornemen bij de Commissie te worden aangemeld. De 
Commissie zal op basis van de afweging concurrentiebeperking/economisch 
voordeel voor de telecommunicatiegebruiker aangeven of samenwerking al dan 
niet is toegestaan. 
Het is nog maar de vraag of met inachtneming van dergelijke procedures voor 
1993 Europese schaal dienstverlening op, zoals M D N S , tot stand kan worden 
gebracht. Toch is de noodzaak groot: recentelijk is weer eens gebleken dat het 
huidige beschikbare niveau aan dienstverlening in Europa niet als voldoende 
wordt ervaren. Unilever zal in de toekomst, in plaats van aan de PTT en British 
Telecom, de verzorging van zijn intercontinentale netwerken overlaten aan het 
Amerikaanse bedrijf Sprint. 
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Actie: 
Om de belemmeringen te overwinnen, worden diverse acties door de diverse 
nationale PTT's en de Europese Gemeenschap ondernomen. 
Zoals reeds eerder gesteld, is het totstandbrengen van een internationaal net­
werk voorwaarde voor het effectueren van internationale dienstverlening. 
Nationale PTT's kunnen het daarvoor benodigde internationale 'value-added-
network' (VAN), dat toegankelijk is voor meerdere klanten, op verschillende 
manieren realiseren. 
Samenwerking met de overige Europese PTT's is een eerste optie. Gezien de 
grote verschillen in ontwikkelingsniveaus, is een Europees dekkend netwerk op 
deze wijze vooralsnog niet levensvatbaar; wel kunnen de belangrijkste economi­
sche centra van Europa aan elkaar worden gekoppeld. 
Een andere mogelijkheid bestaat uit het ontwikkelen van een netwerk voor een 
specifieke klant, die bereid is het netwerk-management uit te besteden en ook 
derden in het gebruik van het netwerk te laten delen. Hierbij kan worden gedacht 
aan het benutten van netwerken van multinationale ondernemingen. 
Een derde mogelijkheid bestaat uit het deelnemen in een bestaande onder­
neming. De participatie van PTT in Infonet - een bedrijf dat eigendom is van 
11 openbare carriers in de wereld - maakt toegang voor klanten tot de interna­
tionale markt voor toegevoegde-waardediensten mogelijk. De mogelijkheden tot 
internationalisatie van de dienstverlening, worden echter beperkt door het feit 
dat de meeste landen Infonet primair gebruiken voor de thuismarkt. 
De laatste optie voor de PTT's bestaat uit de overname van reeds bestaande 
bedrijven. Een voorbeeld van internationale dienstverlening door PTT's betreft 
TRANSPONET, een Nederlands-Frans-Duitse onderneming (PTT's), waarbij 
de samenwerking is gericht op het aan elkaar koppelen van EDI-netwerken voor 
de vervoersector. PTT-Nederland neemt met name deel aan dit project om 
ervaring op te doen omtrent de met internationale dienstverlening samenhan­
gende marketing, operationele, technische, wettelijke, financiële en administra­
tieve aspecten. Particuliere netwerk-leveranciers als I B M en GEIS zullen door 
de oprichting van TRANSPONET worden geconfronteerd met een extra con­
current in de markt. De vervoersector krijgt hierdoor een extra keuzemogelijk­
heid ten aanzien van het laten verzorgen van internationale dienstverlening. 
Behalve samenwerking ten behoeve van het verlenen van diensten, wordt door 
de PTT's intensief overlegd in internationale fora (CEPT, CCITT, etc.). In 
CEPT-verband wordt bijvoorbeeld gewerkt aan een concept voor een Paneuro-
pees netwerk van snelle digitale verbindingen waarbij de aandacht met name op 
harmonisatie van de traditioneel nationaal-georiënteerde planning van net­
werken is gericht. Daarnaast zal Eurescom, een nieuw samenwerkingsverband 
tussen de Europese operators, in de toekomst op basis van onderzoek en 
strategische studies, de ontwikkeling en beschikbaarstelling van geharmoni­
seerde Paneuropese telecommunicatienetwerken trachten te bevorderen. 
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Niet alleen de operators, maar ook de Europese Commissie hecht grote waarde 
aan een snelle totstandkoming van transeuropese netwerken. Implementatie van 
de in juni 1990 door de Raad van Europese Ministers goedgekeurde kaderricht­
lijn ONP (Open Network Provisions) moet internationale dienstverlening door 
aanbieders van diensten vergemakkelijken. Er zal echter nog wel enige t i jd 
verstrijken voordat de werkzaamheden binnen dit kader zijn voltooid. 
Naast deze activiteiten die gericht zijn op harmonisatie van wetgeving, richt de 
Commissie zich op het stimuleren van dienstverlening. Enkele lopende pro­
gramma's in de EDI-sfeer zijn TEDIS, INSIS, CADDIA. 
TEDIS (Trade Electronic Data Interchange Systems) is gericht op het stimu­
leren van elektronische gegevensuitwisseling bij de handel. De reductie van 
papierwerk die hiermee uiteindelijk wordt gerealiseerd, kan flinke besparingen 
opleveren. Een gemeenschappelijke aanpak voorkomt dat eilandvorming bij 
systeemontwikkeling zal optreden. TEDIS-2, dat naar verwachting binnenkort 
door de Europese Raad van Ministers zal worden goedgekeurd, is met name 
gericht op de onderlinge koppeling van EDI-diensten. INSIS is gericht op het 
toegankelijk maken van informatie van Europese Gemeenschappen en 
C A D D I A op het vervangen van de papierstroom in de landbouw ten behoeve 
van uitvoering van Gemeenschapsprocedures door Electronic Data Interchange 
(EDI). 
Ook presenteerde de Europese Commissie in december 1990 een actiepro­
gramma met het verzoek aan de Raad van Ministers haar goedkeuring aan een 
aantal voorbeeldprojecten te geven. Dit actieprogramma is bedoeld als extra 
stimulans. Door middel van de voorbeeldprojecten kan de haalbaarheid van 
bepaalde transeuropese netwerken worden aangetoond, waardoor PTT-organi-
saties, dienstverleners en gebruikers een basis voor het definiëren en realiseren 
van netwerken wordt geboden. De projecten zijn met name gericht op de 
onderlinge koppeling van de informatiesystemen van overheidsinstellingen van 
de diverse landen. Gedacht wordt aan een gemeenschappelijk informatiesys­
teem voor de verschillende politie-autoriteiten, een netwerk voor de uitwisseling 
van informatie tussen de nationale veterinaire diensten, controlemethoden 
inzake intra-communautaire transacties, douane-administratie, overheidsop­
drachten, etc. 

T O E K O M S T P E R S P E C T I E F 

Een uitbreiding van telematicadiensten hangt in sterke mate af van de door 
wetgeving gecreëerde voorwaarden en de resultaten van het standaardisatie­
proces waarmee inter-operabiliteit wordt verzekerd. Bij de bespreking van het 
grensoverschrijdende verkeer is gebleken dat de Europese Commissie grote 
waarde hecht aan het tot stand brengen van een omgeving waarin telematica-
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diensten tot ontwikkeling kunnen komen. Acties hebben betrekking zowel op 
harmonisatie, liberalisatie en mededinging, als op onderzoek. 
De diverse initiatieven op het terrein van wetgeving, ontwikkeling van telemati-
casystemen en samenwerking tussen PTT's geven er aanleiding toe optimistisch 
te zijn voor de toekomst. Bemoedigend in dit verband is ook dat de door PTT's 
geïnvesteerde bedragen in de telecommunicatie-infrastructuur in de loop van de 
t i jd een stijgende tendens vertonen. Geavanceerde dienstverlening in de toe­
komst is afhankelijk van realisatie van het idee van 'elektronische snelwegen' 
door Europa. Via onderzoekprogramma's als RACE kunnen specificaties en 
standaarden voor het verkeer van hoge toegevoegde-waardediensten over deze 
snelwegen worden vastgelegd. Het is binnen deze context van groot belang dat 
Nederland actief participeert in onderzoeksprogramma's op dit terrein. Voor de 
vervoersector betekent dit een meer actieve deelname aan DRIVE. 
De snelheid waarin deze ontwikkelingen zich voltrekken, zal in grote mate 
bepalend zijn voor de toekomstige concurrentiepositie van Europa ten opzichte 
van de Verenigde Staten en Japan. 

C O N C L U S I E 

Er is nog veel werk te verrichten voordat binnen de EG sprake is van een open 
toegankelijke grensoverschrijdende infrastructuur. De taak van de Europese 
Commissie in deze is niet gemakkelijk. Door middel van onderzoek, richtlijnen 
en met het EG-verdrag in de hand, zal zij de specifieke nationale invulling die 
door de diverse Lidstaten aan het infrastructuurbeleid is gegeven, op één l i jn 
moeten brengen. Tevens staat zij voor de taak een route voor toekomstige 
realisatie van hoge-snelheidsverbindingen uit te zetten. 
Gezien de achterstand die Europa heeft ten opzichte van de V.S. en Japan ten 
aanzien van de ontwikkeling van datatransportdiensten is voortvarendheid 
geboden. Niet alleen de EG-landen, maar ook het Middellandse-Zeegebied en 
het 'Oostblok' dienen bij deze ontwikkeling te worden betrokken. Sneller han­
delen vereist wellicht een eenvoudiger besluitvormingsproces. Bij stappen in 
deze richting zal zorgvuldig gewaakt moeten worden over een juist evenwicht 
tussen harmonisatie en liberalisatie. 
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E D I F A C T 
De integratie van transportinformatie 

Drs. H . C. V A N M A A R E N * 
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Abstract 
E D I F A C T ; the integration of transport information.The need for reliable and timely available 
information to manage the transport chain is ever growing. Transport operators combine 
various pieces of information from different parties for their own purposes. E D I has proven 
to be an efficient and effective way of linking these pieces together, provided that certain 
pre-conditions are met. Availability of a uniform standard is one of them; E D I F A C T is 
gaining acceptance as such. This article reviews background and use of the E D I F A C T 
transport messages. They provide the means to integrate transport information. 

TRANSPORTLOGISTIEK, INFORMATIE E N C O M M U N I C A T I E 

Vele partijen zijn betrokken bij de organisatie van het transportlogistieke pro­
ces, vooral wanneer het internationaal transport betreft. De betrokkenen wisse­
len grote hoeveelheden gegevens uit, voornamelijk op papier. 

Figuur 1 laat de belangrijkste partijen aan de verzendkant van een transport 
zien. 
In deze inleiding willen we de ontwikkeling van papiercommunicatie naar E D I 
plaatsen in het volgende kader: de accentverschuiving van interne automatise­
ring naar externe informatievoorziening. E D I kan men hierin beschouwen als 
een middel tegen de zgn. 'data-entry bottle-neck'. 

Informatiesystemen zijn in de loop der t i jd steeds belangrijker zo niet onmisbare 
hulpmiddelen geworden om het complexe transportproces beheersbaar te ma­
ken. De grotere vervoerbedrijven hebben inmiddels dan ook hun interne auto­
matisering geoptimaliseerd. Software werd in-house ontwikkeld of er werd een 
kant-en-klaar pakket ingekocht. Deze software ondersteunt de organisatie van 
het transport en de daaraan verwante administratieve procedures. 
Hoewel de interne automatisering in de loop der t i jd steeds verfijnder geworden 
is, werd de handmatige gegevensinvoer ongemoeid gelaten. Het gaat daarbij om 
grote hoeveelheden: elke betrokken partij voegt een stukje nieuwe informatie toe 
aan het geheel van gegevens dat bij een zending hoort; die toevoeging is uiter-

* Van Maaren is directeur van C E T I M A Consultancy B.V. 
** Gelpke is als E D I adviseur verbonden aan hetzelfde bureau. 
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aard afhankelijk van de rol die de partij in het proces uitvoert. Verder is er een 
verzameling basisgegevens m.b.t. een zending aan te wijzen die door bijna alle 
betrokken partijen benodigd is. Het betreft essentiële identificatie- gegevens, 
aangevuld met kenmerken zoals verlader, ontvanger, waarde, etc. Dit concept 
is afgebeeld in figuur 2. 

Figuur 1 

e x p o r t 
d e e l . + 
a p p r o v a l , 

C U S T O M S 

s h i p p 
i n s t r 

customs 
smani f e s t 

s h i p p i n g 
i n s t r u c t i o n 

B i l l o f 
La d i n g 

i n g 
u c t i o n 

agent ' s 
m a n i f e s t 

B i l l o f 
1^ L a d i n g 

S H I P P E R goods 

l o a d i n g 
i n s t r . + 
r e p o r t 

Figuur 2 

customs tariff loading place 

359 



De data-entry bottle-neck begon bij voortschrijdende interne automatisering in 
toenemende mate een barrière tegen betrouwbare en tijdig beschikbare informa­
tie te vormen. Bovendien is het, op zichzelf beschouwd, merkwaardig om data-
typisten handmatig gegevens te laten invoeren in de wetenschap dat de partner 
die het document toestuurde reeds hetzelfde deed. 
Managers gingen op zoek naar manieren om een dergelijke duplicatie van 
inspanningen te bannen. Zodoende was de t i jd rijp om het accent geleidelijk van 
interne informatiebeheersing naar beheersing van de (externe) communicatie te 
laten verschuiven. 
De logische volgende stap was om controle te krijgen over de externe informatie­
voorziening en om het data-entry probleem aan te pakken. Dit is het moment 
waarop E D I in beeld kwam. (Merk overigens op dat Automatische Identificatie-
technieken eveneens de gegevensinvoer-bottle-neck reduceren of elimineren; 
dat valt echter buiten het kader van dit artikel.) 

Voordelen van EDI 
In eerste instantie zou men E D I eenvoudigweg kunnen beschouwen als een 
manier om de efficiëntie van de informatievoorziening te verhogen middels het 
uitschakelen van de data-entry bottle-neck. 
Daarmee was het verhaal echter nog niet uit. Een direct gevolg was nl. dat de 
beschikbare informatie betrouwbaarder werd (ten gevolge van foutenver-
minderingbij gegevensinvoer) en tevens dat de informatie sneller ter beschikking 
stond (ten gevolge van het uitschakelen van verzendtijd per post). Hiermede 
onstonden mogelijkheden die over de aanvankelijke doelstellingen heenreiken, 
voor vervoerders in het bijzonder: 

• kortere wachttijden; 
• hogere beladingsgraad; 

• ontwikkeling van tracking- en tracingsystemen. 

Zie [1] voor een nadere uitwerking hiervan. 

Met hun eerste ervaringen op zak ontdekten bedrijven derhalve dat, wanneer 
men het potentieel van E D I wilde realiseren, E D I om een andere aanpak in 
termen van werkprocedures en overeenkomsten vroeg ( 'EDI changes the way 
of doing business'). 
De introductie van Just-In-Time produktiemethoden versterkte deze hele ont­
wikkeling nog eens: verladers begonnen steeds hogere eisen te stellen aan tijdige 
aflevering op bestemming. Z i j verlangen een vooral betrouwbare dienst van de 
vervoerder, daarmee een verhoogde kwaliteit van de transportlogistiek vragend. 
E D I wordt als een belangrijk middel beschouwd om dit op een systematische 
manier te realiseren. 
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Samenvattend: wel beschouwd zit er veel redundantie in de externe communica­
tie tussen partijen in de transportketen. Niet alleen het streven naar het oplossen 
van deze externe communicatie-bottle-neck, maar ook (transport-)logistieke 
ontwikkelingen wijzen in dezelfde richting: toepassing van EDI . Grotere én 
kleinere transportbedrijven realiseren zich dat E D I als communicatiemiddel een 
grote belofte in zich heeft om informatie conform behoefte over de betrokken 
partijen te distribueren. 

EDI E N STANDAARDS 

In het vorige hoofdstuk is de waarde van EDI voor de transportlogistiek aange­
geven. 
Een essentieel bestanddeel van E D I is de toegepaste standaard: het gebruik van 
één standaard als gemeenschappelijke taal vergemakkelijkt de implementatie 
van E D I voor iedereen. De beschikbaarheid van een stabiele en effectieve 
standaard neemt echter niet weg dat allerlei voorbereidingen noodzakelijk zijn. 
Een bedrijf moet eerst per handelspartner vaststellen welke informatie moet 
worden uitgewisseld. Vervolgens moet men elementen uit een standaardbericht 
selecteren die overeenkomen met de vastgestelde informatiebehoefte. 
Met een standaardbericht wordt in feite een benchtformaat bedoeld, dat aan­
geeft hoe de opsteller van het bericht de gegevens dient te structureren en voor 
de ontvanger herkenbaar te maken. Dat begint op een hoog niveau van abstrac­
tie; verladers- en ontvangersgegevens gaan bijvoorbeeld vooraf aan de goe-
derengegevens (in termen van segment-groepen: de NAD-groep gaat vooraf aan 
de GID-groep). Elk niveau kan weer in een meer gedetailleerd structuur worden 
uitgewerkt; op een meer gedetailleerde niveau gaan bijvoorbeeld gewichten 
vooraf aan afmetingen (in termen van segmenten: MEA gaat vooraf aan D I M ) . 

Dit proces dat onderhandelingen met elk van de betrokken handelspartners met 
zich meebrengt, kan veel tijd in beslag nemen. 
Zi j die overwegen om standaard transportberichten te implementeren, dienen 
daarom te weten wat de belangrijkste concepten daarachter zijn. Het volgende 
hoofdstuk behandelt dit in detail; het vormt de kern van dit artikel. Begrip van 
deze concepten verschaft er inzicht in hoe de standaardberichten de informatie 
die over partijen in een transportketen verspreid is aan elkaar kunnen binden. 

E D I F A C T TRANSPORTBERICHTEN 

Het ligt in de lijn der verwachting dat in September 1991 19 standaard transport-
berichten en 4 douaneberichten een officieel stempel van goedkeuring, in eniger-
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lei gradatie, zullen krijgen (of reeds hebben). Z i j zullen in het volgende de revue 
passeren, waarbij hun onderlinge samenhang aan de orde komt. Deze negentien 
transportberichten zijn qua structuur zoveel mogelijk afgestemd op niet-trans-
portspecifieke berichten, zoals bijvoorbeeld de handelsfactuur en de aangifte ten 
invoer. 
De standaardberichten zijn ontworpen voor flexibel gebruik, dat niet beperkt is 
tot één speciale manier van werken. Bij het ontwerpen van standaardberichten 
bestemd voor wereldwijd gebruik diende er verder met uiteenlopende vereisten 
t.g.v. wettelijke en andere regulerende bepalingen rekening te worden gehouden. 
Aanpassing en, waar mogelijk, harmonisatie van dergelijke bepalingen om te 
voorzien in E D I i.p.v. papier als communicatiemiddel is in hoge mate gewenst. 
Zulke bepalingen kunnen verschillen per land, per continent en ook per vervoer­
wijze. Dit komt bijvoorbeeld tot uitdrukking in het DGS-segment (Dangerous 
Goods) dat in de specificatie van gevaarlijke goederen volgens diverse be­
palingen moet kunnen voorzien (zoals I A T A , I M O , nationale regelingen, etc). 

ONTWIKKELING 

Men kan de ontwikkeling van standaardberichten vanuit twee gezichtspunten 
beschouwen: formeel en praktisch. 
Formele goedkeuring door de Verenigde Naties (VN) is de laatste stap in het 
proces van ontwikkeling, afstemming en kwaliteitscontrole. 
Ter ondersteuning en voorbereiding van al deze activiteiten zijn er continentaal 
georganiseerde Edifact-Boards opgericht. Hierin vindt de eigenlijke ontwikke­
ling plaats. Aan het hoofd van elke Edifact Board staat een zgn. Rapporteur die 
de verbindende schakel met de Verenigde Naties vormt. 

Wij willen hier voorbij gaan aan een formele beschrijving van de Westeuropese 
Edifact Board (zie daarvoor [2]), maar geven liever een indruk van hoe stan­
daardberichten in de praktijk tot ontwikkeling komen. 
Het kan beginnen met een groep particuliere bedrijven die het nodig acht een 
nieuw 'bericht' te ontwikkelen. De INTRACON-berichtcn, toegepast in het 
kader van het INTRACON-project (één van de zgn. VEDI-projecten), zi jn 
goede voorbeelden hiervan. Wanneer men dergelijke berichten in aanmerking 
wil laten komen voor officiële erkenning door de V N dan mag er in de eerste 
plaats geen overlapping van functionaliteit met bestaande berichten (al dan niet 
in ontwikkeling) voorkomen. 

MD2 
Uitgaande van de Westeuropese situatie betekent dit dat het betreffende bericht 
op de tafel van M D 2 terechtkomt, de Westeuropese berichtontwikkelingsgroep 
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voor transport. Ook hier laten we de formele afvaardiging buiten beschouwing: 
in de praktijk bestaat deze groep uit mensen die dagelijks met E D I te maken 
hebben. Veel vervoerders en expediteurs zijn aldus bij de ontwikkeling van 
standaardberichten betrokken. Enige voorbeelden: Nedlloyd, Sea-Land, Air 
France, K L M , Danzas. Uitgangspunt is dus dat de berichten door de gebruikers 
zelf worden ontwikkeld. 

Op basis van de inbreng binnen MD2 wordt een voorgesteld bericht dan verder 
uitgewerkt tot men het geschikt acht om in te dienen voor status 0 ('draft 
document'). Hierna volgt binnen de Westeuropese Edifact Board (WEEB) de 
kwaliteitscontrole en de afstemming met andere berichtontwikkelingsgroepen. 
Vervolgens moeten ook de andere Edifact Boards het bericht in een soortgelijk 
proces goedkeuren. Pas dan wordt het ter goedkeuring aan de V N aangeboden. 
Het bericht doorloopt, opnieuw beginnend in M D 2 , eenzelfde proces m.b.t. een 
aanvraag voor status 1 ('draft recommendation') of status 2 ('United Nations 
Standard Message (UNSM)'). 

Het mag duidelijk zijn dat het beschreven proces veel t i jd in beslag neemt, mede 
door de afstemming op verschillende niveaus. Het volledige traject kan ge­
makkelijk driejaar in beslag nemen, gerekend vanaf inbreng in M D 2 tot aan het 
verkrijgen van status 2. Dit l i jkt in eerste instantie misschien wat lang, maar 
steekt niet slecht af in vergelijking met de ontwikkelingstijd voor een standaard 
bij andere officiële instanties (bijvoorbeeld ISO: International Organisation for 
Standardization). 

C O N C E P T E N 

Framework 

De meeste tot nu toe ontwikkelde standaardberichten zijn directe afspiegelingen 
van papierdocumenten. Zo kent de handelsfactuur zijn elektronisch equivalent 
in het U N S M INVOICE. Bij de ontwikkeling van transportberichten is van dit 
stramien afgeweken omdat transportdocumenten voor een belangrijk deel de­
zelfde gegevens bevatten (zie ook hoofdstuk 1). Daarom is er gekozen voor een 
gegevensgerichte i.p.v. een documentgerichte ontwikkeling. Een document-
gerichte aanpak zou tot veel duplicatie in ontwikkelingsactiviteiten geleid 
hebben. 
De gegevens-gerichte aanpak heeft ertoe geleid dat de transportgroep allereerst 
het zgn. IFTMFR heeft ontwikkeld: het International Forwarding and 
Transport Message Framework. Hierbij ligt de nadruk op 'Framework', een 
raamwerk dat voorziet in de gegevens m.b.t. één zending. Tot op heden zijn er 
zes functionele berichten uit dit raamwerk afgeleid; zij komen verderop aan de 
orde. 
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Begrippen 
Behalve de gekozen aanpak verdienden de te hanteren begrippen ruimschoots 
aandacht. De specificaties van de transportberichten vermelden zoveel mogelijk 
algemene termen, omdat de verschillende vervoerwijzen andere benamingen 
voor dezelfde dingen gebruiken. Een goed voorbeeld is het 'vervoermiddel': 

• wegvervoer: truck; 
• zeevaart: schip; 
• luchtvaart: vliegtuig. 

In bovenstaand voorbeeld betekent dat dat er niet van een 'ship' maar van een 
'means of transport' gesproken wordt. 
Verder bestond (en bestaat) er de mogelijkheid van Babylonische spraakver­
warring omdat vele begrippen op verschillende manieren kunnen worden geïn­
terpreteerd, afhankelijk van de context. Een goed voorbeeld van interpretatie­
verschillen is te vinden in het onderscheid tussen 'means of transport' en 'equip­
ment'. De standaardspecificaties dienen dergelijke begrippen zo duidelijk moge­
lijk te omschrijven. Het verschil tussen de twee genoemde begrippen is aange­
bracht in het criterium of het in staat is zichzelf voort te bewegen of niet. Di t 
onderscheid is ook van belang bij het toekennen van codes aan de betreffende 
data- elementen. Zo zal men een container als 'equipment' aanduiden en een 
vliegtuig als 'means of transport'. Er zijn echter gevallen waarin het onderscheid 
minder voor de hand ligt. In een spoorwegomgeving betekent het criterium dat 
een locomotief als 'means of transport' wordt aangeduid en een wagon als 
'equipment'. Instinctief zullen velen echter de trein als geheel als 'means of 
transport' beschouwen. Verder is in het wegvervoer een trailer die aan een 
trekker wordt gehaakt in zuivere zin te betitelen als 'equipment'; het ligt echter 
voor de hand om een trailer als vervoermiddel te beschouwen. Dergelijke steke-
ligheidjes (en daar zijn er vele van!) kunnen het leven van ontwerpers én 
gebruikers van standaardberichten erg zuur maken. 
Vanwege dit alles is het van essentieel belang dat de standaard-specificaties 
duidelijk omschrijven wat er bedoeld wordt en verdient het ook aanbeveling 
eerst de inleiding bij een standaardbericht te lezen en zich niet direct op de 
segmentspecificaties e.d. te storten! 

SAMENHANG TRANSPORTBERICHTEN 

In de inleiding van dit hoofdstuk is aan negentien transport-specifieke berichten 
gerefereerd. Daarnaast zijn een viertal douaneberichten van direct belang voor 
de vervoerwereld (deze zijn niet door de transportgroep maar door de douane-
groep ontwikkeld). Het zou te ver voeren om de functionaliteit van elk van deze 
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berichten afzonderlijk te bespreken, hetgeen tevens in een nogal droge opsom­
ming zou resulteren. Wij zullen daarom sommige berichten groeperen en aan de 
hand daarvan een indruk geven van het beoogde gebruik. 

De betreffende berichten kan men als volgt groeperen: 

• 6 functionele berichten afgeleid van het IFTMFR - in het vervolg aangeduid 
als TFTMFR(*)'; 

• IFCSUM: International Forwarding and Consolidation Summary Message; 
• BAYPLAN/STOWAGE PLAN: omvat 2 berichten - in het vervolg aange­

duid als BAYPLAN; 
• INTRACON: omvat 9 berichten; 
• IFTSTA: International Multimodal Status Report Message - in het vervolg 

aangeduid als STATUS; 
• CUSDEC: Customs Declaration Message; 
• CUSRES: Customs Response Message; 
• CUSREP: Customs Conveyance Report Message; 
• CUSCAR: Customs Cargo Report Message. 

De volledige naam en bijbehorende status van al deze berichten zijn in de 
appendix opgenomen (zie ook [3]). Merk op dat andere berichten momenteel 
in voorbereiding zijn. 

IFTMFRC) 
Elk van deze 6 berichten heeft, analoog aan het IFTMFR, betrekking op één 
zending. 
Er is onderscheid aangebracht in een boekings- en een instructiefase m.b.t. het 
arrangeren van het vervoer. De boeking kan in twee stappen geschieden: voor­
lopig (Provisional Booking Message) en definitief (Firm Booking Message). De 
ontvanger van deze berichten kan eventueel antwoorden met een bevestiging 
(Booking Confirmation Message). 
De opdrachtgever stuurt de precieze gegevens (Instruction Message) vervolgens 
in de instructiefase, conform het in de boekingsfase afgesprokene. Daarna kan 
de opdrachtnemer de Instruction Contract Status Message aanwenden om de 
feitelijke gegevens m.b.t. het transport terug te zenden. Laatstgenoemd bericht 
komt qua inhoud overeen met het vervoercontract. 
Het zesde bericht, de Arrival Notice Message, dient om de ontvanger ervan op 
de hoogte te stellen dat de goederen zijn aangekomen. 
In dit scenario is de verlader opdrachtgever en de vervoerder (of diens agent) 
opdrachtnemer; als de verlader gebruik maakt van de diensten van een expedi­
teur als tussenpersoon is laatstgenoemde opdrachtnemer van de verlader en 
opdrachtgever van de vervoerder. 
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Handelspartners moeten goede afspraken maken omtrent het gebruik van deze 
berichten. Een voorlopige boeking hoeft niet per se aan de definitieve boeking 
vooraf te zijn gegaan; ook kan men ertoe besluiten de boekingsfase in zijn geheel 
niet via E D I te verrichten. 

IFCSUM 
IFCSUM bevat gegevens m.b.t. een vervoermiddel of container o.i.d. en de 
zendingen die daarin vervoerd worden, zodat de ontvanger van het bericht de 
noodzakelijke voorbereidingen ter afhandeling bij aankomst kan treffen. Als 
zodanig is IFCSUM vooral bestemd voor een consolidatie- of groupage-omge-
ving: het geeft de directe relatie aan tussen vervoermiddel of container en de 
zendingen daarin. Het bericht is niet bedoeld voor aangifte bij de douane zoals 
dat in de maritieme wereld verplicht is; hiervoor zijn CUSCAR en CUSREP 
bedoeld (zie verderop). 
In wegvervoertermen gesproken, kan men IFCSUM vergelijken met het borde­
reau. Verzender en ontvanger kunnen bijvoorbeeld zijn: 
expediteur in land A -> partner in land B; 
consolidator in plaats C -> deconsolidator in plaats D ; 
rederij-agent in haven E -> rederij-agent in haven F. 

BAYPLAN & INTRACON 
De twee BAYPLAN-berichten zijn bedoeld voor communicatie tussen ver­
voerder (rederij), haar agent en de stuwadoor/terminal operator (bijvoorbeeld 
container-terminal). Hiermee kunnen de bezette en onbezette celposities op een 
containerschip exact worden aangegeven. 
Wanneer we de agent centraal plaatsen, heeft deze de BAYPLAN- gegevens van 
de rederij nodig om juiste laad- en losinstructies aan de container-terminal te 
kunnen doorspelen. Dit gebeurt middels INTRACON-berichten. Deze voorzien 
ook in een terugmelding naar de agent omtrent de feitelijk uitgevoerde laad- en 
loshandelingen, zodat na vertrek een bijgewerkt B A Y P L A N naar de rederij kan 
worden teruggestuurd. 

Status 
Dit bericht kan in de gehele transportketen worden toegepast om de status m.b.t. 
een zending of een wijziging daarin door te geven aan belanghebbenden. Het 
bericht is als zodanig van sleutelbelang voor het opzetten van tracking- en 
tracingsystemen. De ontwikkeling van dit bericht is met extra nadruk interna­
tionaal gecoördineerd, teneinde het doorspelen van status-informatie in een 
complexe, internationale transportketen zo vlot mogelijk te laten verlopen. 

Douaneberichten 
De hieronder beschreven douaneberichten zijn deels nog in ontwikkeling, daar­
om zijn ze nog niet of nauwelijks in de praktijk geïmplementeerd. De nationale 
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overheden hebben zich echter op wereldwijde schaal, via vertegenwoordiging in 
de Customs Co-operation Council (CCC), achter deze berichten geschaard. 
CUSDEC is het bericht waarmee een declarant goederen aangeeft, zij het voor 
export, import of transit. De declarant zou een verlader, expediteur, ontvanger 
of een gespecialiseerd aangiftekantoor kunnen zijn. 
Een vervoerder gebruikt CUSREP en CUSCAR om de aankomst van een 
vervoermiddel met de daarin bevatte lading kenbaar te maken aan de douane. 
CUSREP beschrijft algemene gegevens over het vervoermiddel zoals (in de 
scheepvaart) naam van het schip, nationaliteit, eigenaar, lengte, equipment aan 
boord (containers, trailers), etc; CUSCAR-berichten vermelden de details -
toegespitst op de eisen die de douane stelt - van de individuele zendingen in het 
vervoermiddel. 
De douane kan elk van de genoemde berichten beantwoorden met een 
CUSRES-bericht. 

P R A K T I S C H E I M P L I C A T I E S 

De meeste gebruikers hebben slechts een beperkt gedeelte nodig van de totale 
functionaliteit waarin een standaardbericht voorziet. Z i j vullen dus maar een 
klein gedeelte daadwerkelijk met gegevens in. Het is zaak om interpretatiever­
schillen in die invulling van standaardberichten (ofwel: waar horen welke ge­
gevens thuis?) zoveel mogelijk uit te bannen. Branche-organisaties ondersteu­
nen hun gebruikers hierin door subsets en richtlijnen voor gebruik binnen de 
betreffende branche vast te stellen. Zo is bijvoorbeeld I A T A actief in het lucht-
vrachtvervoer. In Nederland heeft de Stichting U T C t.b.v. het wegvervoer het 
elektronische equivalent van transportopdracht en bordereau ontwikkeld, geba­
seerd op het IFTMFR. Wellicht wekt het bestaan van verschillende subsets de 
indruk van mogelijke incompatibiliteit op. Zolang zij echter afgeleid zijn van het 
IFTMFR maken ze gebruik van dezelfde data-elementen, segmenten en seg­
ment-groepen, waarmee een zo hoog mogelijke compatibiliteit tussen ver­
schillend opererende transportomgevingen gewaarborgd is. 
Een zodanige benadering van internationale standaards biedt de volgende prak­
tische voordelen: 

• ontwikkelings- en onderhoudsactiviteiten van standaards worden op een 
evenwichtige en afgestemde wijze over betrokken partijen verdeeld; 
• investeringen in een geüniformeerde markt zijn aantrekkelijker voor leveran­
ciers, zodat hulpmiddelen (vertaalsoftware) per saldo goedkoper worden. 
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H E T E U R O P E S E P E R S P E C T I E F 

Figuur 1 geeft de communicatie aan de verzendkant van een transport weer 
(zie [4] voor een meer gedetailleerde uitwerking). Tevens bestaat er substantiële 
communicatie met de partijen aan de ontvangstkant. Het Europese perspectief 
is gelegen in het feit dat deze communicatie grensoverschrijdend is wanneer de 
ontvangstkant in een ander land is gesitueerd. 
In de aanloop naar de interne markt, waarmee de competitiviteit van Europa 
als geheel verhoogd wordt, dient behalve personen en goederen ook informatie 
zich efficiënt te kunnen verplaatsen. Een aantal factoren speelt een rol t.a.v. 
efficiënte communicatie van informatie. 
De beschikbaarheid én bruikbaarheid van een internationale standaard is essen­
tieel. EDIFACT krijgt als zodanig meer en meer erkenning en is dus het middel 
bij uitstek tot integratie van transportinformatie. Andere belangrijke factoren 
zijn: de onderlinge koppeling van Value-Added-Netwerken (VAN's) en de im­
plementatie van het standaard protocol voor Messages Handling Services 
(MHS): X.400. Een voortdurend gebrek hieraan kan de groei van E D I vertragen 
- in het bijzonder de ontwikkeling van E D I in het Midden- en Kleinbedrijf 
(MKB). 

Dit zi jn randvoorwaarden die op Europees niveau erkend zijn. De EG en 
verscheidene nationale overheden proberen de ontwikkelingen positief te beïn­
vloeden. De EG heeft daartoe het TEDIS-programma (Trade Electronic Data 
Interchange Systems) opgezet; naar verwachting zal TEDIS-2 over (nog) meer 
budget beschikken. Ook in het TEDIS-2 programma blijft een belangrijke plaats 
ingeruimd voor de ondersteuning van het secretariaat van de Westeuropese 
Edifact Board. In Nederland steunt de overheid de ontwikkeling van E D I met 
het VEDI-programma. 
A l deze inspanningen dragen bij tot de integratie van transportinformatie. 
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APPENDIX 

EDIFACT transport- en douaneberichten 

UNSM Berichtnaam Status Verwacht 
per 3/91 per 9/91 

IFTMBP Provisional Booking 1 2 
I F T M B F Firm Booking 1 2 
I F T M B C Booking Confirmation 1 2 
I F T M I N Instruction 1 2 
IFTMCS Instruction Contract Status 1 2 
I F T M A N Arrival Notice 1 2 
I F C S U M International Forwarding and Consolidation 

Summary 0 1 
BAPLIE Bayplan/Stowage Plan Occupied and Empty 

Locations 0 1 

BAPLTE Bayplan/Stowage Plan Total Numbers 0 1 

C A L I N F Call Information 0 0 
COPRAR Container Prearrival 0 0 
COARRI Container Arrival 0 0 
COOVLA Container Overlanded 0 0 
COSHLA Container Shortlanded 0 0 
COPRDP Container Predeparture 0 0 
COPDEM Container Predeparture with Guidelines 0 0 
CODEPA Container Departure 0 0 
VESDEP Vessel Departure 0 0 
IFTSTA International Multimodal Status Report - 0 
CUSDEC Customs Declaration 1 2 
CUSRES Customs Response 1 2 
CUSCAR Customs Cargo Report 0 20) 
CUSREP Customs Conveyance Report 0 2(!) 
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E D I - A C T 
een toepassing van EDIFACT 

Ir. W J . H O F M A N * 

Abstract 
E D I - A C T an application of Edifact 
Information technology is becoming a strategic weapon. The way of handling information is 
more and more determining the success of an organization. After having automated the 
internal processes, new developments are evolving rapidly. On behalf of optimalization of 
the control of their external logistics, organizations like shipper, forwarder and carrier are 
coupling their computer systems. It is called Electronic Data Interchange, E D I . 
The technical facilities for the introduction of E D I are available, like software for handling 
the data and a standard syntax for structuring the data. The syntax, called E D I F A C T ( E D I 
For Administration, Commerce and Transport), and a framework for structuring the data 
for transportation purposes is also specified ( IFTM-FR: International Forwarding and 
Transport Message Framework). The application of the framework greatly depends on the 
way organizations are performing or are going to perform their business. 
This paper presents an approach for the introduction of E D I to support the external logistics 
of organizations. This approach has been developed by Stichting UTC (Uniform Transport 
Code) within the EDI -ACT ( E D I for Arrangement and Control of Transport chains) and has 
resulted in a model. This paper discusses a conceptual model to specify the behaviour of two 
parties with respect to message exchange necessary for the processing of the goods. The 
model is based on the physical activities performed on the goods, the relationship between 
organizations with respect to the handling and the nature of the goods. The model can be 
extended to transport chains by specifying the relationship between several links within the 
chain. The mapping of the conceptual model to the standard E D I F A C T framework requires 
a separate discussion. 

VOORWOORD 

Informatietechnologie wordt een belangrijk strategisch middel. De manier 
waarop een onderneming omgaat met informatie, bepaalt in sterke mate haar 
succes. Na de automatisering van de interne bedrijfsprocessen, staat nu een 
nieuwe ontwikkeling voor de deur. Ondernemingen in de transportsector waar­
van de activiteiten op elkaar aansluiten, zoals verlader, expediteur en ver­
voerder, gaan ertoe over hun computersystemen onderling te koppelen. Deze 
rechtstreekse uitwisseling van informatie tussen computersystemen van onder­
nemingen staat in het centrum van de belangstelling. We hebben het over E D I , 
Electronic Data Interchange. 
De technische voorzieningen om tot elektronische gegevensuitwisseling over te 

* Senior Adviseur, Bakkenist Management Consultants. 
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gaan zijn aanwezig, zoals bijvoorbeeld EDI-software en een standaard syntax 
voor de structurering van de gegevens. De syntax, EDIFACT (EDI For Admini­
stration, Commerce and Transport), en een raamwerk voor de structurering van 
de informatie ter ondersteuning van het transport van goederen (IFTM-FR: 
International Forwarding and Transport Message Framework) zijn al vast­
gelegd. De toepassing van het raamwerk hangt in sterke mate af van de wijze 
waarop organisaties samenwerken of willen gaan samenwerken. 
In dit artikel wordt een model besproken voor de ondersteuning van de externe 
logistiek van organisaties, zoals dit door de Stichting UTC (Uniforme Transport 
Code) is ontwikkeld in het kader van het EDI-ACT project (EDI voor Aanstu­
ring en Controle van Transportketens) en wordt toegepast. In het model is de 
informatie-uitwisseling tussen twee organisaties binnen een transportketen vast­
gelegd voor de aansturing en controle van de fysieke goederenstromen. Het 
model is gebaseerd op de fysieke activiteiten op de goederen, het soort goederen 
en de relatie tussen twee organisaties voor de afhandeling van de fysieke activi­
teiten en kan eenvoudig worden uitgebreid voor de uitwisseling van informatie 
binnen ketens. De relatie tussen het model en het IFTM-FR is ook vastgelegd 
door Stichting UTC, maar zal een aparte discussie vergen. 

INLEIDING 

In Nederland zijn diverse initiatieven genomen voor de invoering van EDI -
berichten ten behoeve van de externe logistiek. Eindjaren tachtig is men tot de 
conclusie gekomen dat voor een goede invoering het gewenst is een onderlinge 
bundeling van krachten te realiseren (zie [7]). In onderling overleg tussen de 
betrokken partijen is Stichting UTC aangewezen als het standaardisatie-insti­
tuut voor transportberichten en met ingang van 1991 heeft Stichting UTC deze 
taak op zich genomen. 
Deze bundeling van krachten betekent dat alle berichten voor alle vervoerwijzen 
(weg, rail, binnenvaart, zee en lucht), voor zover het geen interne berichten 
betreft, zullen worden ondergebracht in één standaardisatie-mstituut. Ook de 
diverse partijen zullen van berichten voorzien moeten worden. Om invulling te 
kunnen geven aan deze taak, heeft Stichting UTC een model ontwikkeld, waar­
uit de berichten voor diverse partijen en vervoerwijzen kunnen worden afgeleid. 
Het model kan, naast berichtontwerp, ook voor andere doelen worden gebruikt: 

• berichtontwerp 
Twee , of meer organisaties kunnen vanuit het model de berichten ontwerpen 
die zij willen uitwisselen ter ondersteuning van hun externe logistiek. Aan­
gezien het model gebaseerd is op een zending, zal ook de externe logistiek 
bij toepassing van het model op deze wijze invulling krijgen. Allereerst zullen 
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de organisaties overeenstemming moeten krijgen over de externe logistiek om 
vervolgens berichten te ontwerpen. 

• informatie-uitwisseling 
Het model specificeert op een conceptuele wijze de informatie-uitwisseling 
voor diverse organisaties ter ondersteuning van de externe logistiek. Het 
conceptuele model kan worden omgezet in een fysiek model om daad­
werkelijk informatie uit te wisselen. Een fysiek model voor informatie-uit­
wisseling wordt gemaakt volgens de regels van een syntax voor de uit­
wisseling, bijvoorbeeld EDIFACT (EDI For Administration Commerce and 
Transport). Met deze syntax is al een raamwerk voor berichten gedefinieerd, 
het IFTM-FR (International Forwarding and Transport Message Frame­
work), waarmee het conceptuele model wordt gerealiseerd. Bij de realisatie 
worden enkele keuzen gemaakt, zoals bijvoorbeeld het splitsen van verpakte 
lading in containers en stukgoed. 

• software-ontwikkeling 
Het conceptuele model kan eenvoudig worden uitgebreid tot een model voor 
de interne verwerking van logistieke activiteiten door de regels voor de 
informatie-uitwisseling in ketens toe te passen. Vervolgens kan het zo ver­
kregen conceptuele model worden omgezet in een fysiek database model en 
programmatuur voor de verwerking van de berichten. 

• koppeling 
Informatie-uitwisseling tussen twee organisaties houdt in dat twee ver­
schillende datamodellen naar elkaar geconverteerd moeten worden. Als deze 
organisaties met andere organisaties willen communiceren, zullen zij op­
nieuw conversie tussen modellen moeten maken. Deze conversie kan een­
malig worden opgelost door voor elke organisatie vanuit het interne data-
model naar het conceptuele model voor de externe logistiek te converteren. 

I n dit artikel wordt de uitwerking van het model gegeven, zoals die door 
Stichting UTC wordt gehanteerd. Het huidige model is gebaseerd op een aantal 
fysieke activiteiten, soorten goederen en hulpmiddelen en kan worden uitgebreid 
naarmate meer activiteiten of andere hulpmiddelen binnen het kader van het 
model zullen worden opgenomen. Het model is hiermee stabiel voor de fysieke 
goederenstroom, zoals die in de volgende sectie worden beschreven, maar staat 
open voor toekomstige eisen van gebruikers. 

D E F Y S I E K E G O E D E R E N S T R O M E N 

I n de externe logistiek kan E D I als een hulpmiddel worden gebruikt voor het 
aansturen en controleren van de fysieke goederenstromen. Hiertoe wordt een 
onderscheid gemaakt in twee stromen: 
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• goederenstromen 
De goederenstromen omvatten de fysieke uitwisseling van goederen tussen 
organisaties of organisationele eenheden. De goederen kunnen diverse vor­
men aannemen, afhankelijk van de wijze van verpakking; 

• informatiestromen 
De informatiestromen bestaan uit de uitwisseling van informatie tussen orga­
nisaties of organisationele eenheden met het doel de goederenstromen aan te 
sturen en te beheersen. 

In het navolgende worden allereerst de opbouw van de goederenstromen en de 
bewerkingen die daarop plaatsvinden verder uitgewerkt, waarna in de volgende 
paragrafen de informatie-uitwisseling en -verwerking wordt toegelicht. 

Tussen goederen- en informatiestromen vindt ook een afstemming plaats; de 
juiste goederen moeten volgens opdracht de juiste verwerking ondergaan. 
Goederenstromen kunnen bestaan uit verpakte of onverpakte goederen. In het 
algemeen worden goederen gedefinieerd als artikelen met een zodanige ver­
pakking, dat de fysieke afhandeling voor de externe logistiek wordt ver­
eenvoudigd. In de praktijk wordt hiertoe een onderscheid gemaakt naar bulk­
goed, stukgoed en containers [3]. Deze indeling wordt gemaakt omdat con­
tainers als verpakking meerdere malen kunnen worden gebruikt, een waarde 
hebben en eigendom zijn van een organisatie die wil weten waar de containers 
zich bevinden ('container tracking'). 
Om geen verwarring te krijgen met gangbare terminologie wordt voor goederen 
het algemene begrip 'logistieke eenheid' ingevoerd. Logistieke eenheid is gede­
finieerd als één of meer eenheden, zoals die voor externe logistiek zijn aan­
gegeven. Voorbeelden van logistieke eenheden zijn bulkgoed, pallets, dozen en 
containers. 

De goederenverwerking kan vanuit het oogpunt van de externe logistiek worden 
gedefinieerd met drie (fysieke) basisactiviteiten: transport, overslag en opslag. 
Dit onderscheid is afhankelijk van het abstractieniveau en de grenzen van het 
systeem dat door het model in kaart wordt gebracht. Het abstractieniveau 
beperkt zich tot de informatie die een organisatie heeft over de goederenver­
werking binnen een andere organisatie. De grenzen van het systeem worden 
bepaald door de externe logistiek van een organisatie, waarbij het model zich 
richt op de aansturing en controle van fysieke goederenstromen. 
De fysieke activiteiten worden gedefinieerd als: 

• transport 
Transport is de fysieke verplaatsing van logistieke eenheden van een be­
paalde plaats naar een andere plaats binnen een overeengekomen tijds­
periode; 
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• overslag 
Overslag is de aankomst van logistieke eenheden met een vervoermiddel en 
het vertrek van diezelfde eenheden met één of meer andere vervoer­
middelen*; 

• opslag 
Opslag is het inslaan van logistieke eenheden in een magazijn en het na 
verloop van t i jd weer uitslaan van die logistieke eenheden uit het magazijn. 
De logistieke eenheden kunnen gedurende opslag eventueel (opnieuw) wor­
den verpakt. 

Bij transport zijn altijd twee lokaties, data en tijden aanwezig: de lokatie van 
aanname en aflevering met de bijbehorende datum en t i jd van aanname en 
aflevering. De lokatie van aanname is de lokatie waar formeel de verantwoorde­
lijkheid over de logistieke eenheden door de vervoerende organisatie wordt 
overgenomen. Op de lokatie van aflevering eindigt de verantwoordelijkheid. 
Overslag wordt gedefinieerd door aankomst en vertrek van logistieke eenheden. 
De lokatie van aankomst van de logistieke eenheden is gelijk aan de lokatie van 
aanname van deze eenheden door de organisatie die verantwoordelijk is voor 
het verrichten van de overslag. Op identieke wijze komt de lokatie van vertrek 
overeen met de lokatie van aflevering. Bij overslag kan tussen de lokaties van 
aanname en aflevering intern transport plaatsvinden, dat zich over kilometers 
kan uitstrekken. 
Opslag kent ook aanname en aflevering van logistieke eenheden bij respectieve­
lijk inslag en uitslag van deze eenheden. 

Voor het samenstellen van fysieke transportketens wordt de volgende onderver­
deling gehanteerd: 

• transport bestaat uit laden en lossen; 
• overslag bestaat uit aankomst en vertrek; 
• opslag bestaat uit inslaan en uitslaan. 

De relatie tussen transport en overslag wordt voor de vervoerende organisatie 
gespecificeerd door het lossen van een vervoermiddel en voor de organisatie die 
is belast met de overslag, door de aankomst van de eenheden. Op gelijke wijze 
wordt de relatie tussen vertrek en laden gespecificeerd. Dergelijke activiteiten 
zullen tussen de organisaties onderling worden afgestemd. 

* Huidige terminologie is gebaseerd op het lossen en laden van goederen uit, respectievelijk in een 
vervoermiddel. Om een onderscheid te maken tussen de subactiviteiten binnen overslag en 
transport is gekozen voor de benaming 'aankomst' en 'vertrek'. Deze benaming wordt ook 
gehanteerd binnen de berichten voor containeroverslag. 
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Met deze basisactiviteiten zijn fysieke ketens samen te stellen. Een voorbeeld 
is een keten voor direct transport die bestaat uit vertrek, transport en aankomst. 
Afhankelijk van de betrokken organisaties en de vervoerwijze, kan er sprake 
zijn van voortransport, hoofdtransport - bijvoorbeeld over zee - en natransport, 
terwijl de overslagpunten respectievelijk de laad- en loshaven voor het zeetrans­
port zijn. 

INFORMATIE V E R V E R W E R K I N G : L O G I S T I E K E A C T I V I T E I T E N 

In de externe logistiek zijn bij het afhandelen van goederenstromen altijd ten­
minste twee organisaties betrokken: de opdrachtgevende en de uitvoerende 
organisatie. Z i j kunnen een keten vormen door - naast hun rol in een schakel 
van opdrachtgever-uitvoerende - ook een rol te spelen in een andere schakel. 
Door per schakel de informatie-uitwisseling in relatie tot de goederenverwerking 
te specificeren en bovendien regels op te stellen voor de interne koppeling van 
informatie-uitwisseling in verschillende schakels, is het mogelijk de informatie­
uitwisseling in transportketens te beschrijven. 

In een schakel initieert een opdrachtgever een fysieke activiteit bij een andere 
organisatie. Deze andere organisatie biedt de uitvoering van een dergelijke 
activiteit als produkt aan in de markt. De fysieke activiteit zal worden verricht 
op de logistieke eenheden, zoals die door de opdrachtgever worden aangegeven. 
Deze logistieke eenheden vormen de zending (Engels: consignment): een zending 
bestaat uit één of meer logistieke eenheden die door een opdrachtgever aan een 
uitvoerende worden aangeboden voor een bepaalde fysieke activiteit en die voor 
die activiteit bij elkaar blijven. 
De fysieke activiteit en de zending vormen de fysieke component van de dienst 
die een opdrachtgever van een uitvoerende wenst af te nemen. Om deze dienst 
op een juiste wijze af te nemen, zullen beide partijen informatie uitwisselen. 
Deze informatie-uitwisseling wordt een logistieke activiteit genoemd: een lo­
gistieke activiteit is de uitwisseling van informatie tussen een opdrachtgever en 
uitvoerende voor de aansturing en beheersing van een fysieke activiteit op een 
zending. 

Om informatie-uitwisseling in transportketens te beschrijven, zal voor een 
logistieke activiteit beschreven moeten worden: 

• de informatie-uitwisseling tussen twee organisaties in een keten; 
• de relatie tussen twee of meer logistieke activiteiten binnen één organisatie 

in de keten. 
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In de volgende delen van dit artikel wordt alleen de informatie-uitwisseling 
tussen twee organisaties in een keten beschreven. Hiervoor worden de informa­
tiestromen en hun onderlinge samenhang beschreven door een protocol, terwijl 
de mogelijke inhoud van de informatiestromen wordt beschreven met een data-
model. Het datamodel beschrijft op een conceptueel niveau de eigenschappen 
van de objecten die bij de afhandeling van een logistieke activiteit zijn betrokken. 
Protocol en datamodel vormen een referentiemodel voor de ontwikkeling van 
berichten ter ondersteuning van de externe logistiek. 
De relatie tussen twee of meer logistieke activiteiten binnen één organisatie in 
een keten wordt beschreven in [4] en zal daarom in dit artikel niet verder worden 
uitgewerkt. De principes van het protocol worden ook in [4] beschreven, maar 
zijn een wezenlijk onderdeel van een logistieke activiteit en zullen daarom ook 
in dit artikel worden toegelicht. 

H E T PROTOCOL 

Het protocol beschrijft de informatiestromen én hun onderlinge samenhang als 
een verzameling van functies die een opdrachtgever binnen een logistieke activi­
teit kan uitvoeren: 

• normale verwerking; 
• toevoegen, wijzigen en verwijderen; 
• annuleren; 
• fout afhandelen. 

De functies worden ingevuld met een aantal informatiestromen die bij elektroni­
sche uitwisseling berichtsoorten worden genoemd en relaties tussen die informa­
tiestromen (zie ook [4]). De volgorde van informatie-uitwisseling wordt voor de 
verschillende functies hierna impliciet gespecificeerd. Deze volgorde wordt ex­
pliciet gemaakt met een toestandsdiagram (figuur 1). 
De uitwisseling van informatie binnen een logistieke activiteit start in de toe­
stand 'wacht' en er is voor gekozen ook te eindigen in deze toestand. Een 
voorbeeld van de mogelijke berichten en toestanden die worden gepasseerd, 
wordt gegeven voor de normale afhandeling. In principe zijn meerdere volgorden 
voor het doorlopen van toestandsdiagrammen toegestaan, mits de eindtoestand 
van een logistieke activiteit wordt bereikt. 

Normale verwerking 
Normale verwerking wordt gekenmerkt door een boeking, een boekingsbevesti­
ging of -weigering, een instructie, een planning en een rapportagebericht. De 
boeking en de boekingsbevestiging worden gehanteerd om tot een overeen-
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Figuur 1 - Toestandsdiagram van een logistieke activiteit 

stemming te komen voor het uitvoeren van de logistieke activiteit. Als een 
dergelijke overeenstemming is bereikt, kan de instructie voor de uitvoering 
worden gegeven, waarna de planning kan worden afgestemd en rapportage over 
de daadwerkelijke afhandeling plaatsvindt. Voor normale afhandeling van een 
logistieke activiteit wordt slechts een deel van het toestandsdiagram uit figuur 1 
doorlopen. 
De boeking en instructie wordt door de opdrachtgever aan een (potentiële) 
uitvoerende verzonden. De uitvoerende kan een boekingsbevestiging of -weige­
ring, een planning en een rapportage verzenden. 

Toevoegen, wijzigen en verwijderen 
Het kan voorkomen dat nog niet alle detailinformatie bekend is bij de opdracht­
gever ten tijde van verzending van bijvoorbeeld een instructie, of er kunnen 
fouten optreden bij de afhandeling. Voor dit doel moeten beide organisaties in 
staat zijn om informatie toe te voegen aan, te verwijderen uit en te wijzigen in 
eerder gezonden informatie. De informatie waarop dergelijke bewerkingen 
plaatsvinden, moet voor dit doel identificeerbaar zijn. Er worden twee identifica-
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ties gehanteerd: de identificatie van de logistieke activiteit en van de logistieke 
eenheden (zie sectie 6). Alle berichten die worden uitgewisseld, worden aan 
elkaar gerelateerd door de identificatie van de logistieke activiteit die in elk 
bericht aanwezig is. 
Voor het bewaken van de volgorde van verwerking van toevoegingen, wijzi­
gingen en verwijderingen, wordt aan elk bericht door de verzender een uniek 
volgnummer uitgedeeld. Het volgnummer start met ' 1 ' bij het eerste bericht dat 
een organisatie binnen een logistieke activiteit verstuurt en wordt bij elk volgend 
bericht verhoogd. De opdrachtgever en uitvoerende hebben elk een verschillend 
volgnummer. 
Voor het verwijderen van informatie wordt een speciaal bericht gehanteerd (het 
verwijderbericht), terwijl voor toevoegen en wijzigen gebruik kan worden ge­
maakt van de berichtsoorten die voor normale verwerking zijn gedefinieerd. 

Annulering: bijstelling van de afhandeling van de goederenstromen 
Bij de fysieke uitvoering kunnen vertragingen of kan fysieke schade aan de 
eenheden optreden die voor de betrokken partijen voor de verdere afhandeling 
van de goederenstromen van belang kunnen zijn en die daarom door de uit­
voerder worden gemeld aan de opdrachtgever. Een eerder afgegeven planning 
kan worden bijgesteld, hetgeen kan leiden tot annulering van een schakel in de 
totale keten. 
Annulering kent drie berichtsoorten: 

• de opdracht tot annulering; 
• de bevestiging van de annulering; 
• de afwijzing van de annulering, aangezien de fysieke uitvoering al is be­

gonnen. 

De annulering kan ook worden gebruikt om uitvoering voor bepaalde logistieke 
eenheden binnen een logistieke activiteit te annuleren. Deze logistieke eenheden 
zijn in dit geval voorzien van een identificatie. Een voorbeeld is het annuleren 
van het laden van een container op een zeeschip, omdat deze container niet tijdig 
bij de laadplaats kan worden gebracht. 

Foutafhandeling in de informatiestromen 
Tijdens de uitwisseling van informatie kunnen ook fouten worden gedetecteerd. 
Berichten kunnen in een verkeerde volgorde worden ontvangen of niet voldoen 
aan de afspraken die zijn gemaakt. Er wordt een onderscheid gemaakt naar 
syntax- en semantische fouten. Syntaxfouten zijn gerelateerd aan de syntax die 
wordt gebruikt, terwijl semantische fouten inhoudelijk zijn. 
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H E T TRANSPORT DATAMODEL 

Het transport datamodel, dat de mogelijke inhoud van de berichten specificeert, 
is in figuur 2 weergegeven in de vorm van een 'entity-relationship' datamodel. 
Het transport datamodel bestaat uit twee delen met een onderlinge relatie: 

• logistieke activiteit 
De weergave van de kenmerken van logistieke activiteiten; 

• objecten 
De weergave van de objecten die een onderdeel van de logistieke activiteit 
kunnen vormen. 

Figuur 2 - Het transport datamodel 
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Het transport datamodel is een meer conceptuele weergave van het datamodel 
van Stichting UTC (zie [5]). Uit het transport datamodel worden de volgende 
onderdelen verder toegelicht: 

• de weergave van logistieke eenheden; 
• de logistieke activiteiten; 
• logistieke activiteiten, reizen en lokaties. 

Logistieke eenheden 
Logistieke eenheden worden onderverdeeld in zichzelf voortbewegende een­
heden en lading. Zichzelf voortbewegende eenheden zijn bijvoorbeeld een vlieg­
tuig, een schip en een vrachtwagen; lading wordt verder onderverdeeld in 
verpakte en onverpakte of bulklading. Logistieke eenheden kunnen worden 
samengevoegd tot nieuwe, grotere eenheden of opgedeeld in kleinere eenheden. 
Het samenvoegen van eenheden in bijvoorbeeld een container wordt groupage 
of stuffen genoemd. 
Logistieke eenheden kunnen ook een gevarenklasse hebben die van belang is 
tijdens het transport. De classificatie wordt weergegeven door een verzameling 
van coderingen en bijbehorende kenmerken die per vervoerwijze is vastgelegd. 
De relatie naar daadwerkelijke lading wordt met het object 'gevaarlijke lading' 
gelegd, waarbij dit object alleen de identificatie van de lading en de identificatie 
van de gevarenklasse bevat. 
Van logistieke eenheden wordt in detail ingegaan op de onderverdeling van de 
eenheden, de identificatie van de eenheden en het samenvoegen en opdelen van 
eenheden. 

Onderverdeling van logistieke eenheden 
Er wordt onderscheid gemaakt naar drie soorten logistieke eenheden: zichzelf 
voortbewegende eenheden, verpakte eenheden en onverpakte of buiklading. De 
verpakte eenheden kunnen bestaan uit stukgoed of containers. 
Verpakte en bulklading zijn een vorm van lading (is-a), terwijl lading en zelf 
voortbewegende eenheden een specialisatie zijn van logistieke eenheden. De 
specialisatie van een bepaald object heeft, naast zijn eigen kenmerken, ook de 
kenmerken van het object, waarvan het de specialisatie is. Verpakte lading 
wordt bijvoorbeeld gespecificeerd door de objecten 'verpakte lading', 'lading' en 
'logistieke eenheid'. Een object kan ook relaties met andere objecten hebben. 
Verpakte lading heeft bijvoorbeeld relaties naar het type eenheid (bijvoorbeeld 
de verpakking met een bepaalde inhoud), de afmetingen en een zegel dat op de 
verpakking is aangebracht. Ook zichzelf voortbewegende eenheden hebben een 
type eenheid dat op zich weer een laadvermogen heeft. 
Een container wordt bijvoorbeeld als volgt beschreven: 

• 'logistieke eenheid' bevat het containernummer; 
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• 'lading' bevat het brutogewicht van de container met zijn lading; 
• 'verpakte lading' geeft het aantal containers voor bijvoorbeeld container­

positionering weer; 
• 'type eenheid' geeft het containertype weer, bijvoorbeeld een 20-voeter; 
• 'afmetingen' kan worden gebruikt om afwijkende maten aan te geven 

(oversized containers); 
• een zegel kan worden aangebracht door bijvoorbeeld de douane. 

De andere eenheden kunnen op analoge wijze worden gespecificeerd. In het 
algemeen kan lading worden opgedeeld tot het niveau van de produkten, zoals 
die bij de koper en verkoper bekend zijn. Met het object 'aanvullende produkt-
informatie' wordt een relatie gelegd naar het bestellen en leveren van produkten. 

Identificatie van logistieke eenheden 
Voor informatieverwerking moeten de logistieke eenheden voorzien zijn van een 
unieke identificatie, om de status van de eenheden bij de opdrachtgever en 
uitvoerende identiek te hebben (tracing). Voor de goederenverwerking kan een 
identificatie worden gebruikt om een eenheid fysiek te volgen (tracking). 
De identificatie van logistieke eenheden voldoet bij verwerking aan: 

• informatieverwerking 
De identificatie dient binnen een logistieke activiteit tussen opdrachtgever en 
uitvoerende uniek te zijn. De identificatie kan een volgnummer zijn van de 
logistieke eenheid binnen de logistieke activiteit. Bij bulklading is er in vele 
gevallen sprake van één logistieke eenheid binnen een logistieke activiteit, 
zodat deze eenheid op zich uniek is; 

• goederenverwerking 
Voor goederenverwerking binnen ketens moet de identificatie op zich uniek 
zi jn, los van de organisaties die de goederen verwerken en hierover informatie 
uitwisselen. De identificatie is de fysieke identificatie van één of meer, bij 
elkaar horende, eenheden. 

Het volgnummer wordt veel toegepast bij de identificatie van stukgoed, waarbij 
een aantal eenheden van dezelfde soort en met dezelfde lading een volgnummer 
krijgen (een zogenaamd 'item nummer'). De samenstelling van een eenheid en 
dus ook het volgnummer, wordt meestal bepaald door de opdrachtgever. 
De fysieke identificatie is bijvoorbeeld een containernummer, een kenteken­
plaat, maar ook de barcode die op dozen kan worden aangebracht voor de 
fysieke verwerking. 

Samenvoegen en opdelen van logistieke eenheden 
Logistieke eenheden kunnen, bijvoorbeeld voor de vereenvoudiging van de 
fysieke uitvoering of vanuit kostenoogpunt, worden samengevoegd met andere 
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eenheden tot een grotere eenheid. Ook kunnen logistieke eenheden in meerdere 
andere eenheden worden verpakt. Dit wordt samenvoegen (consolidatie) ge­
noemd, terwijl het omgekeerde proces opdelen (deconsolidatie) wordt genoemd. 
Het transport datamodel geeft het samenvoegen en opdelen aan met het object 
'component', waarmee de relatie tussen logistieke eenheden kan worden aan­
gegeven. Een voorbeeld is het samenvoegen (laden) van containers op een schip. 
In dit geval bevat 'component' per container de identificatie van het schip 
(bijvoorbeeld het Radio Call Sign) en de identificatie van de container die in het 
schip is geladen. 

Logistieke activiteiten 
Een logistieke activiteit representeert de informatie-uitwisseling tussen twee 
organisaties voor de aansturing en beheersing van goederenstromen. In een 
keten kunnen meerdere partijen betrokken zijn bij de afhandeling en verwerking 
van de goederenstromen, bijvoorbeeld de verlader, de ontvanger en de expedi­
teur. Ook zal voldaan moeten worden aan overheidsregelingen voor bijvoor­
beeld import en export en kunnen bij de zending documenten worden gevoegd. 
Een logistieke activiteit wordt gekenmerkt door de volgende eigenschappen: 

• een unieke identificatie; 
e de fysieke activiteit die moet worden uitgevoerd; 
• de opdrachtgever en de uitvoerder; 
• de datum en de t i jd , waarop de verantwoordelijkheid voor de logistieke 

activiteit bij de uitvoerder aanvangt (acceptance) en eindigt (delivery). De 
betekenis van deze data en tijden is afhankelijk van het bericht: 
• de boeking en de instructie bevatten de verwachte data en tijden; 
• de boekingsbevestiging en de planning bevatten de geplande data en tijden; 
• de rapportage bevat de werkelijke data en tijden. 

• de lokatie van aanname (acceptance) en aflevering (delivery) van de logistieke 
eenheden. Deze lokaties kunnen verschillen van de lokaties waar de een­
heden daadwerkelijk worden aangenomen en afgeleverd. 

Andere kenmerken van logistieke activiteiten zijn bijvoorbeeld de condities, de 
afleverings condities of het type service dat wordt gewenst (bijvoorbeeld expres-
vervoer), waaronder de logistieke activiteit gaat worden of wordt uitgevoerd. 

Logistieke activiteiten, reizen en lokaties 
Een logistieke activiteit kan fysiek op een andere lokatie aanvangen dan op de 
lokatie waar de eenheden formeel worden overgedragen en waar de verantwoor­
delijkheid voor de uitvoerder aanvangt. Ook kunnen documenten op bepaalde 
lokaties worden aangenomen of zijn kosten verbonden aan de lokaties die 
worden gepasseerd. Deze eisen kunnen gelden voor alle eenheden binnen de 
logistieke activiteit of kunnen voor de afzonderlijke eenheden verschillen. 
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Voor de logistieke activiteiten, reizen en lokaties wordt een onderscheid ge­
maakt naar de volgende functies: 

• passage 
Een bepaalde lokatie moet tijdens de uitvoering van de logistieke activiteit 
worden gepasseerd. Dit is weer te geven met 'lokatie' in relatie tot 'logistieke 
activiteit'; 

• reis 
Alle logistieke activiteiten worden op een bepaalde reis getransporteerd. De 
reis wordt met een reisnummer geïdentificeerd, bijvoorbeeld het vlucht­
nummer in de luchtvaart. Dit is weer te geven met 'reis' in relatie tot 'logistieke 
activiteit'; 

• route 
Een zichzelf voortbewegende eenheid kan verschillende lokaties op ver­
schillende data en tijden passeren, waarbij ook een reisnummer kan worden 
toegekend. Een voorbeeld is een schip dat verschillende havens aandoet met 
eventueel inkomende en uitgaande reisnummers. Als het reisnummer bekend 
is, wordt reis in relatie tot 'zelf voortbewegende eenheid' en lokatie in relatie 
tot 'logistieke eenheid' gebruikt. Als het reisnummer niet bekend is, dan 
worden alleen de objecten 'logistieke eenheid', 'zelf voortbewegende eenheid' 
en 'lokatie' gehanteerd; 

• opslagplaats 
Logistieke eenheden zijn op een bepaalde plaats opgeslagen. De plaats van 
opslag is bijvoorbeeld een lokatie in een magazijn of op een schip (een slot 
voor containers of een ruim voor stukgoed en bulkgoed). De plaats van opslag 
wordt gespecificeerd met lokatie in relatie tot verpakte of onverpakte lading. 

C O N C L U S I E S 

Er is nu een conceptueel model voor de informatie-uitwisseling tussen twee 
organisaties ter ondersteuning van de externe logistiek gespecificeerd. Het 
model heeft als basis de fysieke activiteiten, hetgeen betekent dat het model 
stabiel blijft zolang de fysieke activiteiten ongewijzigd blijven. Mochten deze 
activiteiten wijzigen of wil men ook andere activiteiten gaan ondersteunen, dan 
zal ook het model worden aangepast. In principe is het model ook beperkt tot 
de informatie-uitwisseling tussen twee organisaties; het model kan echter een­
voudig worden uitgebreid naar de informatie-uitwisseling in transportketens (zie 
[4]). 

Stichting U T C heeft, om de toepasbaarheid van het model te vergroten, een 
mengeling tussen een conceptueel en een fysiek model gerealiseerd. Met dit 
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model wordt een aanvang genomen voor het ontwerpen van berichten en voor 
de uitwisseling van informatie. 
Het voordeel van deze aanpak is dat eenmalig een omzetting naar het IFTM-FR 
heeft plaatsgevonden, waardoor het gebruik van dit raamwerk voor alle organi­
saties gelijk is en dat er een begrippenkader is gemaakt, waar alle organisaties 
naar kunnen converteren. 

Het model kan nu worden toegepast om de koppeling naar interne systemen te 
realiseren en nieuwe systemen te ontwerpen. 
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Abstract 
The project FLEET investigates within the D R I V E programme, the potential of new infor­
mation and communication technologies in order to establish integrated pan-European 
freight and fleet management systems. 
The tasks pursued within the FLEET project deal directly with the overall D R I V E objec­
tives: 
• improve road transport efficiency by improved capacity utilisation and better compatibili­
ty of fleet operations with traffic management; 
• reduce environmental pollution caused by road traffic by reduction of road capacity 
demand and fuel consumption per transported volume and by better utilisation of intermodal 
options; 
• improve road safety by improved planning, control and information of road transports 
(especially for dangerous cargo). 
The following aspects to achieve these objectives are covered during the three year project 
(1989-1991): 
• analysis of market requirements of freight and fleet management systems; 
• analysis and evaluation of existing freight and fleet management systems; 
• specification of functional requirements with respect to different market segments and 
applications; 
• development of systems design for pan-European FMS, including functional specifi­
cations, recommendations for implementation, strategies and activities required at different 
public and private levels; 
• feasibility of pan-European FMS based on implementation scenarios; 
• development and test of pilot demonstrator integrating already existing hardware and 
software components; 
• specification of a full pan-European demonstration project for an integrated freight and 
fleet management system; 
• proposals for appropriate international communication and message standards. 

BACKGROUND 

In the following, some background information is given on the framework in 
which the FLEET approach is embedded. 
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Drive 
The global framework is provided by the work being performed within the 
DRIVE research programme set up by the Commission of the European Com­
munities. 
DRIVE has as its three primary objectives: 

• the improvement of road safety; 
• the maximisation of road transport efficiency; 
• the contribution to environmental improvements. 

Innovations and cost reductions in information technology, telecommunications 
and broadcasting potentially offer new effective means of achieving these objec­
tives. I f brought together to provide integrated advanced communications, con­
trol and information systems they will enable new, more flexible and responsive 
forms of traffic management and safety systems to be created for the benefit of 
all road users. 
DRIVE envisages a common European road transport environment in which 
drivers are better informed and 'intelligent' vehicles communicate and co­
operate with the road infrastructure itself. The programme follows a top-down 
system approach to the research and overall design of traffic management and 
safety systems which will represent a significant advancement on those currently 
available. 
DRIVE, therefore, seeks to create favourable conditions for the development of 
this Integrated Road Transport Environment (IRTE) through pre-competitive 
and collaborative R & D in the field of information technology and telecommuni­
cations applied to road transport (known as Road Transport Informatics, or 
RTI). 
Some 70 projects are investigating various aspects of the Integrated Road 
Transport Environment. 

Fleet 
The FLEET project covers one important area of the DRIVE Programme, 
namely freight and fleet management. The RTI technologies to be employed in 
the field of freight and fleet management aim at supporting commercial road 
users, e.g. hauliers, carriers, shippers or terminal operators. Since commercial 
interests are pursued by the actors engaged in the highly competitive freight 
transport business, these parties are expected to act as innovators with respect 
to the application of RTI technologies. Such an innovative attitude and be­
haviour is reflected in recent RTI developments and applications which can be 
observed in quite a number of companies all over Europe. Thus the work carried 
out by the FLEET project within the freight management area may help to 
promote the objectives of DRIVE within a group of users highly interested in 
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RTI technologies. This work may then be a stepping stone for a more widespread 
application of RTI technologies within the IRTE. 
In view of the current situation of road freight operations in Europe, it is obvious 
that these operations can profit to a great extent from RTI-based infrastructure 
and management methods aimed at improving traffic flow, traffic safety and 
transport efficiency. This will also render significant benefits not only for the 
drivers and operators, but also for national economies and international co­
operations. 
Although various freight and fleet management (FM) components are already 
operational, there are no pan-European FMS available which satisfy the hetero­
geneous requirements of the freight transportation market. Moreover, these 
components are not integrated into the emerging RTI-based infrastructure (e.g. 
traffic information and control centres). 
The tasks pursued within the FLEET project deal directly with the overall 
DRIVE objectives: 

• improve road transport efficiency by improved capacity utilisation and better 
compatibility of fleet operations with traffic management; 
• reduce environmental pollution caused by road traffic by reduction of road 
capacity demand and fuel consumption per transported volume and by better 
utilisation of intermodal options; 
• improve road safety by improved planning, control and information of road 
transports (especially for dangerous cargo). 

The following aspects to achieve these objectives are covered during the three 
year project (1989-1991): 

• analysis of market requirements of freight and fleet management systems; 
• analysis and evaluation of existing freight and fleet management systems; 
• specification of functional requirements with respect to different market 
segments and applications; 
• development of system design for pan-European FMS, including functional 
specifications, recommendations for implementation, strategies and activities 
required at different public and private levels; 
• feasibility study of pan-European FMS based on implementation scenarios; 
• development and test of pilot demonstrator integrating already existing hard­
ware and software components; 
• specification of a full pan-European demonstration project for an integrated 
freight and fleet management system; 
• proposals for appropriate international communication and message stan­
dards. 
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In this article only selected aspects of the comprehensive FLEET approach 
outlined above can be addressed. In order to provide an understanding of the 
concepts developed within FLEET the material selected is presented as follows. 
In Chapter 2 some observations from the FLEET market survey are highlighted. 
Specifically, the assessment of technologies for freight and fleet management 
from a user point of view are discussed and implications for further develop­
ments of freight and fleet management systems are derived. 
In Chapter 3 the concept of integrated freight and fleet management systems is 
presented. The underlying modular approach is described and an overview of 
the system architecture towards computer integrated transport is given. 
In Chapter 4 an outlook on future work is given specifically addressing needs 
for standardization and field trials. 

OBSERVATIONS FROM T H E F L E E T M A R K E T S U R V E Y 

Background 
Based on existing secondary research as well as on first results of the work 
carried out by the FLEET consortium, a market survey was conducted based 
on personal interviews with potential users of fleet management systems, e.g. 
forwarding and receiving agents, carriers, terminal operators and shippers. 
The market survey addresses a broad spectrum of transport companies, e.g. with 
respect to size, type of fleet, modes and range of operation. In order to obtain 
comparative results across all companies participating in the market survey, a 
uniform questionnaire was developed. The interviews were carried out by both 
the FLEET and EUROFRET 2 consortia giving a total number of 213 completed 
questionnaires from 11 European countries. 

Assessment of Technologies for Freight and Fleet Management 
In the questions dealing with the assessment of RTI technologies a large amount 
of information was collected. In order to aggregate the information on the 
expected benefits associated with these technologies the levels of logistic, fleet 
and vehicle management are treated separately and for each management level 
the average of each benefit category is computed. These average values are 
aggregated thus yielding an overall weighted benefit and rank for each tech­
nology. In the following three tables the ranking of the five most interesting 
technologies for each management level is shown. 
A comparison of technologies across management levels yields the following 
results: 
the technologies on the logistic data interchange and processing level are attri­
buted the highest weighted benefit on average. 

2 EUROFRET stands for A .European System for International Road Ereight Transport Operations. 
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Table 1 - Ranking of technologies for logistic management 

Technology Aggregate No. of Weighted Rank 
Benefit responses Benefit 

On-line tracking of shipments 1.82 148 122 1 
Automatic notification of shipment 

arrival 1.79 147 118 2 
Computerized freight data exchange: 

shipper-carrier 1.79 140 113 3 
Computerized freight data exchange: 

shipper-forwarder 1.92 127 109 4 
Paperless invoicing 1.70 139 107 5 

Table 2 - Ranking of technologies foi ' fleet management 

Technology Aggregate No. of Weighted Rank 
Benefit responses Benefit 

Automatic vehicle fleet monitoring 1.78 157 126 1 
On-line route planning 1.85 152 126 1 
Route planning based on actual road 

network data 1.49 133 89 3 
Trip route directions for driver 

assistance 1.42 136 87 4 
Traffic and weather dependent route 

planning and scheduling 1.34 133 80 5 

Table 3 - Ranking of technologies in the vehicle 

Technology Aggregate No. of Weighted Rank 
Benefit responses Benefit 

Automatic vehicle postioning system 1.54 130 91 1 
Automatic vehicle nagivation-route 

guidance 1.49 123 82 2 
On-board telefax for document 

exchange 1.41 119 76 3 
Electronic shipment identification 1.24 128 72 4 
Digital communication with sender/ 

receiver of shipments 1.35 111 68 5 

On the fleet management level there are two favourite technologies with the 
highest weighted benefit overall. There is a considerable gap between the rating 
of these technologies and that of the other four technologies. 
On the vehicle management level most of the technologies are attributed lower 
benefits than on the other two management levels. This may be partially due to 
the fact that a certain proportion of the responding companies does not have 
disposal of vehicles of their own. 
When the search for a single type of technology which is the most favoured on 
all three management levels has been completed a striking resemblance is 

389 



discovered. Al l favourite technologies are used for informing on the actual state 
(in the sense of position) of the objects of interest on the respective management 
levels, namely shipment, fleets and vehicles. Although there are different require­
ments on each management level for this common task, there is strong evidence 
that there is a common core which may be used as a stepping stone when 
developing and applying these technologies. Such a common core may also be 
identified for other types of functions. 

Implications for Further Development of FMS 
The demand for improved logistic performance of the freight transport sector 
has been growing rapidly in recent years. Forwarders and transporters have 
been facing increased demands, particularly regarding: 

• the reduction of transport times; 
• more flexible/customized service; 
• more cost-efficient operations; 
• the quality of freight information; 
• more efficient document handling. 

Computerized freight and fleet managements systems would seem to offer 
potential to considerably improve the factors mentioned above. In spite of this 
the market survey has revealed rather low usage of E D I for freight management 
except for administrative purposes, and only marginal usage of FMS. The 
technologies exist but are, particularly in the case of FMS, not yet widely 
applicable due to high costs, lack of infrastructure and lack of standardization. 
The FMS-systems applied can be divided into four categories: 

• Cargo or Shipment Identification and Follow-up. These systems generally 
provide various functions for invoicing, transport document preparation and 
client information. 
• Route or Trip Optimization Systems. These systems are usually applied for 
planning of local distribution pick-ups and deliveries. 
• Transport management and follow-up systems built up around a central on­
board processing unit for recording and storage of vehicle data. 
• Administrative Systems, e.g. for accounting and computerized payrolls. 

A number of reasons why freight and fleet management systems have not yet 
been implemented on a large scale are listed below: 

• Standards 
Communication protocols, data elements and message standards for E D I have 
been developed for international trade procedures. However, there is still a need 
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for further development of standards for transport related messages. Standards 
for FMS with on-board computers in vehicles are so far largely lacking. Many 
potential users are therefore afraid of investing in such systems. 
• Technology 
There are large regional discrepancies in technological development, e.g. some 
countries suffer from poor telecommunications which is essential for the devel­
opment of complete FMS. While some parties are discussing sophisticated 
techniques such as satellite communication and automatic identification sys­
tems, others are just about to deploy their first micro computers. 
• Business Relations and Diversity 
Sophisticated computerized communication between different companies has 
usually been developed in cases where the companies belong to the same 
business concern, group or branch and have long-standing relations. Further­
more the frequency of transactions must be sufficiently high to make the invest­
ment for establishment of computerized exchange of information worthwile. 
These conditions are normally not met in the relations between shipper and 
forwarder/transporter. 
For the forwarder/transporter the frequency of transactions from many different 
customers is very high, making computerised order processing more beneficial. 
It is, therefore, often from this side that initiatives for E D I links between 
shippers and agent/carriers are taken. 
• Fleet Diversity and Organisation 
Road transport activities are extremely diversified regarding type of service 
offered, type of business organisation and fleet size. It is therefore difficult to 
develop and market FMS which are suited to large market segments. Most 
transport operations are also performed by companies with very small fleets, e.g. 
family-run operations. I t is usually only the large ( > 100 vehicles) and medium-
sized (20-100) fleet operators that could possibly have the 'critical mass' and 
competence required to order and operate computerized FMS. 
• User Acceptance 
Truck driving is a profession which is still considered to maintain a certain 
degree of freedom ('cowboy' spirit) for the driver. Some early attempts to 
introduce FMS functions have because of mishandling or obstruction by the 
drivers. A particularly serious problem is the driver surveillance ('big brother' 
syndrom) capability of some FMS systems, which may cause conflicts with 
labour unions and labour legislation. The FMS functions and solutions involving 
active driver interface should be developed as simplistically as possible con­
sidering language problems and cultural barriers in Europe. 
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CONCEPT OF I N T E G R A T E D F R E I G H T AND F L E E T MANAGEMENT 
S Y S T E M S 

Specification of Functional Modules 
In order to structure the functional requirements of FMS a two-dimensional 
framework is proposed as follows: 

• on the one side transport-related activities are subdivided into three manage­
ment levels, namely freight and logistic management, fleet management and 
vehicle management. 
• On the other side these activities are structured according to four phases, 
namely planning, execution, controlling and administration. 

An overview of this framework is given in Table 4: 

The two-dimensional framework of freight and fleet management functions 
provides the basis for the specifications of functional modules within an FMS. 
An overview of the structure of functional modules and of their interrelations 
is given in Figure 1. 
Interrelationships of Functional Modules within an FMS 
The functional modules within an FMS are typically closely interrelated. 
One the one hand, there are horizontal relationships between modules intercon­
necting planning, execution, monitoring and administrative activities performed 
within a given level. 
On the other hand, we can observe vertical relationships across management 
levels within typical phases such as planning (of transports, routes and trips), 
execution (with respect to order processing, vehicle dispatching and consign­
ment handling), monitoring (of cargo, fleet and vehicle), cost and performance 
control (related to logistics, fleets and vehicles). 
Obviously, some functions/modules on a lower level are to be regarded as 
prerequisites for other functions/modules on a higher level. As an example M 1.4 
(Consignment Monitoring) is based on fleet monitoring facilities ( M 2.4) which 
in turn require vehicle positioning technologies provided in M 3.4. 

Characteristics Communication Facilities 
On each management level there is one functional module performing communi­
cation-specific functions, namely M 1.1 (EDI Interfaces for Vertical Systems), 
M 1.2 (EDI Interfaces for Horizontal Systems) and M 1.3 (Mobile Communi­
cation Functions and Interfaces). Especially where mobile communication 
functions and interfaces are concerned, there are close relationships to those 
DRIVE projects dealing with the development of RTI infrastructure and com­
munication links. These modules covering communication-specific functions are 
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Table 4 — Functional requirements of FMS in a two-dimensional framework 

Phase 
Management Level Planning Execution Controlling Administration 

Freight & Logistic - Long-term transport - Notice of dispatch - Cargo tracking - Cost & performance 
Management planning -Transport documents - Shipment status follow-up 

-Transpor t demand/ - Customs clearance -Transpor t status up-date - Invoices + payment 
resources - Delivery confimation - Post-analysis of logistic 

-Transpor t offer performances 
calculation 

- Transport order 
Fleet Management - Fleet monitoring -Operational route planning - Route guidance & traffic - Cost + performance follow-

-Tac t ica l route planning - Load plan 
- Preparations + transfer of 

documents 

information 
-Vehicle/cargo tracking 
- Fleet monitoring 
- Vehicle maintenance 

management 

up for vehicle fleets 

Vehicle Management -Vehic le preparation - On-road vehicle/cargo - Recording of vehicle per­ -Vehic le cost/performance 
-Traffic/weather info. monitoring formance data, cargo follow-up 
- Trip preparation - T r i p route selection data, trip data 
- Cargo/stowage control - Automatic debiting - General information 
-Documentat ion control - Consignment delivery/ 

pick-up 
-General communication 
- Emergency calls 



essential for both linking functional modules within the scope of an FMS and 
for interconnecting an FMS to outside systems, networks and agents. 
On the vehicle management level there are two further modules covering 
functions supplementary to the core FMS requirements. M 3.6 (Human Inter­
face) deals with aspects of designing the man-machine interface in the vehicle 
whereas M 3.7 (Vehicle and Cargo Interfaces) focusses on the gathering of 
technical data on vehicle and cargo. 
Due to the close interrelationships of the functional modules, efficient communi­
cation facilities are of vital importance for FMS. The basic issue in this respect 
is the provision of digital communication in a more or less standardized way. 
The communication requirements between logistic management level and 
outside agents such as consignors, forwarders, hauliers, consignees may be met 
by electronic data interchange (EDI) following general syntax standards like 
EDIFACT or message formats for specific industries like ODETTE for the car 
industry. 
Communication between logistic management level and fleet management level 
within an FMS may be performed utilizing public or local area networks. 
Interfaces between fleet management level and vehicle management level re­
quire mobile communication facilities for linking fleet manager and drivers. Such 
facilities for voice and data transmission range from dedicated radio on a 
local/regional basis to nationwide cellular radio networks and internationally 
operating satellite-based communication systems. Typical FMS functions 
relying on such technologies are fleet monitoring and cargo tracking. These 
functions, in turn, lead to new information elements within the logistic E D I 
chains, especially with respect to routing, dispatching, tracking and control of 
consignments on a real-time basis. 
For reasons of scarce capacity of radio frequency bands and due to costs of radio 
data transmission the messages should be as short as possible. This requirement 
may be met by developing (standardized) sets of macro encoded messages 
(MEM) and by constructing gateways between mobile message networks and 
existing E D I networks and services. 
Finally, interfaces are to be provided for other systems which are being 
developed within the DRIVE programme, such as traffic information centres, 
traffic control centres, roadside communication infrastructure and information 
service centres. The interchange of information from such systems to the driver 
will be based on mobile networks utilizing e.g. RDS, GSM, satellites, micro­
waves and transponder techniques. The fleet manager may be interconnected to 
these systems via linebound data networks. 

Open System Architecture for Computer Integrated Transport 
In the following, the FLEET approach for system design is outlined. 
Based on detailed functional specifications described previously, proposals for 
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an Open System Architecture for Computer Integrated Transport (OSA-CIT) 
are made. The term CIT refers to the implementation of the FLEET scenario 
for an integrated logistic freight and fleet management. There are close relation­
ships to the well-known term C I M which aims at the integration of information 
exchange for production processes within a company. 
Due to the high degree of complexity of CIT, generalized models have to be 
developed identifying principal components, processes, information sources and 
flows, interfaces, resources and constraints. These general models need to be 
made specific in further steps (which are beyond the scope of the FLEET work) 
by individual aspects from particular transport segments and transport 
operations. 
These generalized models describe transport business progressing towards CIT, 
being well aware of the fact that a number of manual, i.e. not computer integrated 
activities, may prevail in certain ranges of operation. 
Based on the open system architecture, needs for technological development in 
terms of hardware and software are specified. Areas within CIT where standar­
dization efforts are required are addressed. 
The FLEET CIT specification consists of several interrelated viewpoints which 
specify various aspects of the same problem. These viewpoints can be character­
ized as follows: 

(i) Functional Viewpoint 
Based on the FLEET functional framework, a hierarchical functional structure 
is established. This hierarchical structure consists of the FLEET core functions 
and a number of additional functions related to communication purposes. The 
question of how the functions are clustered, requires a first decision concerning 
the system architecture. This decision reflects the degree of functional connec­
tivity in terms of usage of common resources, information flows, logical se­
quence of processes, internal and external interfaces, etc. 
Each function will occur only once, i.e. in one specific functional cluster, within 
the whole system specification. References to a given function can, of course, be 
made by means of so-called internal interfaces to and from other functional 
clusters. 
On the level of functional clusters, information flows and dynamic control flows 
are specified in additional views of the modular system architecture. This de­
cision sets the boundaries of system specification in terms of level of detail. 
Further stepwise refinements (e.g. hierarchical structuring of each function into 
clusters of subfunctions and procedural specification of subfunctions) may be 
the subject of future work which is beyond the scope of FLEET. 
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(ii) Data Viewpoint 
The data viewpoint addresses CIT from the viewpoint of the data required as 
input and output of the functions specified. The major task in this respect is to 
specify a global data dictionary for all relevant CIT-related aspects. Within such 
a data dictionary the structure and contents of the data required is specified on 
a conceptual level. These data structures are not to be confused with an entity 
relationship model where each entity is described in terms of key elements, 
fields, attributes, etc. Such an approach will be necessary i f company-specific 
CIT systems are to be specified based on the generic CIT architecture developed 
within FLEET. 
I t is evident that quite a number of elements of the FLEET data dictionary are 
being elaborated in more detail within a number of related programmes and 
projects which deal especially with standardization issues. Accordingly, it goes 
without saying that the specification and refinement of the FLEET CIT data 
dictionary is an ongoing process which is being influenced by a number of 
interest groups. 

(iii) Information Flow Viewpoint 
The information flow viewpoint combines the functional and the data viewpoint 
in the sense that it specifies which data are exchanged between which functions. 
For each functional cluster a diagram is established which describes the input-
output relationships between functions themselves, between functions and data 
stores, as well as between functions and internal/external interfaces (e.g. logistic 
manager, fleet manager, driver, traffic information centre, terminals, communi­
cation infrastructure, etc.). This description is static in the sense that the content 
of information exchange is specified but not the events which trigger the respec­
tive information flows. 

(iv) Control Flow Viewpoint 
The control flow viewpoint supplements the information flow viewpoint where 
the dynamic aspects of CIT are concerned. The underlying idea is to identify and 
specify a set of so-called events which reflect the preconditions for and the 
consequences of all the functions within the scope of CIT. These events reflect, 
on the one hand, the status of operations within the CIT system itself. On the 
other hand, external events (e.g. disturbances in the road transport network, 
requests of customers, etc.) are also to be taken into account. 
There is a close relationship between this event concept and the messages which 
have been specified e.g. within I F T M as far as the logistic and transport related 
data and status are concerned. Quite a number of events are related to such 
messages, e.g. quotations, bookings, instructions, etc. As far as the control flow 
between fleet management and vehicle management is concerned, there are 
similarly close relationships between events and macro-encoded messages 
governing two-way data communication. 
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Besides the above mentioned viewpoints the CIT system makes use of a tool box 
approach for the realization of F M functions and communication interfaces. The 
objective of this approach is to provide the building blocks for tailor-made 
freight and fleet management systems orientated towards user-specific require­
ments. 
This means that not one specific system will be proposed but rather, a flexible 
architecture which enables the implementation of a variety of systems suiting 
different user requirements. 
The basic modules which are specified in the system design phase are: logistic 
module, fleet module, vehicle module, mobile communication and infrastruc­
ture, RTI interface. 
In Figure 2 an overview of the concept for an integrated freight and fleet 
management system is given. 

OUTLOOK ON F U R T H E R WORK 

Complementary to the conceptual work resulting in FMS architecture and 
design as described above, the FLEET approach comprises the following com­
ponents which will be finalized by the end of 1991. 

(i) Feasibility Study of Pan-European FMS 
Within the scope of the feasibility study a comprehensive scenario of FMS 
implementation is established. 
Many impacts on freight and fleet management systems are taken into con­
sideration. Examples of these aspects are political, e.g. deregulations due to EC 
internal market, economical aspects such as costs and benefits for an FMS, and 
technical aspects such as implementation capabilities, standardization and re­
sponsibilities. 
The scenario is described from the perspectives of some actors in a pan-
European FMS. Actors are the following: drivers, dispatchers, shippers, system 
suppliers, public bodies and society. 
The many efforts required to implement a pan-European system are viewed, as 
well as the different actors responsible for their enforcement. Also presumable 
obstacles on the way and means of removing them are considered. 
Based on the scenario of implementation an assessment of costs and benefits 
is carried out including effects of FMS usage both on micro and macro economic 
levels. This kind of analysis is supported by simulation approaches investigating 
the effects of FMS in terms of improved planning and control capabilities. 
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(ii) Pilot Demonstrators 
Within the scope of pilot demonstrators on the one hand, a number of running 
systems covering various components of an integrated freight and fleet manage­
ment system are evaluated. To that end the performance of existing installations 
with transport operators comprising E D I systems, route planning systems, fleet 
monitoring systems and on-board computer systems is analyzed. Additionally, 
ways of embedding existing systems into the framework of CIT are discussed. 
On the other hand, a first implementation of an integrated system following the 
FLEET approach is performed within a PROMETHEUS Common European 
Demonstrator for Commercial Fleet Management.3 Within this demonstrator a 
common platform for fleet management and mobile communication is estab­
lished. This platform allows for the management of trucks which apply different 
mobile communication services (satellite-based and terrestrial). 
In order to establish such a communication platform, proposals for standardized 
two-way data communication between fleet manager and driver have been 
elaborated. These proposals comprise both the specification of data exchange 
formats and of message contents in terms of so-called macros. 

(iii) Comprehensive Field Trials 
In the continuation of the FLEET work the concepts outlined previously are 
planned to be implemented on a larger scale within the follow-up CEC pro­
gramme called ATT Advanced Transport Telematics). A number of transport 
operations covering pan-European corridors will be proposed as test beds for 
validating the concept of integrated freight and fleet management systems. 

References4 
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Figure 2 - Concept for integrated freight and fleet management system 
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E U R O P A R U B R I E K 

De Europese vervoerintegratie, in het bijzonder: het wegvervoer 

Prof. Dr. M R . J . G . W . S I M O N S 

T E N G E L E I D E 

Deze keer moet het er dan van komen; bij de overzichten, zoals die al eerder 
in deze rubriek voor de andere vervoertakken zijn gegeven, zal deze keer het 
wegvervoer aan bod komen. Dat wil niet zeggen dat er in de afgelopen drie 
maanden geen vermeldenswaardige activiteiten zouden zijn geweest. Integen­
deel, maar dit laatste overzicht moet gebeuren, want er bestaat in de nabije 
toekomst waarschijnlijk helemaal geen mogelijkheid meer. De komende Luro-
parubrieken dienen gereserveerd te worden voor actualiteiten. Immers, het 
ambitieuze vervoerprogramma van het Nederlandse voorzitterschap van de 
Raad is in de informele Raadszitting van 5 en 6 ju l i te Rotterdam haalbaar 
gebleken. Ook in 1992 zal naarstig verder worden overlegd om maar vóór 
1-1-1993 klaar te zijn met de interne markt. Teneinde toch de rode draad in de 
actualiteiten niet helemaal los te laten, zullen wij in dit 'Ten Geleide' ingaan op 
één bijzonder heikel onderdeel van het vervoerbeleid, namelijk het externe 
optreden van de Gemeenschap in vervoerzaken. In bovengenoemde informele 
Raadszitting is hierover een eerste uitgebreide discussie gevoerd. De Neder­
landse voorzitter vatte de discussie samen waarvan een verkorte weergave als 
volgt zou kunnen luiden 
De bevoegdheid van de Gemeenschap zal met de voltooiing van de interne 
vervoermarkt ook op het externe vlak toenemen. Het tempo waarin en de wijze 
waarop dienen echter zorgvuldig te worden bepaald, met name nu wezenlijke 
elementen van het interne vervoerbeleid nog ontbreken. Slechts op grond van 
een grondige analyse van de voor- en nadelen van de uitoefening van externe 
bevoegdheden door de Gemeenschap, kunnen de vele bestaande bilaterale 
regelingen met de buitengewoon grote belangen die op het spel staan, worden 
overgebracht op communautair niveau. Een effectieve overdracht van bevoegd­
heden is eerst mogelijk indien de interne transportmarkt is voltooid en een 
samenhangende beleidsvisie tussen Commissie en Raad is overeengekomen 
over de inhoud van het te voeren externe beleid. Voorafgaand aan de uitoefening 
van een gemeenschappelijke bevoegdheid dient een volledig en nauwkeurig 
gedefinieerd mandaat door de Raad te worden vastgesteld. Deze mandaten 
dienen dan te zijn gebaseerd op artikel 75 en artikel 84, lid 2 van het EG-verdrag. 
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Volgens verwachting was de Europese Commissie het daarmee niet eens. Com­
missaris Van Miert wees erop, dat daar waar de Europese wetgeving nog in 
ontwikkeling is, de bevoegdheden ten opzichte van derde landen een Gemeen­
schapsverantwoordelijkheid is. Er moet ook duidelijk onderscheid gemaakt 
worden tussen bevoegdheden die uit het Verdrag voortvloeien en de procedures 
bij de uitoefening van deze bevoegdheid. Hiervoor kunnen afspraken worden 
gemaakt tussen de instellingen; ditzelfde kan niet gebeuren voor het eerst­
genoemde. Verder staat de Commissie open voor een systematische coördinatie 
met de Lidstaten gedurende onderhandelingen met derde landen. Wanneer de 
Commissie een mandaat krijgt, moet ze ook in staat worden gesteld het efficiënt 
te kunnen uitvoeren. Wanneer er gebrek aan onderhandelingspersoneel is, kan 
een mogelijke oplossing gezocht worden in het inschakelen van nationale ambte­
naren in de door de Commissie geleide delegaties. Het bereikte resultaat van de 
onderhandelingen dient in een overeenkomst te worden vastgelegd. Zolang nog 
bilaterale onderhandelingen van kracht zijn op een terrein waar eigenlijk een 
Gemeenschapscompetentie aanwezig is, kunnen die weliswaar door de Lid­
staten worden uitgevoerd, maar wel in li jn met de Gemeenschapsregels en met 
een constante informatie naar de Gemeenschap over de aard en de resultaten 
hiervan. 

Het is duidelijk dat dit vraagstuk - de externe betrekkingen - één van de grote 
onderwerpen gaat worden in het vervoerbeleid voor de jaren '90. We zullen er 
in deze rubriek zeker nog op terugkomen. 

H E T W E G V E R V O E R 

De theoretische basis 
Alvorens in te gaan op de specifieke regelingen, die onder het Europese regime 
voor het wegvervoer gelden, is het voor het goede begrip nuttig eerst in te gaan 
op de theoretische redenen óf en zo ja hoe in het algemeen overheidsingrijpen 
bij het vervoer nodig zou zijn. Het kan immers anders onbegrijpelijk voorkomen, 
dat onder hetzelfde EG-Verdrag de voorstellen van de Europese Commissie en 
de onderhandelingen in de Raad aanvankelijk gingen in de richting van een 
streng dirigistisch systeem met de verplichte tarieven, gelimiteerde capaciteit en 
beperkte toegang tot de markt, terwijl op dit moment aan een verregaande 
liberalisatie wordt gewerkt. 

In het algemeen worden voor overheidsinterventie drie categorieën van redenen 
onderscheiden: 
a) het bereiken van optimale allocatie, daar waar de vrije werking van het 
marktmechanisme tot sub-optimale oplossingen leidt; 
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b) rechtvaardige inkomensverdeling; 
c) bepaalde door de overheid nagestreefde macro-economische doelstellingen. 

Bij de optimale allocatie (a) kan gedacht worden aan zaken waar het marktme­
chanisme niet leidt tot een maatschappelijk optimale allocatie van produktiefac­
toren, zoals de externe effecten als onderdeel van de maatschappelijke baten en 
kosten van het vervoer. Ook het 'infant industry'-argument, waarbij jonge inno­
vatieve bedrijvigheid door het harde concurrentiesysteem geen ontplooiingskans 
krijgt, valt hieronder, evenals 'merit'goederen, congestiekosten en zelfs het 
nastreven van de marktvorm van volkomen mededinging. Hieronder moet worden 
verstaan dat een te grote marktmacht zoveel mogelijk voorkomen dient te 
worden. 
Bij de herverdeling van inkomens (b) zal het vervoer echter altijd een indirecte 
weg, en daarom niet optimaal werkend, zijn. 
Ook bij bepaalde macro-economische doelstellingen (c), meestal nagestreefd 
door middel van subsidies, is er slechts een incidentele samenhang tussen het 
vervoer en de macro-economische doelstelling. De aanleg van infrastructuur 
gebruiken als werkgelegenheidsproject is hiervan een voorbeeld. 
Conclusie kan dan ook zijn dat er volgens de theorie voor overheidsinterventie 
slechts plaats is om redenen van optimale allocatie. Dat is overigens geen 
specialiteit van het vervoer; het doet zich ook in andere, meestal dienstver­
leningssectoren, voor. Het leerstuk van de bijzondere aspecten van het vervoer, 
zoals nog opgenomen in het begin van artikel 75 van het Verdrag, heeft dan ook 
in deze zin economisch geen betekenis meer. 
De taak van de overheid bij het vervoer in een vrije markteconomie ligt dan bij 
de aanleg en het onderhoud van de verkeersinfrastructuur als collectief of 
'merit'goed en bij het opstellen van optimale randvoorwaarden met betrekking 
tot bijvoorbeeld veiligheid, milieubeïnvloeding en technische eisen m.b.t. ver­
plaatsingsmiddelen. Dan komen instrumenten die ingrijpen bij de toegang tot de 
markt, de capaciteit en de prijsvorming te vervallen. Er dient van kwantitatieve 
restricties naar kwalitatieve eisen te worden overgestapt. 
Om de plaats van het wegvervoer in het geheel goed te kunnen doorzien, is nog 
meer theorie geboden. In de diverse sub-systemen kan, voor wat de vervoerkwa-
liteiten - al dan niet gebundeld tot een combinatie - betreft, onderscheid 
gemaakt worden tussen snelheid, doordringingsvermogen, vervoerkosten, laad­
vermogen en dynamische ontwikkeling. Daaruit volgen dan soms overlappingen 
van eenzelfde markt. In het al klassieke Nederlandstalige handboek van de 
vervoereconomie van De Wit en Van Gent wordt vastgesteld dat in het continen­
tale inlandvervoer zowel op de kortere als op de langere afstand, zowel bij 
hoogwaardige, bederfelijke of kwetsbare goederen als bij laagwaardige goederen 
het wegvervoer een dominante positie inneemt met uitzondering van het laag­
waardige lange-afstandsvervoer waar de binnenvaart het wegvervoer overtreft. 
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Zolang er geen totaal nieuwe inlandsvervoertechniek komt, zal het wegvervoer 
deze dominante positie nauwelijks verliezen. Dit komt duidelijk naar voren in 
de beroemde 'Prognos' berekeningen: zelfs met een krachtig beleid ten gunste 
van het spoorvervoer (scenario B in de tabellen) blijft het wegvervoer een 

I—Freight Transport Market Europe 

Development of trade quantities and border-

crossing freight transport beteen Western 

Eurepean countries (1984 , 1990, 2 0 0 0 ) 

1 2 0 0 

1 0 0 0 

8 0 0 _ 

6 0 0 _ 

4 0 0 

2 0 0 

0 

[Mio. tons] 

1 9 8 4 

2000 

2 0 0 0 

1990 

trade quantities transport volume 

prognos multi-client study 

Freight Transport Market Europe 

Development of Modal Split 

1904 1990 20OO/A 20OO/B 

prognos multi-client study • 

B r o n : M o b i l i t e i t s c h r i f t , aug. ' 9 1 , u i tg . S t i ch t ing Weg . 405 



r- Freight Transport Market Europe 

Development of combined t ranspor t 
share 1 9 8 4 - 2 0 0 0 
(Of all modes, by scenario) 

^ S Q ^ 2000/A aoeo/s 

1 : • prognos multi-client study 

Figuur 2 

aandeel boven de 50% houden. Als een stripverhaal spreken de opgenomen 
grafieken in figuur 1, 2 en 3 in deze voor zich (Bron: het 'Mobiliteitschrift' van 
augustus 1991, uitgave van de Stichting Weg). 

Het verleden met vleugjes heden en toekomst 
Na deze theoretische verhandeling nu over naar de praktijk; hoe is dit in de 
Europese Gemeenschap in werkelijkheid vertaald. 

Allereerst zij vermeld dat een drietal gebeurtenissen daartoe sterk heeft bijge­
dragen. Het zogenaamde Nalatigheidsarrest van 22 mei 1985 van het Hof van 
Justitie van de Europese Gemeenschap te Luxemburg onderstreepte de vrijheid 
van dienstverlening in het vervoer, dus ook in het wegvervoer; zeker het grens­
overschrijdende en bij cabotage, dat het tenminste onder nog nader te bepalen 
voorwaarden mogelijk moet zijn. 
Tegelijkertijd, en dat is het tweede voorval, publiceerde de Commissie haar 
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Figuur 3 - Freight flows by road between european regions: increases between 1982/83 and 2000 in the 
scenarios a and b. (Flows grater than 5 million tonnes per year only) 
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Witboek over de voltooiing van de interne markt. Overgenomen door de 
Europese top van Milaan in juni 1985 wordt in het Witboek speciaal het 
scheppen van een vrije markt voor het internationale inlandvervoer bepleit. 
De derde gebeurtenis was de aanvaarding van de Vervoerministerraad op 
14 november 1985 van de volgende politieke doelstellingen voor het intra-com-
munautaire goederenvervoer over de weg. 

• de schepping van een vrije markt zonder kwantitatieve restricties in 1992; 
• de progressieve aanpassing op een niet-discriminatoire basis van de bilaterale 
contingenten gedurende de overgangsperiode en een gelijktijdig stimuleren van 
de communautaire contingenten. Dit is in de Ministerraad van 30 juni 1986 
nogmaals bevestigd en uitgewerkt door een jaarlijkse stijging met 40%; 
• de opheffing van de mededingingsdistorsies gedurende de overgangsfase. 

Dat de Gemeenschap voldoet aan de bovengenoemde theorie komt later bij de 
behandeling van de onderwerpen vervoerinfrastructuur en het stellen van rand­
voorwaarden op sociaal, technisch, fiscaal en veiligheidsvlak tot uiting. De oude 
manier van overheidsinterventie door middel van prijsbeleid, beperkingen van 
de markttoegang en capaciteit, is geheel verdwenen. 
Voor wat het prijsbeleid betreft, speelden in het wegvervoer tot 31 december 
1989 nog allerlei tariefvarianten op communautaire basis. Door het simpel 
stellen in de desbetreffende tariefverordening van 21 december 1989 (nr. 
4058/89) dat de prijzen vrijelijk overeengekomen worden, is het prijsbeleid als 
overheidsinstrument afgeschaft. 
Voor wat de toegang tot de markt en de capaciteit betreft, is ter uitwerking van 
bovengenoemde politieke doelstellingen via een aantal jaarlijkse verordeningen 
het .aantal communautaire vergunningen verhoogd en in een considerans van een 
verordening (nr. 1841/88) de opheffing van de bilaterale en communautaire 
vergunningen per 1993 juridisch vastgelegd. Om geheel zeker te zijn van de zaak 
heeft de Commisssie in jul i 1991 ook nog een voorstel ingediend, waarbij het 
grensoverschrijdend wegvervoer vanaf 1993 slechts onderworpen mag zijn aan 
een kwalitatieve vergunning met een looptijd van 6 jaar en niet meer aan 
ritvergunningen. De kwalificaties voor de administratieve vergunning zijn dan 
slechts de reeds communautair vastgestelde eisen (richtlijnen nrs. 85/578; 
85/579; 89/438) ten aanzien van de solvabiliteit van het transportbedrijf, de 
beroepsbekwaamheid en de goede reputatie van de ondernemer. 

Wel is er een zogenaamde crisisverordening (nr. 3916/90) aangenomen, die - bij 
een ernstige en mogelijk aanhoudende overcapaciteit, waardoor financiële 
onevenwichtigheid en faillissementen van ondernemingen dreigen - de 
Commissie de mogelijkheid geeft maatregelen te nemen door grenzen te stellen 
aan de toename van activiteiten van bestaande en nieuwe ondernemingen. 
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Deze verordening is eigenlijk een afwijking van de theorie maar is tot stand 
gekomen door de koudwatervrees van die landen die een heel dirigistisch ver­
voersysteem onderhielden. Z i j 'geloven' dat een dergelijke vrije markt dusdanige 
verschuivingen in de marktverhoudingen teweeg brengt dat hieruit moeilijk­
heden voor de nationale ondernemingen komen. Het voorbeeld in de Benelux 
heeft laten zien dat voor zo'n vrees geen reden is. 

Ook het politiek weerbarstig onderwerp van de cabotage zal aan bod komen. 
Een eerste, zij het nog beperkte, stap is genomen met verordening nr. 4059/89 
van 21 december 1989, die 15.000 cabotagevergunningen instelt; later nog twee­
maal aangevuld vanwege de aansluiting van Oost-Duitsland bij de EG en van­
wege het succes, aangetoond door de beschikbare statistische gegevens, met de 
afgesproken 10% verhoging (april 1991 tot 16.834 vergunningen). Belangrijk is 
in deze dat artikel 9 voorschrijft dat, op voorstel van de Commissie, vóór 
1 juli 1992 een verordening moet worden vastgesteld met de definitieve cabota­
geregeling, die op 1 januari 1993 in werking treedt. 

De oplettende lezer zal het niet ontgaan zijn dat het tot nu toe alleen het 
goederenvervoer betrof. Bij het personenvervoer over de weg is op zuiver com­
munautair vlak nog vrij weinig bereikt. Afgezien van de aansluiting van de 
Gemeenschap bij de ASOR-overeenkomst (Paneuropees handelend over het 
internationale ongeregelde personenvervoer) en enige specifieke EG-regelingen 
over het geregelde en pendelverkeer, lijdt het grensoverschrijdende maar ook 
het cabotagebusvervoer nog steeds onder vervelende administratieve belemme­
ringen. Het vormt dan ook één van prioriteiten van het Nederlandse voorzitter­
schap. 

Het heden met een vleugje toekomst 
Theoretisch gezien blijven er voor de overheid - dus ook voor de Gemeenschap 
- als instituut om iets aan het bereiken van optimale allocatie te doen, nog acties 
over op het gebied van de weginfrastructuur en de randvoorwaarden. 

A. Weginfrastructuur 
A l eeuwenlang zijn aanleg en onderhoud van infrastructuur een taak van de 
overheid. Konden de redenen waarom - militaire bijvoorbeeld - in t i jd ver­
schillen, het inzicht dat de infrastructuur een collectief goed is waarvan uiteinde­
li jk de gehele bevolking profiteert, is altijd de leidraad geweest. Dat dit als 
zelfstandige taak ook bij internationale overheden, zoals de Europese Gemeen­
schap, doordringt bewijst de informele Raadsvergadering van 5 en 6 jul i j l . : de 
betekenis van een goed ontwikkelde infrastructuur voor een efficiënt verkeers-
en vervoerbeleid in Europa is krachtig onderstreept. Er moeten concrete beleids­
voornemens komen, uit te werken door de Europese Commissie, zodat tot een 
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inhoudelijke behandeling van een Europese infrastructuurpolitiek kan worden 
gekomen. Infrastructuurnetwerken voor de binnenvaart, hoge-snelheidsspoor-
lijnen, het gecombineerde vervoer, inclusief de normale spoorweginfrastructuur, 
alsmede het wegvervoer moeten daartoe de basis vormen. 
De Gemeenschap heeft zich, ook voor wat het wegvervoer betreft, al in een 
eerder stadium met de infrastructuurkant van het vervoerbeleid ingelaten, zij het 
pas 24 jaar na inwerkingtreding van het EG-verdrag! In 1982 werd een besluit 
genomen betreffende een beperkte actie op het gebied van de vervoerinfrastruc-
tuur. In een verordening van de Raad en de daaropvolgende uitwerking via 
beschikkingen van de Commissie is onder meer voor de wegvervoerinfrastruc-
tuur, met name in Griekenland, Europese steun toegezegd, nadat onder druk 
van het Europese Parlement op de Gemeenschapsbegroting 1982 kredieten 
waren opgevoerd ten behoeve van steun op het gebied van de vervoerinfrastruc-
tuur. Deze beperkte, ad hoe beslissingen herhaalden zich voor ieder jaar weer 
zonder vast omlijnde plannen. In de verordening van 1986 evenwel werd meer 
structuur aangebracht in de te hanteren criteria. De door nationale Lidstaten in 
te dienen projecten dienen voortaan te voldoen aan bepaalde doelstellingen en 
criteria die geschreven zijn voor een communautair infrastructuurbeleid op 
middellange termijn. 
Als doelstellingen worden genoemd: het coördineren en stimuleren van infra­
structuurprojecten van communautair belang, teneinde efficiënte en moderne 
vervoernetten op de belangrijkste communautaire verbindingswegen tot stand 
te brengen. De activiteiten van de Gemeenschap moeten gericht zijn op het 
opheffen van knelpunten, de integratie van afgelegen gebieden, de vermindering 
van transito-verkeerskosten, verbetering van corridorverbindingen met een zee­
traject, alsmede de creatie van verbindingen met een hoog verkeersafwikkelings­
niveau tussen belangrijke stedelijke centra, zoals zeer snelle spoorverbindingen. 
Bij de beoordeling van Gemeenschapssteun dienen de volgende criteria te 
worden gehanteerd: 

• het belang van de Gemeenschap, op grond van factoren zoals de omvang van 
het intra-communautaire, internationale verkeer of het verkeer met derde lan­
den of de bijdrage aan de communautaire netvorming; 
• de sociaal-economische rentabiliteit van het project; 
• de samenhang met andere communautaire en/of andere nationale maatre­
gelen. 

Eind 1990 komen in een verordening (nr. 3359/90) over een actieprogramma met 
het oog op de verwezenlijking van de geïntegreerde vervoermarkt in 1992 
dezelfde doelstellingen en criteria weer terug. Ze zijn nu evenwel verder uitge­
werkt en aangevuld. Zo kan nu ook een criterium zijn, de bijzondere moeilijk­
heden bij het mobiliseren van kapitaal en het onvermogen van de nationale of 
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regionale overheden om de projecten alleen uit te voeren. Ook haalbaarheidsstu­
dies en werkzaamheden ter voorbereiding van infrastructuurprojecten komen 
volgens deze verordening voor een ruggesteun in aanmerking. De actie van de 
Gemeenschap wordt evenwel beperkt tot een zevental grote projecten. Deze 
zijn: het hoge-snelheidsspoorwegnet met een aantal genoemde verbindingen; 
een hoofdverbinding door de Alpen (Brenner-as); het net van het gecombineerde 
vervoer van communautair belang; de wegverbindingen over de Pyreneeën, de 
wegverbinding in Wales met Ierland en het verbeteren van de spoorwegver­
binding tussen Dublin en Belfast. Tenslotte worden genoemd de Scandinavische 
verbindingen en de verbetering van de landverbindingen in Griekenland. 
Overigens moet men zich geen al te grote voorstelling maken van de financiële 
steun tot op heden, die wel los staat van de wel ruime faculteiten die structuur­
fondsen, zoals het Regionale Fonds, met leningen, verstrekt door de Europese 
Investeringsbank, eveneens aan infrastructuurprojecten geven. Met de eerder 
genoemde infrastructuurverordeningen is een gemiddeld bedrag van om en nabij 
de 100 miljoen ECU per jaar gemoeid. De transportcommissaris Van Miert heeft 
dit eens omschreven als één tiende van de steun die wordt gegeven aan de 
Europese tabaksproduktie, een produkt dat overigens nog moet worden geëx­
porteerd omdat niemand in Europa het rookt. Zoals boven in het theoretisch 
deel is geschetst, zou juist hier de kracht van de internationale overheid, die de 
Europese Gemeenschap is, liggen om ervoor te zorgen dat door grote financiële 
injecties efficiënte vervoernetten tot stand gaan komen. Dat daarbij het wegver­
voer, althans de infrastructuur, een heel belangrijk onderdeel zal dienen te zijn, 
hebben diverse studies aangetoond. 
Hierboven is al grafisch materiaal gebruikt uit een artikel van Alain Rathery, 
hoofd-administrateur bij de CEMT, gepubliceerd in het Mobiliteitschrift juli/au­
gustus 1991 van de Stichting Weg. In dit artikel wordt ook een aantal rapporten 
en bronnen genoemd die er allemaal op wijzen dat met name het wegvervoer, 
zowel het goederen- als personenvervoer, aanzienlijk zal stijgen, met name in 
het gebied dat Nederland, Duitsland en Oost-Europa omvat. In mindere mate 
zal dat in Frankrijk en bij het vervoer tussen Duitsland en Frankrijk gebeuren. 
Op grond van de verwachte economische groei is het dan ook waarschijnlijk dat 
het personen- en goederenvervoer over de weg, met name het internationale 
verkeer, zich in een veel sneller tempo zullen ontwikkelen dan de totale capaci­
teit van de vervoerinfrastructuur, zoals deze te schatten is op basis van de 
huidige nationale investeringsplannen. Gevolg: ernstige knelpunten in de Cen­
trum-Oost-Europa driehoek, dat wil zeggen in de wegverbindingen tussen de 
Beneluxlanden en Duitsland en in mindere mate tussen Duitsland en Frankrijk. 
Minder maar toch nog ernstige infrastructurele capaciteitsproblemen zullen de 
snelwegen geven die Duitsland via Oostenrijk en Zwitserland met Italië en 
Zuid-Oost-Europa verbinden, temeer daar het goederenvervoer door de Alpen 
zich tussen nu en 2020 zal verdubbelen én het personenverkeer met 50% zal 
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toenemen. Daarbij is dan nog niet eens de expansie van de Oost-Weststromen 
in de prognoses meegenomen. Het instituut Prognos schat deze in het jaar 2000 
toch 7 tot 10 keer zoveel als de huidige 2% van de buitenlandse handel van de 
EG. Daarbij komt dat de huidige modal-split met voornamelijk spoorwegver­
voer, niet meer te handhaven zal zijn, in verband met de verandering van 
verschijningsvorm van de lading van bulkgoederen naar halffabrikaten en con­
sumptiegoederen. Kortom, extra inspanningen met name in de wegvervoerinfra-
structuur blijven geboden. 

Wellicht had de lezer in deze aflevering iets verwacht over het vraagstuk van 
de kosten van de weg, althans de fiscale aspecten van het wegvervoer. Voor wat 
dit onderwerp betreft zij hier allereerst het artikel van Drs. P.B.D. Hilferink in 
voorgaand nummer (2/91) gememoreerd en ook kortheidshalve slechts ver­
wezen naar het advies van de Sociaal-Economische Raad getiteld 'De toe­
rekening kosten infrastructuur wegvervoer EG' nr. 91/12. Dit advies is een soort 
handboek geworden over het vraagstuk van de kosten van de weg, daar het in 
een diepgaande analyse op de verschillende aspecten van het vraagstuk ook in 
zijn algemeenheid en niet alleen gerelateerd aan het desbetreffende EG-voorstel 
ingaat. De betrokken secretarissen hebben toegezegd in één van de komende 
nummers van dit tijdschrift daaraan een artikel te wijden. 

B) Randvoorwaarden 
Gerechtvaardigde randvoorwaarden dienen betrekking te hebben op die 
facetten van de samenleving die niet alleen raakvlakken, maar ook gemeen­
schappelijke segmenten hebben met de sector verkeer en vervoer. Voor zover 
toepasselijk in het kader van het EG-verdrag (zo zullen randvoorwaarden met 
betrekking tot de ruimtelijke ordening, gezien het subsidiariteitsbeginsel van de 
Gemeenschap, eerder tot de taak van nationale overheden dan de internationale 
overheid behoren) kunnen aanvullende maatregelen - zoals dat in het vakjargon 
heet - worden genomen ter vermijding van economische discriminatie. Deze zijn 
nader te verdelen in sociale, technische en fiscale onderwerpen. 
De eerste pogingen op sociaal gebied, met name die tot doel hadden om de 
mededinging tussen de verschillende vervoertakken te harmoniseren, de veilig­
heid op de weg te vergroten of de arbeidsvoorwaarden te verbeteren, waren in 
de jaren '60 en '70 gedoemd tot mislukken. Z i j misten de flexibiliteit en de 
eenvoud om ze ook werkelijk correct toe te passen. Eind 1985 kwam bij ver­
ordening (nr. 3820 en 3821/85) van de Raad een codificatie van de bestaande 
regelingen met de nodige versoepelingen en aanvullingen tot stand. Andere 
bemanningsvoorschriften, rijtijdenonderbrekingen en rusttijden, het verbod van 
bepaalde soorten beloningen, controle en sancties, alsmede bepalingen over de 
tachograaf, brachten al verbetering. Dat één en ander zeker nog niet volmaakt 
is, toont een aantal nadien aangenomen verorderingen aan. In 1988 bijvoorbeeld 
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is de controle geharmoniseerd door minimum-eisen voor een uniforme toe­
passing vast te leggen. Zo is ook in 1990 een aanpassing aan de vooruitgang van 
de techniek van de tachograaf aangenomen. Deze onvolmaaktheid wordt alleen 
nog maar bevestigd, indien we de samenvatting van de voorzitter van de dis­
cussie in de informele Raadsvergadering van 5 en 6 jul i bekijken. In het kader 
van het zogenaamde 'sociale volet' wordt weer gesproken over de rij- en rust­
tijden in het wegvervoer, eventueel met introductie van het begrip diensttijd. 
Men wil ook een verbeterde tachograaf of blackbox introduceren, daarvoor is 
althans belangstelling geuit. 
Voor wat de technische eisen betreft zijn er - afgezien van de richtlijnen die 
betrekking hebben op de EG-goedkeuringsprocedures voor motorrijtuigen en 
aanhangers (Kaderrichtlijn 70/156) - 6 verordeningen aanvaard betreffende de 
maten en gewichten van vrachtauto's voor het grensoverschrijdende vervoer. Zo 
is er een maximum totaalgewicht van 40 ton (met een bepaalde uitzondering van 
44 ton) en een druk op de aangedreven as van 11 x\i ton. Doch ook hier was één 
en ander niet volmaakt. Vervoerders en fabrikanten begonnen de onderlinge 
lengten, met name van samengestelde voertuigen, te veranderen of binnen de 
toegestane maximale lengte de beladingslengte te vergroten. Met een richtlijn 
van 4 februari 1991 zijn ook op dit laatste punt voor de diverse soorten bedrijfs­
voertuigen maxima gesteld. Zo komt de maximum beladingslengte voor een 
samenstel uit op 15,30 meter, waarbij een beter evenwicht tussen het rationele 
en economische gebruik van bedrijfsvoertuigen en de eisen van de verkeers­
veiligheid als criteria dienden. Het is nog maar de vraag of het hierbij zal blijven. 
Met name uit het Nederlandse wegvervoer zijn en gaan er nog steeds stemmen 
op voor een - zonder aan veiligheidseisen te tornen - beter geachte ideale 
maximum lengte van 19 meter in plaats van nu 18,35 meter. Dit staat evenwel 
niet op het komende werkprogramma, noch van de Europese Commissie noch 
van de Raad. 
Wel zijn er plannen om op verkeersveiligheid nader in te gaan. Zo wordt zelfs 
gedacht-de Europese Commissie heeft in jul i 1991 al een desbetreffend voorstel 
ingediend - aan een snelheidsbegrenzer voor vrachtwagens en autobussen. Ook 
kan in dit kortheidshalve slechts globale overzicht van de technische wegver-
voerregelingen niet onvermeld blijven dat er naast de veiligheidseisen ook een 
randvoorwaarde als milieu zoals de uitstoot van schadelijke stoffen, tot duide­
lijke internationale overheidsmaatregelen kan leiden. Tenslotte zij herhaald dat, 
ten aanzien van de fiscale vraagstukken, eerdergenoemd SER-advies alle ins en 
outs behandelt van voorstellen van de Commissie aan de Raad. Hier zi j , nu voor 
het inhoudelijke naar dit SER-advies wordt verwezen, slechts vermeld dat in te 
schatten is dat in dit decennium wellicht voor het 'oude vraagstuk zonder 
oplossing' een pragmatische oplossing wordt gevonden. Met name de fiscale 
harmonisatie van de motorrijtuigenbelasting in de diverse landen en van de 
accijnzen op brandstoffen is onderdeel van het werkprogramma van dit jaar, 
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opgesomd onder dié onderdelen, die voor 1 januari 1993 gerealiseerd moeten 
zijn. 

SLOT 

Dit overzicht doet duidelijk uitkomen dat het beleid ten aanzien van het wegver­
voer al een nieuwe koers heeft ingeslagen. In de lijn van de theoretische inzichten 
omtrent de overheidsinvloed in de markt kan met vertrouwen naar de toekomst 
worden uitgekeken. Meer en meer zullen de zakelijke - en steeds minder de 
politieke - redenen aanleiding vormen voor eventuele aanpassingen, die het 
dynamisch maatschappelijk bestel en gewijzigde inzichten vergen. 
Die zullen dan voornamelijk betrekking hebben op de infrastructuur en boven­
bedoelde randvoorwaarden voor het wegvervoer en niet op de marktorganisatie 
van het wegvervoer zelf. 
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S T A T I S T I S C H E R U B R I E K 

D r s . J. S C H A L E N 

G O E D E R E N V E R V O E R OVER Z E E 

Het goederenvervoer over zee heeft voor Nederland, doorvoerland bij uitstek, 
vooral vanuit economisch oogpunt, altijd al een centrale plaats ingenomen. 
Sinds jaar en dag wordt door het Centraal Bureau voor de Statistiek dan ook, 
naast de Statistiek van de Aan-, Af- en Doorvoer, de vroegere Statistiek van het 
Internationaal Goederenvervoer, een Statistiek van de Zeevaart samengesteld 
(de eerste uitgave verscheen in 1948). 
De Statistiek van de Zeevaart wordt samengesteld uit het grondmateriaal dat 
o.a. bestaat uit door cargadoors opgemaakte generale verklaringen (bij de 
inklaring van schepen aan de zeezijde) en aktes van uitklaring (bij de uitklaring 
van schepen aan de zeezijde). 
Tevens wordt voor het verkrijgen van de benodigde scheepsgegevens gebruik 
gemaakt van registers van zeeschepen. 
Het belangrijkste item van de Statistiek van de Zeevaart is het aantal binnen­
gekomen en vertrokken zeeschepen. In een eerdere aflevering van het Tijdschrift 
voor Vervoerswetenschap (86/1) is dit onderwerp al uitvoerig aan de orde 
geweest. In deze bijdrage wordt vnl. aandacht besteed aan een aantal aspecten 
m.b.t. de hoeveelheid geloste goederen in de Nederlandse havens. Gemakshalve 
wordt voor de hoeveelheid in Nederland geloste goederen het begrip 'aanvoer' 
gebruikt en voor de hoeveelheid in Nederland geladen goederen het begrip 
'afvoer'. Beide begrippen komen uit de Statistiek van de Aan-, Af- en Doorvoer. 

Tabel 1 - Aan- en afvoer van goederen over zee in de Nederlandse havens 

I960 1965 1970 1975 1980 1985 1988 1989 

min ton 
Aanvoer 82 118 203 243 269 250 267 280 
Afvoer 25 29 64 81 78 79 88 93 

Uit Tabel 1 blijkt dat de aanvoer de laatste jaren nog 3 x zo groot is als de 
afvoer. Aan dit verschijnsel mag overigens niet zonder meer de conclusie worden 
verbonden, dat de zeevaart van en naar Nederland met een ongunstige bela­
dingsgraad werkt. De ongunstige verhouding tussen de aanvoer en de afvoer 
houdt voornamelijk verband met de relatief grote grondstoffenaanvoer naar 
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West-Europa. De aard van ruwe grondstoffen brengt een typisch eenrichtings­
verkeer met zich mee; zeer sterk komt dit naar voren bij de grote tankschepen 
die nauweljks retourlading uit Nederland meenemen. 
De aangevoerde ruwe olie wordt in Europa ten dele voor verwarming en auto­
verkeer gebruikt. Een ander deel dat nimmer retourgewicht oplevert, vindt men 
terug in de 'energie-quote', die in half- en eindfabrikaten is besloten. Voor zover 
een deel van de grondstoffen als materiaal in de produkten is verwerkt, wordt 
het quantum sterk besnoeid door eliminatie van afval en verontreinigingen (met 
name bij ertsen vormen de verontreinigingen een zeer groot aandeel). Bovendien 
wordt slechts een deel van de gefabriceerde artikelen weer over zee afgevoerd. 
A l met al wordt een klein gedeelte van de oorspronkelijke aangevoerde grond­
stoffen weer in de vorm van gewicht uitgevoerd naar overzeese bestemmingen. 
Het verschijnsel dat de afvoer zoveel kleiner is dan de aanvoer moet derhalve 
in de eerste plaats worden teruggebracht tot de relatieve grondstoffenarmoede 
van West-Europa. 

Voor wat betreft de codering van de goederensoorten is sinds 1968 de NSTR-
goederennomenclatuur van kracht; de afkorting staat voor 'Nomenclature uni­
forme des marchandises pour les Statistiques de Transport, Révisée'. De eerste 
drie posities van deze goederennaamlijst zijn in EG-verband uniform vast­
gesteld, terwijl de vierde positie een aantal uitsplitsingen bevat die voor de 
doeleinden van de Benelux van belang is. In vele gevallen is de goederen­
omschrijving op de te verwerken documenten echter dermate globaal, vooral bij 
samengestelde ladingen, dat een gedetailleerde goederenclassificatie volgens de 
NSTR niet mogelijk is. In de Statistiek van de Zeevaart wordt derhalve, met het 
oog op het verschaffen van zo betrouwbaar mogelijke informatie, een afwijkende 
goederenindeling gehanteerd, die als volgt samenhangt met de gebruikelijke 
NSTR: 

Granen 
Veevoeders 
Oliezaden 
Vaste brandstoffen 
Ruwe aardolie 
Aardolieprodukten 
Ertsen e.d. 
Overige goederensoorten 

NSTR hoofdstuk 0, 
NSTR hoofdstuk 1, 
NSTR hoofdstuk 1, 
NSTR hoofdstuk 2 
NSTR hoofdstuk 3, 
NSTR hoofdstuk 3, 
NSTR hoofdstuk 4 

groep 01 
groep 17 
groep 18 

groep 31 
overige groepen 

Op de aanvoer van granen en ruwe aardolie na vertoont de aanvoer van de 
onderscheiden goederensoorten door de jaren heen vrijwel een continue toe­
name. Verder is de 136 min ton in Nederland geloste ruwe aardolie in 1973 
opvallend. 
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Tabel 2 - Aanvoer van goederen over zee per goederensoort 

1968 1973 1978 1984 1988 1989 

min ton 
Totaal 151 262 246 244 267 280 
Granen 8 7 6 3 2 2 
Veevoeders 2 4 8 13 13 12 
Oliezaden 5 6 9 8 9 9 
Vaste brandstoffen 4 6 6 17 21 21 
Ruwe aardolie 57 136 108 75 82 85 
Aardolieprodukten 13 18 25 28 29 32 
Ertsen e.d. 36 45 41 48 51 54 
Overige produkten 26 40 43 51 60 65 

Een aspect dat uitgebreid aan de orde komt bij de statistische beschrijving van 
het goederenvervoer over zee, is de 'nationaliteit' of vlag van het bij het vervoer 
betrokken zee :schip. Aanj ;ezien de vaststelling van het economisch eigendom 
van een schip op praktische problemen stuit, wordt het land van registratie van 
het zeeschip als uitgangspunt genomen. Tabel 3 geeft een beeld van het aandeel 
van de belang rijkste vlag£ ;en in het vervoer op Nederland. 

Tabel 3 - Aandeel van de belangrijkste vlaggen in de aanvoer van goederen over zee naar Nederland 

1978 1981 1984 1987 1989 

min ton 
Totaal 246 

% 
245 244 249 280 

w.o. 
Groot-Bri t tanië 15,2 11,8 8,5 7,2 5,2 
West-Duitsland 8,0 7,4 6,5 3,3 2,8 
Frankrijk 3,3 4,4 2,1 1,8 1,1 
Griekenland 6,2 6,9 7,4 6,4 5,4 
Noorwegen 9,9 11,7 10,7 8,6 10,8 
Sovjet-Unie 3,3 4,3 6,3 4,6 4,7 
Nederland 1,7 2,2 2,1 2,2 2,4 
Liberia 27,8 22,1 19,5 19,6 20,2 
Japan 3,7 3,3 3,2 3,8 2,2 
Panama - 3,3 5,9 7,6 7,7 
Bahama's - - - 4,8 5,2 
Cyprus - - - 3,1 5,5 

Het aandeel van de schepei a onder Nederlandse vlag in de aanvoer van goederen 
over zee is de afgelopen jaren vrijwel constant gebleven (2%). De opkomst van 
het aandeel van schepen onder Panamese vlag en de vlaggen van de Bahama's 
en Cyprus is ten koste ge gaan van het aandeel van schepen onder Britse en 
Westduitse vlag. 
Liberia blijft verreweg het meest geliefde land van registratie van zeeschepen. 

Als laatste aspect komt het buitenlandse havengebied van lading aan de orde. 
Voor een gedetailleerde beschrijving van de verschillende havengebieden wordt 
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verwezen naar de jaarpublikatie 'Statistiek van de Zeevaart, 1989'. In tabel 4 
worden de belangrijkste havengebieden van lading weergegeven. 

Tabel 4 - Aandeel van de belangrijkste havengebieden in de aanvoer van goederen over zee naar 
Nederland 

1978 1981 1984 1987 1989 

min ton 
Totaal 246 245 244 257 280 

Noordzeehavens 
% 

6,5 11,2 15,0 15,4 12,9 
Middellandse zeehavens 5,9 7,9 8,7 9,7 10,5 
Oostzeehavens 2,9 4,0 7,5 6,1 5,2 
Arabische zeehavens 0,8 0,7 0,6 4,8 0,8 
Havens a/d Perzische golf 32,7 17,7 7,3 7,1 13,0 
Oceanië 3,5 3,1 4,7 5,9 5,2 
A t l . Havens Noord-Amerika 4,0 8,2 6,2 4,6 5,8 
A t l . Havens Zuid-Amerika 7,8 9,7 11.2 10,8 11,9 
Havens a/d Golf van Mexico 6.6 7,5 7,6 7,3 4,9 
A t l . Havens Afr ika 11,5 10,6 9,7 7,1 6,8 
Overige havengebieden 17,8 19,4 21,5 21,2 23,0 

De havens aan de Perzische Golf hebben hun dominante positie bij de aanvoer 
van goederen over zee naar Nederland verloren. Slechts het aandeel van de 
Atlantische havens van Afrika loopt geleidelijk aan terug. 
Ter illustratie van wat er tot de mogelijkheden behoort met de kenmerken/varia­
belen zoals die worden verzameld t.b.v. de Statistiek van de Zeevaart, wordt in 
tabel 5 de hoeveelheid geladen goederen in de havens aan de Perzische Golf 
gerelateerd aan het aandeel van de verschillende vlaggen. 

Tabel 5 - Aandeel van de belangrijkste vlaggen in de aanvoer van goederen over zee naar Nederland 
vanuit de havens a/d Perzische Golf 

1978 1981 1984 1987 1989 

min ton 
Totaal 81 43 18 18 37 
w.o. 
Groot-Bri t tanië 16,0 15,2 2,6 7,5 7,4 
West-Duitsland 2,8 4,1 2,6 0,1 0,1 
Frankri jk 5,5 10,6 4.0 - -Griekenland 2,4 0,6 4,9 5,5 6,1 
Noorwegen 7,9 13,8 11,8 9,5 13,7 
Liberia 44,3 28,6 22,9 18,9 29,0 
Japan 4,4 1,9 - 2,5 -
Panama - - - 11,1 5,1 
Bahama's - - - 5,1 2,1 
Cyprus - - - - 7,2 
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TOT SLOT 

De recente gebeurtenissen in het Midden-Oosten geven volop aanleiding te 
veronderstellen dat de ontwikkelingen m.b.t. het vervoer van en naar de haven­
gebieden van het Midden Oosten ingrijpend zullen veranderen; ook de her­
eniging van de beide Duitslanden en de vergrote toegankelijkheid van Oost-
Europa zullen invloed hebben op de beschreven vervoerrelaties. De cijfers over 
1990 en 1991 zullen daarover uitsluitsel geven. 
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B O E K B E S P R E K I N G S R U B R I E K 

Comparitie - Interne verwijzing in boek 8 BW, door Mr. H . Schadee. Uitgever: 
W.EJ. Tjeenk Willink, Zwolle, 1991, Omvang X I I I + 164pp. Prijs: ƒ 5 6 - , 
ISBN 90 271 3160 0. 

1 Krachtens KB 4 maart 1991, Stb. 1991, 100 is per 1 april 1991 eindelijk in 
werking getreden Boek 8 van het Burgerlijk Wetboek. Daarmee is (ook) voor 
H. Schadee, sinds 19 december 1961 (!) regeringscommissaris voor Boek 8 
NBW, de kroon op het werk gezet. De vervoertakken zeerecht, binnen-
vaartrecht, wegtransportrecht incl. verhuizingsrecht, alsmede enkele algemene 
bepalingen over het vervoerrecht zijn nu opgenomen in het bestel van het 
NBW-recht: zie KB 20 februari 1990, Stb. 90, dat het nieuwe vermogensrecht 
met ingang van 1 januari 1992 van kracht laat worden. Het spoorwegrecht en 
het luchtrecht zullen later volgen in Boek 8 BW, alsmede de beperking van de 
aansprakelijkheid in het zee- en binnenvaartrecht plus die betreffende gevaar­
lijke stoffen en verontreiniging van lucht, water en bodem (WO 21 202). 
2 In tegenstelling tot de tekstuitgave van Mr. R.W. Holzhauer bij Kluwer 
Deventer, 2de dr., 1990/1991, is de opzet van deze nieuwe publikatie van 
Schadee anders. Het geschrift beoogt een vergelijking te maken tussen de met 
elkaar in de verschillende vervoertakken corresponderende artikelen. 
Het handzame boekje in de uiterlijke vorm van de bekende S & J uitgave, zij 
het met andere kleur, verwijst steevast naar de bekende Verdragen als CMR, 
Hague-Visby Rules, COTIF, de beide Brusselse Verdragen van 23 september 
1910 en voorts naar de ICC Rules en de York Antwerp Rules. 
3 Deze dwarsdoorsnede van het nieuwe vervoerrecht is pragmatisch gestructu­
reerd door bij de definitieve nummering van Boek 8 BW in kleiner lettertype 
tevens de ontwerpnummering te hanteren. Veel beoefenaars van het vervoer­
recht zullen opgelucht zijn dat zij het wiel niet meer behoeven uit te vinden nu 
zij in een oogwenk althans de parallelle wetsartikelen in de andere vervoermoda-
liteiten op een presenteerblaadje krijgen. 
De publikatie streeft niet naar een artikelgewijs commentaar op Boek 8 BW, 
daarvoor zal men andere boeken moeten consulteren, o.a. Boek 8 Verkeers­
middelen en Vervoer, in de serie Parlementaire geschiedenis van het Nieuw BW, 
Kluwer, 1991, van de hand van Mr. M . H . Claringbould. Desalniettemin geeft 
auteur hier en daar een motivering van verschillen en overeenkomsten tussen 
de diverse wetsbepalingen. 
4 Het is overigens wel spijtig dat - met alle respect voor de keurige hoofdstuk­
overzichten - er geen centrale overzichtsindeling vóóraan in het boek is 
opgenomen. Nu dient men telkens door te bladeren naar een volgend sub­
gedeelte om het noodzakelijke inzicht en overzicht te verkrijgen resp. te 
behouden, zie bijvoorbeeld de indelingen op de pp. 1/2, 10, 16/17, 33, etc. 
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Deze onnodige versplintering doet enigszins afbreuk aan de kolossale hoeveel­
heid arbeid die Schadee op ruim tachtigjarige leeftijd heeft afgerond. Het is 
ronduit tragisch dat auteur door plotseling verslechterd gezichtsvermogen - zie 
het Voorwoord - vermoedelijk niet meer zal toekomen aan nog nieuwe geschrif­
ten. Hiermee verdwijnt opnieuw een kopstuk op het gebied van het vervoerrecht 
van het toneel en het afscheid van de vorige generatie juristen op dit voor 
buitenstaanders moeilijk toegankelijke gebied lijkt te worden versneld. Dat kan 
men oprecht betreuren! 

Mr. Drs. F.A. V A N R A K E L E N 

International maritime conventions, door prof. Ignacio Arroyo, Kluwer Law and 
Taxation Publishers, Deventer-Boston. Aantal pp. X X X I I + 1568. Prijs: 
ƒ 4 5 0 -

1 Eind juni 1991 verscheen dit omvangrijke werk. Het bevat de verdragsteksten 
van regels op het gebied van het maritieme recht in de meest uitgebreide zin. 
Indien er één rechtsgebied is waar uniformering van internationale rechtsregels 
van groot belang is, moge worden gewezen op het vervoerrecht. Bij verdragen­
recht stelt zich de kernvraag wat de reikwijdte van het verdrag is resp. op welke 
wijze versnippering bij de implementatie door de verschillende nationale wet­
gevers van dat verdragsrecht kan worden tegengegaan. Van belang daarbij is 
welke manier van verkrijging van rechtskracht men (ver)kiest, dat wil zeggen: 
heeft de tekst van het verdrag directe werking of dient die eerst nog de lijnen 
van de nationale wetgeving te doorlopen. 
In het algemeen loopt men het risico dat er geen sprake is van een eenduidige 
uitleg van de verdragsbepalingen en voorts speelt het antwoord op de jurisdictie-
vraag welke rechter competent is eveneens een beslissende rol. 
2 In de inleiding bij zijn publikatie geeft de auteur een aantal nuttige cijfers. In 
januari 1990 - toen Arroyo het werk afsloot - waren er 104 (!) maritieme 
verdragen goedgekeurd (zie p. X V I I ) , terwijl het eerste verdrag in 1884 en het 
laatste in 1989 werd ondertekend. Dat is dus ongeveer één maritiem verdrag per 
jaar over een periode van een decennium. Dat eerste verdrag was de Conventie 
van Parijs d.d. 14 mei 1884 betreffende de bescherming van onderzeese kabels 
en op 28 april 1989 werd te Londen het Internationale Verdrag inzake Hulp­
verlening gesloten, Trb. 1989, nr 109. Zie ook Symposium Zee- en Binnen-
vaartrecht, 16 maart 1990, een uitgave van het Juridisch Instituut EUR, 1991, 
onder auspiciën van de Stichting Bijzondere Leerstoel Vervoerrecht EUR. 
3 Chronologisch gezien was het jaar 1976 het meest produktieve tijdvak, er 
werden nl. acht maritieme verdragen en drie protocollen gesloten. 
In de zestiger jaren van deze eeuw werden 16 verdragen gesloten en in de 
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zeventiger jaren 34. Interessant ook is de rangorde van de landen met de 
grootste vloot: Liberia met een vloot van 58.000 schepen staat voor wat betreft 
het aantal ratificaties (in casu 30 verdragen) op de 30ste plaats, Panama (40.000) 
op plaats 31 met 30 ratificaties, Japan (37.000) op de 18de plaats met 38 en 
Griekenland (31.000) op plaats 13 met 45 ratificaties. 
Frankrijk heeft het hoogste aantal ratificaties, nl. 73, terwijl het overgrote deel 
van de naties slechts een ratificatiescore heeft van 30%. 
4 Het werk is onderverdeeld in vi j f breedsporige delen: 
4.1 Het eerste boek - pp. 3 t/m 91 - beslaat de teksten van de Internationale 
Organisaties, gerangschikt naar Intergouvernementele Organisaties (zoals I M O , 
U N C T A D , UNCITRAL, ILO-Joint, Maritime Commission, I M M A R S A T , 
International Council for the Exploitation of the Sea, International Hydro-
graphic Bureau) en naar niet-intergouvernementele organisaties (Statutes of the 
International Maritime Committee). 
4.2 Boek 2 - pp. 95 t/m 634 - betreft de volkenrechtelijke aspecten van het zeerecht. 
Het boek is verdeeld in drie delen: 
hfdst. 1 gaat over het U N Verdrag terzake van het Zeerecht van Montego Bay 
van 10 december 1982 (pp. 97-311); 
hfdst. 2 betreft de bescherming van het maritieme milieu en de verontreiniging 
(pp. 313-566); 
hfdst. 3 handelt over de International Straits and Channels, Navigable Water­
ways and Harbours (pp. 567-634). 
4.3 Boek 3 - pp. 637 t/m 1165 - behelst de teksten van verdragen ca. op het 
gebied van de navigatie en de veiligheid plus maritime traffic. 
4.4 De zogenaamde ILO-Verdragen aangaande de belangen van het scheeps­
volkzi jn te vinden in boek 4 - p p . 1169 t/m 1327 - terwijl boek 5 (4.5)-pp. 1331 
t/m 1568 - gaat over de handel in de zeevaart. 
5 Deze indrukwekkende tekstpublikatie geeft een totaaloverzicht van de rele­
vante verdragen ca. op scheepvaartgebied. Men vindt er zowel internationaal 
publiek-, als privaatrechtelijke teksten, alsmede teksten op het terrein van het 
internationale arbeids- en van het sociale verzekeringsrecht. Handig zijn de 
overzichtelijke vermeldingen van de landen die de betreffende verdragen hebben 
geratificeerd waardoor gemakkelijk inzicht kan worden verkregen in de 
(non-)gelding daarvan. 
Algemene conclusie: een enorm karwei heeft geresulteerd in een belangwekkend 
naslagwerk. 

M r . Drs. F.A. van Rakelen 
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N E A - M E D E D E L I N G E N 

NEA opent vestiging Zuid 
Ter versterking van het onderzoek op het gebied van goederenvervoer en 
logistiek start NEA op 1 oktober 1991 in Tilburg een vestiging Zuid. Deze 
vestiging valt direct onder de verantwoordelijkheid van de afdeling algemeen 
vervoereconomisch onderzoek van de hoofdvestiging in Rijswijk. NEA kan 
hiermee haar opdrachtgevers nog beter van dienst zijn. 

O N D E R Z O E K A C T I V I T E I T E N 

Plannersdag 

In het kader van een vergelijkend onderzoek voor N O V E M naar de prestaties 
van handmatige planners en geautomatiseerde planningssystemen heeft eind jul i 
een dagbijeenkomst voor handplanners uit het wegvervoer plaatsgevonden. De 
bijeenkomst werd georganiseerd in samenwerking met de redactie van het blad 
Beroepsvervoer (SCT). 
De handplanners werden deze dag getest op enkele gefingeerde praktijkpro­
blemen, die eveneens werden gebruikt bij de beoordeling van bekende, commer­
cieel verkrijgbare, ritplanningspakketten. Daarnaast werd een demonstratie van 
geautomatiseerde ritplanning gegeven en werd er gediscussieerd over de zin of 
onzin van geautomatiseerde planning. 

Vervoerplannen voor het woon-werkverkeer 
Het opstellen en invoeren van vervoerplannen komt steeds meer in de belang­
stelling te staan. De animo hiervoor blijft niet alleen beperkt tot de Randstad. 
In de markt van vervoerplannen heeft NEA inmiddels een goede positie ver­
worven. Dit heeft wederom geleid tot een groot aantal nieuwe opdrachten. 
Enkele daarvan zijn: 

• een haalbaarheidsstudie naar een vervoerplan voor een belangrijke werkge-
legenheidslokatie in Amsterdam waarbij een aantal internationaal bekende con­
cerns is betrokken; 
• een haalbaarheidsstudie m.b.t. een vervoerplan voor een bedrijventerrein in 
een middelgrote gemeente in het centrum van Nederland dat thans slechts per 
auto goed bereikbaar is; 
• een vervoerplan voor een bedrijventerrein in een grote gemeente in het zuiden 
van het land waar NEA met en voor een aantal bedrijven nieuwe wegen uitwerkt 
om het woon-wegverkeer af te wikkelen. 
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Marktonderzoek gevaarlijke stoffen 
In juni is het marktonderzoek naar het vervoer van gevaarlijke stoffen afgerond. 
Het onderzoek, voornamelijk gericht op het wegvervoer, beschrijft de structuur 
van de bedrijven die gevaarlijke stoffen vervoeren en gaat in op een aantal 
ontwikkelingen in het vervoer van gevaarlijke stoffen in het algemeen. Een 
schriftelijke rapportage van dit onderzoek kan bij NEA worden besteld (prijs 
ƒ 1 2 5 - ) . 

Haalbaarheid initiatieven gecombineerd weg-watervervoer 
Het onderzoek naar de economische haalbaarheid en de milieu-effecten van 
gecombineerd weg-watervervoer, uitgevoerd in opdracht van de Dienst Ver­
keerskunde, is afgerond in juni. De vrijgegeven eindrapportage bevat de 
algemene bevindingen van de analyse van enkele concrete initiatieven in het 
containervervoer en het Roll-on/Roll-off transport. Daarnaast is een beschrijving 
opgenomen van aspecten die aan de orde komen bij het opstarten van dergelijke 
initiatieven. Het rapport kan bij NEA worden besteld (prijs ƒ 7 5 , - ) . 

O N D E R W I J S A C T I V I T E I T E N 

Internationaal 
Dit najaar volgt een groep Poolse transportmanagers bij NEA een vijfweekse 
cursus waarin o.m. het functioneren van een transportonderneming in een 
markteconomie, deregulering en privatisering aan de orde komen. Het accent 
ligt met name op aspecten van gecombineerd vervoer. 
In het najaar vindt in Budapest zowel een seminar op het gebied van stedelijk 
vervoer als een verkorte versie van de cursus 'Transportmanagement in een 
markteconomie' plaats. 
In de tweede helft dit jaar worden in samenwerking met het Eastern and 
Southern African Management Institute (ESAMI) twee cursussen in Tanzania 
georganiseerd, t.w. 'Management for African Transport Managers' en 'Logistics 
and Physical Distribution'. 

Nationaal 
In september/oktober gaan de erkende opleidingen 'Vervoermanagement' en 
'Management en Logistiek' weer van start. Daarnaast begint een geheel nieuwe 
beroepsopleiding 'Vervoercoördinator woon-werkverkeer'. 
Verder staan dit najaar op het onderwijsprogramma: 

• een tweedaagse training 'Introductie van E D I in uw bedrijf, op 10 en 
17 oktober en op 20 en 28 november; 
• een training van 3 dagen 'Managementvaardigheden in vervoer en fysieke 
distributie' op 8, 15 en 24 oktober en op 12, 19 en 26 november; 
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• een driedaagse training 'Vervoerplannen voor het woon-werkverkeer', op 24, 
25 september en 3 oktober, alsmede op 5, 6 en 13 november. 

POSTACADEMISCH ONDERWIJS 

In de maanden november/december van dit jaar staan de volgende cursussen 
op het programma: 

• 'Binnenscheepvaart en vaarwegen' op 5, 6, 7, 20 en 21 november o.l.v. Ir. 
R. Filarski; 
• 'Kwaliteit en marketing van het openbaar vervoer' op 19,20,26 en 27 novem­
ber, o.l.v. Prof. Ir. M . van Witsen; 
• 'Verkeersveiligheid' op 10, 11 en 12 december o.l.v. Mr. Ir. T.J.P.M. Boot. 
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