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Een woord vooraf

De redactie krijgt in deze tijd gelukkig veel kopij toegezonden; een
verheugend teken! Opvallend is daarbij, dat meerdere aangeboden artikelen
hun uitgangspunt kiezen in de toenemende congestie op de wegen en in de
steden in het noordwesten van Europa, om dan vervolgens te pleiten voor
bevordering van zaken als intermodaal vervoer, short sea shipping,
binnenvaart, HSL, city-logistiek of gebruik van het openbaar vervoer in het
algemeen. Zo knopen in dit nummer Declercq en Verbeke via ‘Shortsea
Shipping’ aan bij één van de hoofddoelstellingen van de Europese Commissie:
hevel een gedeelte van het goederenvervoer over van de weg naar de zee. In
andere artikelen — deels in komende nummers — wordt hetzelfde
aanknopingspunt gehanteerd. Uitvoerig wordt daarbij ingegaan op de kansen,
die andere vervoerwijzen als gevolg van de congestie op de auto-infrastructuur
in toenemende mate krijgen. Op zichzelf is dat prima. Wonderlijk genoeg
durven echter slechts weinigen het aan om de oorzaalk van het probleem, de
massaliteit van het autoverkeer, ter discussie te stellen. Toch ontsiert het
economen niet wanneer ook déze schaarsteproblemen aan bod komen. Wat
staat er te doen, vooral nu de bereidheid om méér nieuwe wegen aan te leggen
en méér doorbraken in steden te forceren om vele redenen tanende is?

We weten allen, dat — vanuit de reiziger of verlader als individu bezien —
autovervoer in vele gevallen kwalitatief superieur is; tegelijkertijd is een steeds
massaler autoverkeer in onze dichtbevolkte samenleving — vanuit de
collectiviteit bezien — kwalitatief een inferieure oplossing, zowel voor onszelf als
voor onze omgeving. Toch neemt het autovervoer toe, terwijl het aandeel van
andere vervoerwijzen slinkt. Zou er geen betere harmonie gevonden kunnen
worden tussen individuele lewaliteit en collectieve Icwaliteit? Het moet toch
mogelijk zijn om de prijzen van alle in aanmerking komende vervoerwijzen zo te
reguleren, dat de bovenbedoelde collectieve schaarsteproblematiek kleiner

wordt?

Zou het niet vruchtbaar zijn, zo vraagt de redactie zich af, om als
uitgangspunt te kiezen, dat we in de dichtbevolicte gebieden in het noordwesten
van Europa aan de vraag naar infrastructuur voor automobiliteit in de
toekomst niet zonder meer willen en kunnen voldoen? Zou het niet voor de
hand liggen een zodanige prijs voor gebruik van die infrastructuur te vragen,
dat een behoorlijk aantal mensen wat zuiniger met autogebruik omgaat?
Zouden bestaande afwentelingsconstructies in de fiscale wetgeving (auto van de
zaak, lease auto, fiscaal vrijgestelde kilometervergoedingen die uitgaan boven
de variabele autokosten) niet aangepakt moeten worden? Zouden we voorts niet
moeten proberen om de verschillende vervoerwijzen een meer klantgerichte
variabele prijs te geven, zodat de door de reiziger c.q. door de verlader ervaren
prijs/kwaliteitsverhouding per vervoerwijze wat minder vaak in het voordeel
van de auto uitvalt? Wat zou ervoor nodig zijn om zo’n situatie dichterbij te

brengen?

Wanneer de toenemende schaarste aan auto-infrastructuur als het primaire
probleem wordt onderkend komt het huidige streven naar een goede
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Moderne logistiek en het goederenvervoer
via Shortsea Shipping'

Drs. E. Declercq, M.Sc., Prof. dr. A. Verbeke?

Abstract

Transportation is presently undergoing substantial changes, not only from a technical point of
view, but also from a managerial and regulatory perspective. One of the main objectives of
public decision makers at the European level is to transfer traffic from the road to the sea.
Industrial shippers, on the contrary, are focussing on competitiveness, concentrate on their core
business and eliminate all other (strategic) business units such as transport activities. How should
transportation companies react to these changes € Transportation companies will require an
in-depth rehinking of their own objectives and operational strategies in order to meet the new
industrial requirements. In a demand driven market (such as the transportation markef), it is no
longer sufficient to supply basic fransport services. On the contrary, services need to be
tailormade in order to efficiently support the industry’s core activities. At present, companies in
the maritime sector, especially SSS, frequently consider these new trends as a threat, whereas
only few firms view them as an opportunity in order to achieve compeitive advantages.
Maritime service providers should, however, be aware of the new opportunities generated by
these trends.

1. Inleiding
De transportsector ondergaat thans aanzienlijke veranderingen, niet enkel

vanuit technisch oogpunt, maar eveneens vanuit een management en

reguleringsperspectief.

Eén van de hoofddoelstellingen van de Europese Commissie is om een
gedeelte van het goederenvervoer over te hevelen van de weg naar de zee door
het marktaandeel van milieuvriendelijke transportmodi in het Europees
transport te vergroten. Maritiem transport, zowel deepsea als shortsea, kan
hiertoe bijdragen, maar alleen als het zijn concurrentieel vermogen verhoogt
ten aanzien van de andere transportmodi en als het zijn integratiepotentieel in
intermodale logistieke ketens verbetert. De vereisten om beide doelstellingen te
bereiken zijn onder meer: grotere efficiéntie bij de overslag van goederen
(havens, terminals), logisticke efficiéntie aangepast aan de noden van de finale
gebruiker, interoperabiliteit en verbeterde intermodaliteit (standardizatie,
containerizatie), ontwikkeling van trans-Europese (maritieme en intermodale
transport) netwerken, meer efficiént gebruik van nieuwe technologieén (snelle
schepen, nieuwe fluvio-maritieme concepten, het gebruik van telematica) en de
implementatie van nieuwe beleids- en operationele technieken teneinde de

algemene efficiéntie van het transport te verbeteren.

Industriéle ondernemingen concentreren zich in toenemende mate op hun
concurrentiéle slagkracht en herdenken daarbij hun huidige strategische
doelstellingen. Een belangrijk gevolg van deze nood aan verandering is dat deze
ondernemingen zich meer en meer concentreren op hun hoofdactiviteiten (core
competences), en alle andere (strategische) bedrijfsonderdelen uitbesteden
(outsourcing). Aangezien markten voortdurend wijzigen en de concurrentiéle
omgeving gekarakterizeerd wordt door een toenemende internationalisering,
vragen beleidsvoerders van ondernemingen zich vooral af in welke mate ook
hun industrie mondiaal is, en of hun strategie eveneens mondiaal zou moeten
zijn. Om terzake effectieve oplossingen te vinden, zijn vele grote industriéle
ondernemingen begonnen met het moeilijke proces van ‘reengineering’
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volledige transportketens worden belangrijker dan deze op het niveau van

individuele ondernemingen.

Momenteel beschouwen maritieme ondernemingen, en vooral deze actief in
shortsea shipping (SSS), deze nieuwe logistieke trends nog als een bedreiging.
Slechts een beperkt aantal bedrijven beschouwt deze evolutie thans als een
nieuwe opportuniteit. Maritieme dienstverleners dienen echter de nieuwe
mogelijkheden die deze trends bieden te onderkennen. Specifieke aandacht
moet daarbij besteed worden aan die elementen die de competiviteit van
shortsea shipping ten opzichte van de andere transport modi kunnen
verbeteren en die de integratie in intermodale logistieke ketens kunnen

bevorderen.

3. Veranderingen in de Shortsea Shipping Sector
In een concurrentiéle transportmarkt, zoals voorgesteld in figuur 1, dient

de positie van SSS-transportondernemingen te worden geévalueerd vanuit een
intermodaal, concurrentieel en vraaggericht perspectief. De concurrentiéle
positie van SSS-dienstverleners wordt bepaald door vier belangrijke factoren:
de vraag, het aanbod, de overheidsregulering en de transportalternatieven. Een
diepgaande analyse van de verhouding tussen deze vier elementen en de
directe en indirecte effecten op de maritieme dienstverleners zal het mogelijk
maken de concurrentiéle positie van SSS-ondernemingen nauwkeurig te
identificeren. Hun capaciteit om effectief en efficient te reageren op de vraag
van potentiéle gebruikers, en de kwaliteit van hun diensten in vergelijking met
de alternatieve transportmodi dienen in dit kader diepgaand bestudeerd te

worden.

Het concurrentieel milieu waarin SSS-ondernemingen actief zijn, wordt
verder nog beinvloed door vier andere belangrijke elementen: de moderne
technologie, de potentiéle toetreders tot de markt, het milieu (ecologie) en
tenslotte een aantal belangengroepen. Technologie is hier wellicht de meest
belangrijke factor en zal verder behandeld worden in deze bijdrage.

Nieuwe trends in logistiek, transport en distributie zijn het resultaat van
een verschuiving naar een vraaggerichte en geintegreerde concurrentiéle
omgeving. Voortdurend veranderende markten genereren klanten met moeilijk
te voorspellen logistieke noden. Het aanbieden van transportdiensten die
werkelijk tegemoet komen aan deze vraag wordt in toenemende mate complex.
Grote transportondernemingen bieden wereldwijde geintegreerde transport-,
distributie- en informatienetwerken aan, en refereren naar dit nieuw aanbod
als ‘Globale Logistiek’. Kleine en middelgrote ondernemingen (KMOs)
concentreren zich dan weer vooral op het ontwikkelen van strategische relaties
met hun klanten, om aldus een betere service te kunnen leveren aan een
concurrentiéle prijs. Alle ondernemingen, onafhankelijk van hun grootte,
benadrukken daarbij de nood om de klant tevreden te stellen. Ze concentreren
zich daarbij op een ononderbroken communicatie met hun klanten (on-line
communications and computer networks), passen op deze informatie
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de transportservice een directe invloed heeft op de niveaus van de
buffervoorraad.”

Strategie

Functionele /~ Productie
. management en
actie integratie

Industrieel Sociaal
Contributie tot
. Flexibiliteit Milieu
doelstellingen Kuwaliteit Veiligheid
Tijd Mobiliteit
Betrouwbaarheid Weitgeving
Kosten Kosten

Figuur 2:  Een vernieuwde fransportmarkt

Ondernemingsstrategieén dienen echter ook in toenemende mate met
sociale doelstellingen rekening te houden. Belangrijke sociale doelstellingen
omvatten onder meer de verbetering van het milieu, de veiligheid, de mobiliteit
en het eerbiedigen van wetten en reglementen, alsool de sociale kosten van het

transport.

Functionele acties, ondernomen door logistieke dienstverleners, kunnen
bijdragen tot het bereiken van de vooropgestelde doelstellingen. Deze acties
kunnen ondergebracht worden in één van de volgende vijf groepen:

Productie management en integratie zijn activiteiten met het oog op het
verminderen van leveringstijden, het bereiken van voorraadminimalizatie en de
verbetering van de kwaliteit. Deze activiteiten concentreren zich op interne
processen, systeemverbeteringen en op de integratie van productie en

transport.

Door middel van value added logistiel,, bieden ondernemingen een betere
klantenservice, o.a. door het integreren van andere diensten in de
hoofd-transportactiviteiten, zoals verpakken, fysieke distributie, enz. . ..
Accurate en on-line informatie is een essentieel deel van deze value added
dienstverlening.® Door het uitbesteden van deze value added diensten kunnen
de produktie-, plannings- en bestelkosten gereduceerd worden, wat de
industriéle ondernemingen toelaat zich te concentreren op hun
hoofdactiviteiten.

Acties om meer efficiénte logistielce ketens te ontwikkelen zijn gericht op
een vermindering van voorraden, opslagtijd en de totale levertijd van de
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consument doordat alle (transport)kosten geintegreerd zijn in de prijs die de
eindgebruiker betaalt. Leidende bedrijven erkennen echter de misvatting van
deze conventionele benadering en trachten de logistieke keten in zijn geheel
meer concurrentieel te maken door de introductie van value added diensten en
door de algemene kostenreductie die deze met zich meebrengen. Ze realiseren
zich dat de échte concurrentie zich niet langer voordoet tussen individuele
transportondernemingen, maar eerder tussen geintegreerde logistieke ketens. '

Het belang van informatie- en communicatiesystemen voor de verbetering
van efficiéntie in logistieke ketens mag daarbij niet onderschat worden.'®
Nieuwe informatietechnologie zal een impact hebben op elk onderdeel van de
logistieke ketens, en zal leiden tot een toename van de controle en de
synchronizatie van de verschillende onderdelen in deze logistieke ketens.'*

Dit fenomeen is reeds geruime tijd onderkend door koerierdiensten
(integrators) zoals TNT, UPS, FedEx en DHL, waarvan het succes gebaseerd is
op het aanbod van geintegreerde transportsystemen en gegarandeerde
leveringstijden. Momenteel breiden geintegreerde koerierdiensten
ononderbroken hun activiteiten uit, o.a. door compacte netwerken te realiseren
in alle Europese landen (bijv. TNT heeft in 1990 17 nieuwe opslagplaatsen
geopend in Itali€). Grote vrachtbehandelingsbedrijven hebben een brede
geografische actieradius, zowel vanuit een verkoops- als een operationeel
standpunt (bijv. douaneformaliteiten bij grenzen, havens en luchthavens). Deze
ruime aanwezigheid, gecombineerd met een groot klantenbestand in een ruim
industrieel spectrum, voorziet in nieuwe mogelijkheden in vrachtbehandeling.
De Europese expediteur Danzas bijvoorbeeld, is zich terdege bewust van deze
opportuniteit en heeft daarom recentelijk de Euroconnect, Marconnect en
Starconnect diensten geintroduceerd. Dit zijn pan-Europese
gestandaardiseerde deur-tot-deur diensten met vaste transit-tijden en tarieven
voor respectievelijk goederen voor wegvervoer, watergebonden en
luchttransport. Een ander interessant voorbeeld van verzendingsintegratie is de
fusie tussen de koerierdiensten van Deutsche Bahn en de Europese
groupagediensten van expediteur Thyssen Haniel Logistics in 1994.

Sommige luchtvaartmaatschappijen hebben dit fenomeen eveneens
onderkend en zijn van plan in de nabije toekomst nauwer samen te werken met
de geintegreerde vervoerders. Zo verkocht DHL in mei 1990
minderheidsaandelen aan de Japanse handelsonderneming Nissho Iwai,
Lufthansa en Japan Airlines. De luchthaven-tot-luchthaven capaciteit van deze
luchtvaartmaatschappijen werd zo aan DHL's koerierervaring gekoppeld,
waardoor een belangrijke stap werd gezet naar het objectief van een volledige
dienstverlening via efficiént mondiaal luchttransport. Lufthansa, Air France,
Cathay Pacific en Japan Airlines hebben bovendien een onderneming opgericht
om een geautomatizeerd goederen-informatiesysteem te ontwikkelen. Dit
systeem zou uiteindelijk regionale distributie-systemen moeten verbinden en

codrdineren tot op een mondiaal niveau.
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goederen en vrachtwagens te voorkomen. Deze Italiaanse wegvervoerfirma leed
tot in het recente verleden onder een grote diefstallengolf. De onderneming had
hoge kosten, mede door haar verzekeringscontracten. Geen enkele
conventionele preventiemethode kon hierin verbetering brengen. Thans past
het bedrijf een geavanceerd opsporingssysteem toe (het KFT-systeem). Hierdoor
geniet ze thans een reductie van 25% op de verzekeringspremie voor de
vrachtwagens. De ‘blaclk box’ is de controle-eenheid van het systeem.

Het omvat drie hoofdfuncties: het situeren van het voertuig, de
communicatie met het controlecentrum en de evaluatie van het gedrag van
zowel het voertuig als de bestuurder. Om het voertuig te lokaliseren wordt
gebruik gemaakt van het ‘Global Positioning System (GPS)’, een
satellietnetwerk. De snelheid en richting van het voertuig wordt via een digitale
telefoon doorgeseind naar het communicatiecentrum. Boodschappen kunnen
naar de bestuurder gestuurd worden door middel van dezelfde telefoon. Het
systeem laat een efficiéntere toewijzing van goederen toe, alsook snellere
oplossingen in het geval van onverwachte vertragingen. Het doel van het
systeem blijft echter om de diefstal van voertuigen te voorkomen. Daarom
worden voertuigen uitgerust met sensors die controleren of de bestuurder in
zijn zetel zit, of de deuren gesloten zijn, of de motor nog loopt, . . . . Kleine
videocamera’s worden tevens geinstalleerd in alle Eurotrans voertuigen, die een
duidelijk beeld geven van de eventuele dief. De bestuurders zijn opgetogen met
het nieuwe systeem. Ze hebben geen bezwaren tegen de observatie, omdat deze
leidt tot een gevoel van veiligheid. Het systeem biedt ook een marketingvoordeel
aan: vervoerders hebben een grote zekerheid dat hun eigendom niet zal
gestolen worden en verkocht op de zwarte markt, wat bijv. vooral wordt
gewaardeerd door de textielindustrie. Adige Televigilanza beheert het
communicatiecentrum in Itali€. Deze onderneming voorziet
uitbreidingsmogelijkheden voor het KFT-systeem.

Opsporingssystemen in combinatie met satelliet-communicatie zijn heel
populair in Europa. Een ander systeem, Euteltracks, gebruikt twee
Eutelsat-satellieten en beslaat de volledige Europese regio, van de Oeral tot
Noord-Afrika en het Midden-Oosten. Het systeem vereist een antenne op het
voertuig, een terminal en een radio. Een PC ontvangt boodschappen van het
centrale Eutelsatgrondstation. De eerste reacties van Eutelsat-gebruikers in
Europa zijn overwegend positief. North Sea Express, een Belgische
onderneming voor algemeen internationaal containertransport, verklaarde
aanzienlijke besparingen te hebben gedaan dankzij Euteltracks door overbodige
kilometers en communicatie-onkosten te vermijden. Zij menen dat Euteltracks
een verkoopinstrument ten opzichte van de klanten vertegenwoordigt, vooral bij
JIT-transport. Een andere Belgische gebruiker van het systeem, de transport-
en logistieke onderneming G. Snel Belgium, is echter niet overtuigd dat het
Euteltracks systeem het aantal lege ladingen zou kunnen verminderen. Het
beschouwt de stijgende efficiéntie van communicatiesystemen als het
belangrijkste voordeel van het systeem, maar de investeringen worden

momenteel als té hoog ervaren.

Het Lamytracs-systeem is een populair opsporingssysteem in Frankrijk.







