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1 Efficiënt Intermodaal Netwerk

1.1 Onderwijs inhoud

Advies voor efficiënt en duurzaam intermodaal vervoer van  cacao van Afrika naar Europa

1.1.1 Casus/context
Begin 2010 ontving het Amsterdamse cacaobedrijf SITOS de Amsterdamse Havenpenning. De prijs wordt uitgereikt aan een persoon of bedrijf die een belangrijke speelt voor de Amsterdamse haven. De hoofdstad speelt een wereldrol in de overslag van cacao. In het Amsterdamse havengebied ligt een derde van de wereldvoorraad cacao. Toch is deze positie voor de toekomst nog niet zeker. De komende tijd moet op de kosten worden gelet, wordt de concurrentie met omliggende havens steeds sterker en is er een sterke?? roep naar duurzaamheid. Vervoer en intermodaal vervoer speelt bij kosten, havenconcurrentie en duurzaamheid een belangrijke rol. In deze module gaan jullie de mogelijkheden van intermodaal vervoer verkennen voor het vervoer tussen Amsterdam en twee productielocaties, namelijk Droste (Haarlem) en een chocoladefabriek in Bulle (Zwitserland) en geven jullie advies over het duurzamer maken van de keten.

Achtergrond van de case

Al gauw een half miljoen tot 600.000 ton cacao wordt jaarlijks opgeslagen in de Amsterdamse haven. In de Amsterdamse vemen ligt ongeveer een derde van de totale wereldvoorraad aan cacao. De hele wereld winkelt dan ook in Amsterdam voor cacaopoeder, boter en cacaomassa. Klanten zijn niet alleen de chocolade-industrie, maar ook de farmaceutische sector en de cosmeticabranche. Sitos, is een van de toonaangevende bedrijven in Amsterdam op cacaogebied. Zijn opslagcapaciteit beslaat al gauw tien voetbalvelden. Jaarlijks wordt er door het bedrijf 150.000 ton cacao verwerkt. Sitos levert onder meer aan het Zwitserse Nestlé en de grote Duitse chocoladeproducenten. 

Rederijen zoals het Delmas/CGM CMA, Nile Dutch, Spliethoff, Zim/Hapag-Lloyd en het Grimaldi zorgen voor de aanvoer vanuit vooral Ivoorkust, Ghana en in mindere mate Kameroen en Nigeria. Ofschoon nog veel direct wordt aangevoerd in Amsterdam stijgt het aandeel dat via binnenvaartschepen van de havens van Rotterdam en Antwerpen wordt aangevoerd. 

Inclusief het natransport wordt nu 40 procent via de binnenvaart afgehandeld. Dat was tien jaar geleden nog maar 10 procent.  
De aanvoer van cacao over zee en opslag is een specialistisch werk met grote risico’s. Rederijen kampen bijvoorbeeld met een groot vochtprobleem tijdens het transport vanuit het hete Afrika naar het relatief koude Noord Europa. Condensvorming zorgt voor nare schimmels en de vervoerders doen er alles aan om de cacaobonen zo goed mogelijk te luchten om zo schimmelvorming te vermijden. Cacaobonen worden vervoerd als bulk in het scheepsruim of in containers of in zakken, die vervolgens in containers worden geladen. De opkomst van de containers in het cacaovervoer zorgt voor grote problemen om voldoende lege containers in West-Afrika te krijgen aan het begin van het seizoen, dat van oktober tot maart loopt. Daarnaast is het voor reders heel moeilijk in te schatten hoe groot het aanbod aan cacaobonen in elk seizoen zal zijn.


De opslagbedrijven worden verder geconfronteerd met ziektes, muizen, cacaomotten, rupsen en vliegen, die de kwaliteit van de cacao in de vemen bedreigt. Daar wreekt het zich dat Nederland de Europese milieuwetgeving strakker interpreteert dan de omliggende landen, zegt de belangenorganisatie. ‘Daardoor wordt de concurrentie van de havens van Antwerpen en Hamburg voor Amsterdam in de cacao-industrie steeds groter’, waarschuwt een expert.

1.1.2 De opdracht
Je gaat in de vorm een paper een advies uitbrengen aan het Gemeentelijk Havenbedrijf Amsterdam over het transport van cacao van Afrika, via de haven van Amsterdam naar de fabriek van Droste in Haarlem en een chocoladefabriek in Bulle (Zwitserland). In het advies komt het volgende  aan de orde:
· De keuze van de transportmodaliteit tussen de cacaoboeren in Afrika en de cacaomarkt in Amsterdam. Geef van iedere modaliteit de sterke en zwakke punten aan. 

· De functie van de Amsterdamse haven in deze markt. Zoek minimaal 2 bedrijven, die actief zijn in deze markt in Amsterdam en beschrijf hun activiteiten.

· De keuze van de transportmodaliteit tussen de Amsterdamse cacaomarkt en twee chocoladeproducenten in Haarlem en de in Bulle (Zwitserland). Besteed aandacht aan de wijze waarop Droste zijn chocolade zal distribueren binnen Nederland en de mogelijkheden  voor intermodaal vervoer in deze keten.

· In de case is sprake van een verandering van ladingdrager. Cacao wordt meer en meer vervoerd in containers. Wat betekent dit voor de afhandeling?

· Geef suggesties voor het duurzamer maken van de transportketen van cacao en chocolade.
1.2 Werkwijze en ondersteuning
1.2.1 Lesprogramma

	PRIVATE 
Lesweek
	onderdeel / onderwerp / thema *


	Literatuur / huiswerkopdrachten *
	Deadlines *

	1
	Inleiding op de module.

Begrippen.

Keuze van de modaliteit
	Reader hoofdstuk 1 - 3


	

	2
	Zeevaart
	Reader hoofdstuk 4


	Inleveren oefencase 1

	3
	Havens en terminals
	Reader hoofdstuk 5
	

	4
	Binnenvaart
	Reader hoofdstuk 8
	Inleveren oefencase 2

	5
	Overige modaliteiten: luchtvaart, wegvervoer, spoorvervoer, pijpleidingen
	Reader hoofdstukken 6, 7, 9 en 10
	

	6
	Intermodaal vervoer
	Reader hoofdstuk 11
	Inleveren oefencase 3

	7
	Transportmanagement: outsourcing, Economic Trade-off’s, groepage
	Reader hoofdstuk 12
	

	8
	Macro-economische benadering: economisch belang, duurzaamheid, stadsdistributie
	Reader hoofdstuk 13
	Inleveren eindopdracht.

	9
	TOETS
	
	

	10
	Evt. herkansing eindopdracht
	
	


1.2.2 Begeleiding en werkvorm

Interactief hoorcollege. Tijdens de colleges moeten vier cases uitgewerkt en ingeleverd worden. Cases worden hard-copy en uitgetypt ingeleverd tijdens de lessen. Feedback op de oefencases wordt gegeven tijdens de lessen. De laatste case is te beschouwen als eindopdracht.

1.2.3 Literatuur

Syllabus Efficient Intermodaal Netwerk, G. Nieuwenhuis, Hogeschool Rotterdam
1.3 Beoordeling

1.3.1 Beoordelingsprocedure

Tijdens de colleges dienen drie oefencases ingeleverd te worden. De vierde case is de eindopdracht, waarvoor een cijfer wordt gegeven.

Oefencases 1 – 3
Minimum eis: voldoende of beoordelen met 2-4-6 methoden (2 onvoldoende niet te repareren, 4 onvoldoende maar te repareren en 6=voldaan)

Eindopdracht

Minimum eis: 5,5. Cijfer telt voor 30% in het eindcijfer.

Toets


Minimum eis: 5,5. Cijfer telt voor 70% in het eindcijfer.

Te laat ingeleverde case worden nagekeken als herkansing. Het eindcijfer wordt slechts toegekend, indien zowel de eindopdracht als de toets met voldoende zijn beoordeeld.

1.3.2 Herkansingsregeling

Verwijzing naar Onderwijs- en Examenregeling onderwijsinstelling.

1.3.3 Fraude en plagiaat

Verwijzing naar Onderwijs- en Examenregeling onderwijsinstelling.

1.4 Organisatie

1.4.1 Module informatie

Modulecode: 


Modulenaam: 

Efficiënt Intermodaal Netwerk  
Aantal studiepunten: 
2
Beginvereisten: 

geen 
Contacturen: 

24
Onderwijsperiode: 
 

Studiebelasting:

56 SBU

1.4.2 Werkafspraken

Overzicht van de totale studiebelasting en de verdeling over  de verschillende onderdelen van de module (verantwoording studeerbaarheid).
	Onderdeel
	Telt mee voor:

	Werkcolleges 
+ voorbereiding 
8 x 3 uur
	24

	Uitwerken 3 oefencases

3 x 4 uur
	12

	Voorbereiden eindopdracht
	4

	Voorbereiden stof eindtoets
	14

	Tentamen
	2

	Totaal
	56


1.4.3 Klachten
Verwijzing naar Onderwijs- en Examenregeling onderwijsinstelling.

1.5 Verantwoording

	Leerdoelen
	Competenties

	Voldoende kennis  hebben over de markt van het goederenvervoer en daarbij een afweging kunnen maken tussen de voor- en nadelen van de verschillende modaliteiten.
	2

	Voldoende kennis hebben over de functies en de organisatie van zeehavens en binnenhavens
	1

	Het onderkennen van trends in het transport en begrijpen van verbanden tussen ontwikkelingen.
	2

	In staat zijn een voldoende onderbouwd advies op te stellen over de organisatie van een transportketen voor een bepaald product.
	1, 2


Binnen de diverse binnenvaartondernemingen, koepelorganisaties en instellingen voor hoger onderwijs worden verschillende competentietalen gehanteerd. Niet alle competenties hoeven voor een specifieke taak of rol relevant te zijn. Daarnaast zal van een startende beroepsbeoefenaar(nog) niet verwacht worden alle competenties over de volle breedte te beheersen.

Hieronder worden de relevante competenties benoemd met korte beschrijvingen van wat hieronder verstaan wordt.

1. Klantgericht werken: verdiept zich in de verwachtingen en behoeften van klanten en andere stakeholders, inventariseert de mogelijkheden om hierin te voorzien en communiceert hierover helder met de klant of stakeholder, komt afspraken na, maakt juiste afweging tussen belang van de klant en de eigen organisatie, evalueert de klanttevredenheid en handelt klachten goed af.

2. Onderzoeken: verzamelt voor een bepaald vraagstuk relevante informatie en gebruikt daarbij verschillende bronnen, volgt de actuele ontwikkelingen in de organisatie en sector en pikt relevante signalen van trends, kansen en bedreigingen tijdig op.

3. Analyseren: analyseert en interpreteert beschikbare informatie, legt verbanden tussen zaken en ziet onderlinge samenhang van een complex systeem, trekt o.b.v. de informatie, heldere conclusies en weegt daarbij voor- en nadelen af, houdt hierbij rekening met consequenties voor de omgeving, komt o.b.v. een goede analyse tot realistische oplossingen voor knelpunten.

4. Toepassen expertise: past de eigen vakdeskundigheid toe binnen de context van de binnenvaart, neemt beslissingen en weloverwogen risico’s, toont zelfvertrouwen en initiatief

5. Innoveren: gaat om creatieve, innovatieve wijze met vraagstukken om, ziet mogelijkheden voor verandering en/of verbetering, formuleert en anticipeert op toekomstige mogelijkheden en houdt daarbij rekening met de doelen van de organisatie/sector, adviseert over toekomstbestendige visie en strategie.

6. Plannen en organiseren: stelt concrete doelen en prioriteiten vast, maakt een heldere en realistische activiteitenplanning en organiseert de hiervoor benodigde inzet van mensen en middelen, rekening houdend met bestaande afspraken en mogelijkheden van derden, monitort de voortgang van werkzaamheden en de realisatie van deadlines, lost knelpunten en onvoorziene zaken op.

7. Ondernemen: weet wat er speelt op de markt en bij concurrenten, signaleert (commerciële) kansen en bedreigingen en doet voorstellen voor acties en maatregelen, is gericht op het uitbouwen van de onderneming conform de doelen van de onderneming, begrijpt hoe de eigen organisatie functioneert en anticipeert op (externe) veranderingen die van invloed zijn op de onderneming, is kostenbewust en houdt rekening met financiële consequenties van werkzaamheden.

8. Relaties onderhouden: legt contact met mensen van relevante stakeholders en zorgt voor een goede (werk)relatie, o.a. door (persoonlijke) belangstelling en begrip te tonen voor houding en standpunten van de ander.

9. Overtuigen: neemt duidelijk standpunt in en is in staat zaken helder uit te leggen en te presenteren, onderbouwt en verdedigt voorstellen of standpunten effectief, streeft naar een win-win situatie met belangrijke stakeholders (bijv. leveranciers, relaties, scheepsbemanningen en collega’s), behartigt de belangen van de eigen organisatie, brengt rust in besluitvormingsproces.

10. Samenwerken: werkt goed samen met betrokken partijen, vraagt naar mening van anderen en toont hiervoor begrip, schakelt anderen tijdig in bij knelpunten, ondersteunt anderen waar nodig/mogelijk, vertegenwoordigt in de samenwerking de normen en waarden van de organisatie.

11. Leidinggeven: neemt de leiding en oefent waar nodig gezag uit, zorgt ervoor dat doelen en kaders voor medewerkers helder zijn en motiveert het team, maakt heldere afspraken en verdeelt taken binnen het team, coacht en geeft waar nodig aanwijzingen, monitoort het functionering van medewerkers en bespreekt dit met hen, stimuleert medewerkers zicht te ontwikkelen.

12. Stressbestendig werken: is een harde werker met een flexibele werkmentaliteit (geen 9-tot-5 werkhouding), blijft rustig en kalm onder druk of spanning en handelt effectief, past zich snel aan bij veranderingen.

1.6 Bijlage
Oefencase 1: Lassie

Oerhollandse Lassie is creatief met schaarste Om de schaarste op de wereldmarkt te pareren, importeert Lassie, marktleider in Nederland, meer rijst uit Spanje. Uitgestrekt langs de rustig kabbelende Zaan ligt de monumentale fabriek van Lassie te schitteren in de zon. In 1890 begonnen de gebroeders Laan een gortpellerij in Wormer. ‘Er is natuurlijk wel het nodige aangebouwd’, zegt Marjon Kersten, ‘maar het blijft een bijzondere plek.’  Kersten (44) is directeur productie van rijstproducent Lassie, onderdeel van Carbonell Nederland, eigendom van het Spaanse Gruppo Sos, dat Lassie twee jaar geleden van Sara Lee kocht. Behalve voor de Nederlandse fabriek in Wormer, is Kersten verantwoordelijk voor de vier andere rijstfabrieken in Spanje en Portugal. ‘Een paar keer per maand bezoek ik de vestigingen in Porto, Sevilla en Valencia’, licht ze haar activiteiten toe.  Jaarlijks verwerkt de fabriek in Wormer zo’n 14.000 ton rijst. De meeste rijst komt over het water uit Suriname, Frans Guyana, Thailand en een deel met de trein uit Italië. De invoer is afhankelijk van de oogst, kwaliteit en prijs. ‘We hebben onze vaste leveranciers, maar per jaar kijken we waar we de rijst vandaan laten komen’, zegt Kersten. ‘Omdat op dit moment sprake is van schaarste importeren we tijdelijk meer rijst uit Spanje.’ 

De Lassie-directeur wil niet spreken van een voedselcrisis. ‘Dat is een groot woord. Feit is dat de vraag naar rijst groeit en een aantal landen, zoals Thailand, Vietnam en Egypte, exportbepalende maatregelen heeft genomen om de eigen rijstvoorraad veilig te stellen. Daarnaast is het aanbod het afgelopen jaar verminderd, door slechte oogsten en doordat steeds meer landbouwgrond wordt onttrokken voor industrialisatie. De rijstprijs is binnen een jaar verdriedubbeld. En omdat de klimaatomstandigheden dit voorjaar ook weer tegenvielen, is een verdere stijging niet uit te sluiten.’ De wereldvoedselorganisatie FAO gaat ervan uit dat dit jaar 666 miljoen ton rijst wordt geproduceerd. De schattingen van de Vereniging van Rijstpellers in Nederland (VRN) steken hier schril bij af. Volgens de VRN bedraagt de rijstproductie in het seizoen 2007-2008 ongeveer 421 miljoen ton rijst. Omdat de totale rijstconsumptie boven de 425 miljoen ton zal uitkomen, blijft er volgens de rijstpellersvereniging een tekort bestaan. ‘Er zal meer rijst moeten worden verbouwd’, concludeert Kersten onomwonden. ‘Er wordt nu ongeveer 5 procent te weinig rijst verbouwd om aan alle vraag te voldoen. Omdat je als producent aan je klanten wilt blijven leveren, is een hogere prijs dus onvermijdelijk. Tot december hebben we nu voldoende rijst. In september begint het nieuwe oogstseizoen.’ Aan het vervoer van rijst die Lassie uit Spanje haalt, hangt bovendien een duurder prijskaartje. 

De Spaanse rijst wordt in de fabriek, die middenin de rijstvelden staat, meteen gedroogd. Daar vandaan gaat de rijst in bigbags op de vrachtwagen naar Nederland. Deze wijze van vervoer is volgens Kersten aanzienlijk duurder dan bulkvervoer. ‘Maar er is geen vraag naar retourvrachten voor bulk in Spanje. Vandaar dat we dit relatief dure transport gebruiken. Tot voor kort konden we hier in Wormer maar heel primitief bulkwagens lossen. Containers lossen was al helemaal niet mogelijk. Maar inmiddels is de nieuwe losinstallatie die supersnel containers van vrachtwagens en binnenschepen kan lossen, operationeel. Dat probleem hebben we dus niet meer.’Relatief duur Ook het treinvervoer vanuit de Povlakte in Noord-Italië is relatief duur. De rijst moet in tanks (soort kleine silo’s) op een chassis worden vervoerd, omdat de korrels alleen op die manier in Wormer kunnen worden gelost. In Antwerpen gaan de tanks op vrachtwagens. ‘Het duurde tot nu toe ongeveer twee uur om een chassis te lossen’, zegt Kersten, ‘met de nieuwe loskuil lossen we 20 ton in 20 minuten.’ De bulk van de rijst die Lassie importeert, komt per schip van andere continenten. Het Rotterdamse bedrijf Schutter zorgt dat de containers worden overgeslagen op binnenvaartschepen die later aan de Veerkade in Wormer afmeren. Voor de overslag neemt Schutter monsters en voert kwaliteitscontroles uit. Kersten: ‘De rijst moet vrij van insecticiden en droog zijn, voordat hij hier wordt verwerkt.’ Wekelijks lossen zo’n zeven vrachtwagens en één binnenvaartschip hun lading bij Lassie. Met een pneumatische losinstallatie wordt de rijst de fabriek ingezogen, waar deze geslepen, gestoomd, bewerkt en verpakt wordt. ‘We hebben alle vervoer uitbesteed’, zegt Kersten. ‘Toen we nog deel uitmaakten van Sara Lee, maakten we voor de distributie naar klanten gebruik van het eigen vervoer van Douwe Egberts.

Lassie maakte slechts 8 procent van het totale volume uit. Na de verkoop in 2006 aan Gruppo Sos 
moesten we in korte tijd de hele logistiek opzetten. Ik kwam er al snel achter dat het veel aantrekkelijker is om dit te outsourcen. Retailers hebben steeds kleinere voorraden; er moet elke dag worden geleverd. De leveringsbetrouwbaarheid is vreselijk belangrijk voor een A-merk.’ Het logistieke proces heeft Lassie uitbesteed aan Becker Logistiek in Zeewolde. In de fabriek in Wormer is een klein magazijn met maximaal 24 uur voorraad. De (enige) vaste transporteur van Lassie, Willem Bouwman die ook al voor Douwe Egberts reed, vervoert de rijstproducten naar Zeewolde. De orders van de retail die in Wormer binnenkomen, worden doorgegeven aan Zeewolde. De logistieke dienstverlener zorgt vervolgens dat de bestellingen naar de verschillende distributiecentra van de retailers gaan. Erna krijgt Lassie de bevestiging van de afgewerkte orders. Het hele traject van container tot distributiecentrum is via SAP te volgen. Te allen tijde is te traceren welke pallets naar welke klanten zijn gegaan. Kersten: ‘Onze leve- ringsbetrouwbaarheid is 99,9 procent. 

Onze klanten zijn tevreden. En de consument grijpt nooit mis.’  In de Spaanse fabrieken is Kersten, sinds zij daar vorig jaar verantwoordelijk voor werd, hard bezig die leveringsbetrouwbaarheid op te krikken. ‘Het percentage lag daar vorig jaar op 90 procent. Ondenkbaar in Nederland. Dat betekent namelijk dat aan één op de tien orders iets mankeert. Inmiddels zitten we op 95 procent.’ De Zuid-Europese ondernemingscultuur is volgens Kersten sowieso een andere dan de Nederlandse. ‘Een betalingstermijn van een maand is daar niet ongebruikelijk. Hier hebben we het over een week.’ Exportkansen Op dit moment onderzoekt Lassie mogelijke exportkansen. Het achterland zou groter kunnen worden dan Nederland. Want het gaat goed met Lassie, marktleider in Nederland. ‘We studeren erop’, zegt Kersten, die niets kwijt wil over omzetcijfers. Omdat de rijstconsumptie groeit, liggen er volgens de directeur kansen. Mits de rijstproductie dat toelaat. Nederlanders eten bijna twee kilo rijst per jaar, Aziaten 150 kilo.  

In de jaren vijftig brak Lassie door in Nederland. Met, juist! De Toverrijst, voorgestoomde rijst die de helft zolang hoefde te koken en niet kon mislukken. Ruim een halve eeuw later komen 27 verschillende producten in de winkels terecht. Kersten wijst op de vitrinekast in haar kantoor. Zilvervliesrijst, gele rijst, risottorijst, notenrijst, mediterrane rijst, nasi goreng, paella, basmatirijst, pandanrijst, vluggort. De kast staat vol. Maar, zegt ze, vooral ‘minuutje’ en de wokrijsten zijn het succes van deze tijd. ‘In Spanje of Italië past het niet in de eetcultuur om even in een magnetronminuut rijst te maken. Of kant-en-klare rijst direct uit de verpakking in de wok mee te roerbakken. In Nederland wel. Wij willen niet eindeloos in de keuken staan, houden van gebruiksgemak. Maar het moet wél lekker, verantwoord én gezond zijn.’ Kersten onderbreekt zichzelf: ‘Aan de andere kant zien we ook de trend van slowcooking. In hun vrije tijd en ter ontspanning nemen mensen af en toe weer meer tijd om uitgebreid te koken. Daar spelen we op in met onze speciale rijst, de juiste rijst bij het juiste gerecht.’  Lassie valt met haar 45 werknemers onder Carbonell Nederland, de grootste producent van olijfolie en volle dochter van het levensmiddelenbedrijf Gruppo Sos (2.500 werknemers). De twee Spaanse broers, Jaime en Jesus Salazar, die het bedrijf achttien jaar geleden begonnen, zijn nu een grote marktspeler in Europa en Zuid-Amerika op het gebied van rijst, olijfolie, koekjes en andere zoetwaren. ‘Omdat nu sprake is van onderlinge concurrentie tussen de verschillende rijstfabrieken, geeft dat innovatie een impuls’, zegt Kersten. ‘Toen we nog onder Sara Lee vielen, waren we de enige en de beste. De beste zijn we in Nederland nog steeds. Nu de grens over.’

Bron: NIEUWSBLAD TRANSPORT  23 JULI 2008

Lees bovenstaand artikel en beantwoord de volgende vragen:

· Laat in een eenvoudige tekening zien hoe de rijst uit de rijstvelden via de fabrieken van Lassie bij de consument komt. Geef in de tekening duidelijk aan, waar transport plaats vindt.

· Welke knooppunten en welke transporteenhden in het vervoer van rijst kom je in het artikel tegen?

· Waarom moet rijst vervoerd worden?

· Welke transportmodaliteiten worden door Lassie gebruikt? Geef aan de hand van de criteria, die in het college zijn genoemd, aan op grond waarvan de keuze voor een transportmodaliteit gemaakt zal zijn.

· Vanuit Italië wordt de rijst per trein vervoerd. Dit is relatief duur. Hoe komt dat?

· In het artikel is te lezen, dat Lassie de logistiek heeft uitbesteed. Wat wordt daarmee bedoeld?

· Eén van de criteria om een transportmodaliteit te kiezen is de bereikbaarheid. Voor welke modaliteiten is de bereikbaarheid van de Lassie fabriek een probleem? Waarom?

· In het artikel wordt niet gesproken over het gebruik van het vliegtuig. Waarom zal deze modaliteit niet gebruikt worden?

· Is er in het artikel ook sprake van communautair vervoer? Verklaar het antwoord.

· In hoofdstuk 3 van de reader wordt gesproken over de waardedichtheid en het gewicht in samenhang met de keuze van een modaliteit. Hoe is de waardedichtheid en het gewicht van rijst? Kun je daarmee de keuze van modaliteiten bij Lassie verklaren?
Oefencase 2: Short sea 
Shortsea zit weer in de lift

Hogere wegvervoertarieven maken shortsea weer aantrekkelijker. Het aantal bestemmingen dat vanuit Rotterdam kan worden bereikt, neemt ook toe. Aan de malaise in het transport in 2009 heeft ook shortsea-shipping zich niet kunnen onttrekken. Zoals de meest recente statistieken aantonen, is de neergang in het volume al in 2008 begonnen. Cijfers over vorig jaar zijn nog niet voorhanden, maar gezien het massale inkrimpen en schrappen van diensten is het evident dat de dip niet veel minder diep kan zijn geweest dan in de (deepsea)-scheepvaart en het wegvervoer. Met dat wegvervoer is de directe concurrent genoemd, want beide azen op continentale lading, waarbij grofweg het onderscheid valt te maken tussen snel en duur over de weg tegenover langzaam en goedkoop over het water. De lage tarieven in het wegvervoer van vorig jaar maakten het schip relatief duur en zijn voor het shortseaverkeer niet bepaald gunstig geweest.        

Hoewel het herstel in het transport in het algemeen pril en onzeker is, ziet het er voor de shortseasector toch weer wat zonniger uit. De stijgende tarieven voor het vrachtvervoer over de weg verkleinen het concurrentienadeel. De gecontaineriseerde kustvaart komt als alternatief weer wat vaker in beeld bij verladers, niet alleen uit prijstechnische overwegingen, maar ook om milieuredenen. Vervoer over water is groener en wordt daarom ook nog eens gesubsidieerd door nationale en Europese overheden.

Er is nog een reden waarom shortsea – althans in Nederland - weer in de lift zit. De haven van Rotterdam heeft het afgelopen jaar flink marktaandeel gewonnen in het feederverkeer – deepseacontainers die in de mainports worden overgeslagen en afkomstig zijn uit of bestemd zijn voor kleinere havens in Europa. Een aantal rederijen heeft hun transshipment verlegd van Hamburg naar Rotterdam en daarmee tegelijk meer capaciteit voor shortsea gecreëerd. Vaak starten feederrederijen diensten op basis van een contract met een deepsearederij, maar als de dienst eenmaal een feit is, nemen ze ook shortsealading in het vizier. Ten koste van Hamburg – dat op deze trade in 2009 het volume met maar liefst 44 procent zag duikelen - heeft Rotterdam met name in Scandinavië en de Baltic marktaandeel gewonnen. Een sprekend voorbeeld daarvan is Euro Container Line (ECL), de Noorse rederij die voorheen uitsluitend van en naar Hamburg feederde, maar sinds eind vorig jaar ook diensten op Rotterdam begon. Vorige week maakte ECL bekend dat zijn schepen niet meer alleen bij ECT op de Maasvlakte worden behandeld maar ook bij de Rotterdam Shortsea Terminal (RST) in het Waal-/Eemhavengebied. Kennelijk is er voor haar diensten op Sandnes, Bergen en Alesund ook continentale lading in de markt.       

Illustratief is ook dat SCA Transforest deze maand haar in april begonnen containerdienst van Stockholm en twee noordelijker gelegen havens (Umea en Sundsvall) verlegt van Hamburg naar Rotterdam. Ook hier is sprake van een mix tussen continentale en intercontinentale lading, want het is de bedoeling dat het door SCA Transforest gecharterde containerschip de dienst in Rotterdam zowel ECT als de eigen Interforest Terminal aanloopt. Voorheenkwam de rederij daar met haar eigen voor papier uitgeruste ro/ro-schepen, maar steeds meer papierproducten verdwijnen tegenwoordig in containers. Voorlopig gaan de containers nog even per barge van Interforest naar ECT. Maar er zijn meer voorbeelden van nieuwe diensten tussen Rotterdam en noordelijke bestemmingen. Mann Lines begon in november een service op St. Petersburg, naast de dienst die het al eerder op Kaliningrad had. Tschudi Lines Baltic Sea verdubbelde door de inzet van grotere schepen haar capaciteit op Helsinki, Muuga, Tallinn en Klaipeda. Ook Delta Shipping Lines verhoogt de capaciteit richting Baltic. In maart begon de rederij een tweede dienst naar Sint-Petersburg met schepen van 508 teu en die worden deze week vervangen door grotere eenheden van 868 teu. Behalve op Scandinavië en de Baltic is er ook veel activiteit richting het westen, op het Verenigd Koninkrijk en Ierland. In Engeland valt vooral de snelle groei van de containeroverslag in Teesport op. BG Freight Line besloot daarom in april om een tweede wekelijkse dienst tussen Rotterdam en die haven te beginnen. Er zijn nu vertrekken op dinsdag en zaterdag. In de andere richting is dat telkens een dag later. BG Freight Line startte de dienst in april 2009 en verhoogde de frequentie op vraag van de markt. Bijna gelijktijdig begon Samskip een dienst tussen Zeebrugge en Teesport.Unifeeder De twee grootste spelers in Hamburg en Bremerhaven, Team Lines en Unifeeder, bieden steeds meer diensten aan in de Benelux. Unifeeder zet vanaf deze maand drie schepen in tussen Rotterdam en Felixstowe, Grangemouth, Immingham, Teesport en South Shields. ‘In 2009 hebben we ons vooral gefocust op de Baltische regio, met de overname van IMCL, de opening van een nieuw kantoor in Sint Petersburg en een reeks nieuwe diensten tussen de Benelux, Noorwegen, Finland en Rusland. Nu richten de blik op het westen,’ aldus CEO Jesper Kristensen. ‘We hebben de strategische beslissing genomen om ons netwerk uit te breiden. Het is al het grootste in Europa en we versterken het nu met de toevoeging van Groot-Brittannië.’ Unifeeder vervoerde vorig jaar 1,6 miljoen teu tussen Scandinavië, de Baltische landen en Rusland enerzijds en Hamburg, Rotterdam en Antwerpen.        

Team Lines had ambities voor drie diensten vanuit Rotterdam naar Dublin, Belfast en Cork, via Felixstowe. Na de eerste afvaarten werden de plannen echter weer opgeborgen. De Duitse feederdochter van het Belgische Delphis blijft wel een zeer grote speler voor de bediening van NoordEuropa en het Iberische schiereiland. Dat laatste geldt ook voor de Nederlandse rederij W.E.C. Lines. Onlangs werd de dienst naar Lissabon, Leixoes en Vigo uitgebreid met een derde schip zodat voortaan ook Tarragona, Barcelona en Valencia kunnen worden aangelopen.

Bron: NIEUWSBLAD TRANSPORT, 11 JUNI 2010

Lees bovenstaand artikel en beantwoord  de vragen:

· Geef een definitie van shortsea.

· In de shortseasector wordt bij het vervoer van containers onderscheid gemaakt in feederdiensten en intra-europees vervoer. Wat is het verschil.

· Zoek op internet eens een voorbeeld van een rederij in de shortseasector op en bespreek het aanbod van diensten van deze rederij. Neem een bronvermelding op.

· Welke van de onder 2 genoemde sectoren is volgens het artikel verantwoordelijk voor de groei in Rotterdam?

· Wat is de concurrentiepositie van de shortsea in deze sector in vergelijking met het wegvervoer.? Noem tevens een voorbeeld van een vervoer waarbij shortsea en wegvervoer in deze sector concurreren.

· Naast containervervoer met shortsea is in het artikel ook sprake van containervervoer met deepsea. Wat wordt daarmee bedoeld?

· Zoek op internet een website op van één van de grote containerrederijen in de deepsea sector en bespreek kort de achtergrond/historie en het lijnennet van deze rederij. Neem een bronvermelding op.

· Bespreek de wijze waarop in de Rotterdamse haven containers afgehandeld worden, bijvoorbeeld op de ECT Deltaterminal.

· Is de ECT een expediteur, een cargadoor of een stuwadoor? Geef een toelichting op het antwoord.

· Wie beslist over de keuze van de modaliteit voor het achterlandvervoer van een container, die in de Rotterdamse haven is aangekomen? Geef een toelichting op het antwoord.

Oefencase 3: Van erts tot auto 
In de keten van erts tot auto vindt veel vervoer plaats, waarbij verschillende modaliteiten betrokken zijn. IJzererts wordt onder meer in Brazilië gewonnen en wordt via de Rotterdamse haven naar de staalindustrie in Europa vervoerd. Omzetten van erts tot staal vindt onder meer plaats in het Ruhrgebied in Duitsland, waarbij de eerste bewerking plaats vindt in een hoogoven. Het vloeibaar staal wordt vervolgens bewerkt in een staalfabriek. Voor deze case veronderstellen we dat de hoogovens bij ThyssenKrupp in Duisburg staan. Het vloeibaar staal wordt vervolgens over 40 km vervoerd naar de staalfabrieken in Bochum.

De staalfabriek in Bochum levert vervolgens het staal in rollen (de zogenaamde coils) aan de Fiat-fabrieken in het Italiaanse Turijn.

Veel informatie over deze processen is op internet te vinden. Ga hiernaar op zoek en beantwoord de volgende vragen:

· Maak schematisch duidelijk welke transportstromen voor dit proces noodzakelijk zijn.

· Geef voor ieder onderdeel van de keten aan met welke modaliteiten het transport zal plaatsvinden. Geef de overwegingen, die bij de keuze aan de orde zijn. Bij de beantwoording van deze vraag moeten alle modaliteiten besproken worden.

· Zoek eens uit welke andere grondstoffen bij het hoogovenproces van belang zijn (er zijn er twee) en geef ook daarvan aan welke modaliteit vermoedelijk gebruikt zal worden.

· In hoeverre zou het transportproces er anders uitzien, indien het staal geproduceerd zou worden bij Corus in IJmuiden?

· Zoek eens uit welke twee grote overslagbedrijven in de Rotterdamse haven gespecialiseerd zijn in de overslag van ertsen. Geef de functies van deze overslagterminals.

· IJzererts wordt onder meer vervoerd van Brazilië naar Rotterdam met het bulkschip de “Berge Stahl”. Wat is er zo bijzonder aan dit schip?

· In het transportproces wordt voortdurend gezocht naar mogelijkheden om de kosten te verlagen. Schaalvergroting is hierbij een mogelijkheid. Hoe kun je in deze keten schaalvergroting doorvoeren?

· Aan het eind van de keten moet de auto geproduceerd worden. Behalve staal zijn bij de productie van auto’s veel componenten, onderdelen en halffabrikaten nodig. Bij de aanlevering van deze onderdelen kan intermodaal vervoer gebruikt worden. Geef een definitie van intermodaal vervoer en geef een voorbeeld van het gebruik van intermodaal vervoer voor de autoindustrie.

· Vermeld aan het eind van de case alle bronnen die je geraadpleegd hebt

� Gebaseerd op Nieuwsblad Transport (2010), Amsterdam speelt hoofdrol, NT 8 januari 2010
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