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In memoriam prof. dr. H.C. Kuiler

2 sept. 1914 Den Haag - 1 sept. 1998 m.s. Marsdiep, afgemeerd te
Oostvoorne.

Prof. dr. H.C. Kuiler

‘Zijn laatste droomwens toch vervuld; hij is in het harnas gestorven!’ Dat
was de eerste reactie bij het vernemen van het overlijden van onze erevoorzitter
en oprichter van dit tijdschrift. Nogal kwakkelend het laatste jaar kon hij wel
steeds terugkeren naar zijn geliefde plaats op aarde, het motorschip Marsdiep:;
bij menig vervoersstudent wel bekend. Dat hij vandaar mocht vertrekken en
niet van een vreemd ziekenhuisbed had hij wel gedroomd, maar niet durven
hopen. Gerechtigheid derhalve voor de Vader van de verkeers- en
vervoerseconomie in Nederland en het samenwerken in deze met Belgié.

Wat dit laatste betreft, Professor Emeritus dr. Hendrik Christiaan Kuiler,
zoals hij aldaar wordt aangeduid, nam in de jaren '60 het initiatief tot
oprichting van de Benelux Havenstudiedagen, waaruit zich in 1977 de Benelux
Interuniversitaire Groepering van Vervoerseconomen (BIVEC) ontwikkelde. Hij
gaf daarmee de vriendschap tussen Belgen, Nederlanders en een enkele
Luxemburger een stevige basis.

Deze minzame doch gedreven man verhief zich steeds boven de naijver van
de Beneluxhavens en werd mede daarom door iedereen als een gezaghebbend
wetenschapsman ervaren. Terecht, want hij had al eerder in zijn loopbaan
daarvan blijk gegeven. Uitgebreid is dit terug te vinden in het recente Liber

Amicorum ‘Differentiatie in de Vervoerseconomie’ onder redactie van J.B.
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De redactie voelt sterk de behoefte tot uitdrukking te brengen, dat zij Henk
Kuiler grote dank verschuldigd is. Toekomstige nummers zullen dan ook niet
alleen in zijn geest blijven verschijnen, maar ook door hem blijvend op de
colofonpagina te gaan vermelden willen wij deze dank concretiseren.

Namens de redactie

Prof. dr. mr. J.G.W. Simons
Voorzitter
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Redactionele signalen

Binnen de transporteconomische wetenschap is de driejaarlijkse World
Conference on Transport Research (WCTR) steeds een belangrijke gebeurtenis.
Het is telkens weer een unieke manifestatie waar alle aspecten van het
transportgebeuren aan bod komen. De academische wereld, de managers en de
beleidsverantwoordelijken worden in één enkel forum samengebracht, met het
oog op een confrontatie tussen theorie en praktijk van het transportonderzoek.
Kortom, de WCTR wordt wereldwijd erkend als een belangrijke manifestatie.

Van 12 tot 17 juli 1998 organiseerden de transporteconomische vakgroepen
van de Universiteit Antwerpen (RUCA en UFSIA) de 8™ World Conference on
Transport Research (SWCTR). Dit congres bracht ten volle wat er van verwacht
werd: een (kritisch) overzicht van de laatste ontwikkelingen inzake
transportonderzoek. Het programma was indrukwekkend: binnen 44
transportthema’s werden meer dan 800 presentaties gebracht. Er waren meer
dan 1000 deelnemers uit een vijftigtal verschillende landen. De reacties
achteraf waren unaniem lovend, zowel over het organisatorische als het
inhoudelijke aspect van de SWCTR.

De redactie van het Tijdschrift Vervoerswetenschap heeft ook nu weer kort
op de bal gespeeld. Reeds voor het congres werd het initiatief genomen om een
aantal goed scorende papers te bundelen in een themanummer. Na een
meervoudig selectieproces werden zes papers weerhouden. Binnen dit nummer
vindt de lezer vier WCTR-bijdragen; in het eerste (bont) nummer van 1999
komen de twee overige bijdragen aan bod.

In haar uiteindelijke selectie heeft de redactie zich niet louter laten leiden
door kwalitatieve aspecten. Er werd ook gezorgd voor een inhoudelijke en
geografische spreiding. Vandaar dit ogenschijnlijk heterogeen pallet.

Meersman, Pauwels en Van de Voorde geven een overzicht van het
woon-werkverkeer van arbeiders in de Belgische bouwsector. Die sector wordt
gekenmerkt door relatief lange verplaatsingen en een hoge mate van
georganiseerd vervoer. Specifiek aan de sector is de wijzigende locatie van de
werf. Naast een situering en analyse worden concrete strategische alternatieven
geformuleerd. De auteurs maken hierbij gebruik van zowel kwantitatieve als
kwalitatieve resultaten. Het artikel geeft duidelijk het belang weer van een
gesegmenteerd onderzoek van de bestaande mobiliteitsproblemen. Door elke
sector grondig te analyseren, kunnen gerichte oplossingen gezocht worden.

Het artikel van Notteboom en Winkelmans gaat in op de concentratie- en
deconcentratietendensen in het Europees containerhavensysteem en de
netwerkontwikkeling in het Europees achterland. De auteurs geven een
overzicht van bestaande theoretische ruimtelijke ontwikkelingsmodellen en
onderzoeken in hoeverre deze modellen kunnen toegepast worden binnen een
Europese context. Zo gebeurt een specifieke toetsing van het ‘peripheral port
challenge’-concept uit het geografisch model van Hayuth. Op basis van de Gini
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Abstract

This paper consists of two parts. The first one exposes various relative inefficiencies observed in
the management of container ports and their characteristic parts. It infroduces to the necessity of
an optimal design model, which model is developed and illustrated in part two. In conclusion it
is stressed that the limpidity of the model allows of its ready application, the necessary data
being very probably of easy access.

Key-words: container ports, efficiency; optimal design.

Table of contents
1. Introduction

2. Queuing problems
2.1. Anomalies in container ports
2.2. Ports and new large container ships
2.3. New problems
3. Modelling
3.1. Elements
3.2. Operating optimisation
3.3. Global optimisation
4. Conclusion

5. References
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2.1 Anomalies in container ports

Shipping lines are publishing their frequency and certainly their regularity
of arrivals in the ports indicated along the ‘string’ (a string being a sequence of
ports at one end of a voyage). Whereas before foul weather, acts of God and
other reasons were interfering with regular ship arrivals, container vessels,
because of the built-in reserve speed capacity, can gain back the time they lost
and arrive on schedule in port. It is therefore all the more a problem to
understand that so much spare capacity in berthing space can be observed in
most European ports; indeed in most ports of Western Europe the berth

occupation is hardly 35%.

Because of the regularity of arrivals, one would expect that a regular and
organised queue, allowing for a berth occupation of at least 65%, would be
normal, 65% being considered the figure whereby the least risk for waiting time

occurs.

Commercial pressures and competition between ports, and even inside the
same port, create overcapacities so that no risk of waiting can occur whatever
happens, of course with the result that higher building costs involve higher

running costs.

2.2 Ports and new large container ships
The size of the new ships also resulted in the necessary adaptation of ports

in access capacity and in equipment.

The approaches to the ports are adapted, where possible, to the draft of the
large vessels: 13.5 m as design draft, design draft indicating that all cells will
be filled with full boxes. In reality this turns out to be 13 m maximum, as all
vessels carry up to 20% empty (MT) boxes or empty cells.

Container gantries are now required to be able to reach 18 containers wide,
the new ships carrying up to 18 containers across; 18 x 2,44 m = 44 m is the
resulting width of the ship. To reach the commercial handling speeds they have
a lifting capacity of more than 70 tons in order to be able to lift two loaded 20

footers at the time.

Stevedore contracts specified in the past a minimum number of 35 boxes to
be handled per hour on the ship. But with the large quantities to be handled
now, and the extremely high costs of these large ships (about 2.000 S per
hour!), the figure of 200 boxes per hour demanded by the ship owner has
become a reality. Well organised ports can handle more than 30 boxes per
gantry per hour, so this would require 7 cranes alongside one ship; ports like
Singapore do this and reach spectacular performances (620 boxes in 2 hours

35 minutes with 7 cranes on one vessel).

The organisation ashore, backing the operational speed of the gantries, has
to be of top quality in order to keep up without creating chaos.
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® Provisionally no account is
taken here of non-worked days;
they influence however waiting
times.

which means a ‘daily’ average (J’ is the number of ‘days’ per ‘year’)® of:
f=Fx*Jg" 2

Each ship discharges and loads together a number n, of containers; the
‘annual’ number of containers to be handled will then be:

N =3 f =n ™ 3)
or a ‘daily’ average of:

n'=Nx*J" @)
The number of containers that can be handled daily is:

n’ = n* n, *n, (5)°

where:

n, = the number of berths of standard length, a so-called ‘endogenous’
variable, with value to be computed through the model;

n, = the number of cranes per standard berth, also an endogenous
variable;

n, = the number of containers that can be handled per crane-day.

Per ‘average’ ship the average handling (discharging-loading) time (in ‘days’)
will then be:

t=n *n""’ (6)

To prevent waiting queues of ships to become infinitely long, it is necessary
that:

n >f *t (7)
An obvious condition to be imposed to n, is:
1<n,<n, 8

i.e. at least one crane should be available per berth, and not more than ng'

can operate along a vessel.

The average waiting time per ship however is not zero, but depends on the
chronological arrival frequencies, which in practice are together not constant,
even if the individual f, are regularly spread over time (in an extreme case all I’
ships could arrive at the same time!).
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Graphique 1: discrete production frontier
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One should note that the one-berth solution is not feasible, for violating
condition (8); all integer points above n, up to n,=8 are also feasible, we will
have to come back to that. Figures on the graph represent values of function
(12) at all points of the frontier, we will equally have to come back to that.

Moreover one poses:

n. =3 e, ejz =l (14a)
(14b)

9
ng=3% ¢ ¢ =¢; V

e; and ¢; being binary variables, I et v; the corresponding dual variables.

The solutions to problem (12)-(13) are :

€=1/2+ (2pj)_l(ce‘+cgs‘ng—2?»neng) (15a)
§=1/2+ (2vj)'1(cgs‘ne—ZXne2—9+n] (15b)
with:

cgs‘ = cg. + cs‘Btcl‘cz‘nc' (16)

Equations (15) are semi-explicit equations, in which the signs of the dual
variables p; and v; determine the values zero or one of the ¢; and ¢;; the values
of n., ng A, 6 and 1 are assumed to be known, and moreover vary as a function
of the exogenous costs. Explicit (so-called “neo-classical”) functions cannot be
derived directly, given the discrete structure of the problem; if one imagines the
graphical form derivable from function (12), ng=ng(ne,C'], one can see that it
cuts the point with value 12 at its extreme attainable south-west position.

One can still sum equations (15) over j; this generates a system of two
non-linear equations in n_ and ng, which can be (iteratively) solved, provided
that the values of the dual variables are known. If we put the sum of the p; and
v, equal to -1, and A to 0, 6 to 4, and all elementary cost coefficients to 1, one
obtains indeed the minimal cost solution of graph 1 (C = 12) with four berths
and one crane per berth, which means - as a function of the relative costs
posited - a “berth-intensive” solution.
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" Prof. dr. H. Meersman is
hoogleraar aan de UFSIA
(Universiteit Antwerpen) en
doceert onder meer toegepaste
econometrie en algemene
economie. Zij is tevens
verbonden aan het Institute for
Transport and Maritime
Management Antwerp (ITMMA).

% Drs. T. Pauwels is
onderzoeksmedewerker aan de
UFSIA (Universiteit Antwerpen).

® Prof. dr. E. Van de Voorde is
gewoon hoogleraar aan de
UFSIA (Universiteit Antwerpen)
en doceert onder meer
haveneconomie en maritieme
economie. Hij is tevens
verbonden aan het Institute for
Transport and Maritime
Management Antwerp (ITMMA).

“ De CCHB is een Belgische
vakbond die overkoepeld wordt
door het ACV. Alle resultaten
van de studie zijn terug te
vinden in Meersman, Pauwels en
Van de Voorde (1997).

* De eerste resultaten zZijn terug
te vinden in Meersman, Pauwels,
Verhetsel en Van de Voorde
(1998).

° Dit artikel concentreert zich op
de verplaatsingen tussen de
woonplaats en de werf. Het is
viteraard ook mogelijk dat de
arbeider tewerkgesteld is in een
vestiging van de werkgever. Die
resultaten worden besproken in
Meersman, Pauwels en Van de
Voorde (1997).

Bouwen aan een duurzame mobiliteit

Het woon-werkverlkeer in de Belgische bouwsector:
situering, analyse en strategische alternatieven

Prof. dr. H. Meersman'
Drs. T. Pauwels?
Prof. dr. E. Van de Voorde®

Abstract
In the construction sector the travelling of workers to and from their work sites is characterised

by relatively long journeys. Such extensive movement arises from the changing of job locations.
Having to commute affects the attitudes and the performance of workers and also the costs
incurred for employers. In order to understand the mobility problems in Belgium (more
specifically in the construction sector) as well as possible, data was collected on passenger
fransport and on goods transport. The project involved carrying out surveys with workers and
interviewing employers throughout Belgium. We also gathered data on people’s commuting
arrangements, the type of transport used, congestion problems and on people’s departure and
arrival times. The subsequent analysis led fo various recommendations on issues such as how to
improve organisation and remuneration structures. This article shows that if appropriate
measures to improve mobility in general are to be suggested then the preferred approach is a
segmented one.

1. Inleiding

In dit artikel worden de onderzoeksresultaten samengebracht van twee
projecten. Enerzijds wordt een verdere analyse gemaakt van de studie die
uitgevoerd werd op verzoek van de Christelijke Centrale van de Houtbewerkers
en Bouwvakarbeiders (CCHB). Deze studie, uitgevoerd op Belgisch niveau, ging
in op het woon-werkverkeer van arbeiders in de bouwsector®. Anderzijds wordt
gebruik gemaakt van de eerste inzichten en resultaten van de onderzoeksgroep
Ufsia met betrekking tot het project ‘Naar een duurzame mobiliteit:
economische en ruimtelijke effecten van een toenemend goederenvervoer’,
uitgevoerd binnen het programma ‘Duurzame Mobiliteit’, voor rekening van de
Belgische Staat - Diensten van de Eerste Minister - Federale Diensten voor
Wetenschappelijke, Technische en Culturele Aangelegenheden®.

Beide projecten, de verworven inzichten en resultaten zijn nauw met elkaar
verbonden. Het woon- werkverkeer (personenvervoer) wordt beinvloed door het
goederenvervoer en vice versa. De bouwsector kan gezien worden als een
specifieke groep binnen het personenvervoer met zijn eigen kenmerken,
problemen en mogelijk unieke oplossingen ter verbetering van de mobiliteit in
het algemeen. Dit artikel toont het belang aan van een gesegmenteerd
onderzoek van de gekende mobiliteitsproblemen: door elke sector grondig te
kennen, kunnen gerichte oplossingen gezocht worden.

Het vervoer van bouwvakkers van hun woonplaats naar de werf wordt
gekenmerkt door relatief lange verplaatsingen® en een hoge mate van
georganiseerd vervoer. Dat komt voort uit de wijzigende locatie van de werf,
Deze werven zijn in de meeste gevallen moeilijk bereikbaar met het openbaar
vervoer. Het is van belang om een zicht te hebben op de karakteristieken van
de bewegingen omdat deze enerzijds het gedrag en de prestaties van de
arbeiders beinvloeden en anderzijds gevolgen hebben voor de (loon)kosten van

de werkgever.







