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Samenvatting

Het vervoer van groente en fruit vindt voornametijaats over de weg. Wegvervoer wordt vaak
gezien als de enige vervoersoptie, omdat wegveigaiegnmerkt wordt door zijn snelheid en
flexibiliteit. Echter, nu de wegen in het Rotterdanhavengebied en de belangrijke snelwegen rond
Rotterdam door congestie dichtslibben, worden #enenerken in gevaar gebracht. Daarom zijn en
worden nieuwe logistieke concepten ontwikkeld diedtimuleren van multimodaal transport tot doel
hebben. Om de mogelijkheden van multimodaal transoor de verssector te onderzoeken, is in

februari 2009 het project Fresh Corridor van sjagaan.

Dit rapport onderzoekt of Fresh Corridor als nieagzbinnenvaart gericht, logistiek concept kans
heeft om het marktaandeel van de binnenvaart Raleerdamse haven te vergroten.

De onderzoeksvraag wordt beantwoord aan de handriedeelvragen. In het eerste hoofdstuk wordt
het bereikbaarheidsprobleem van de Rotterdamsen hatgediept. In het daaropvolgende hoofdstuk
zijn de criteria voor de toetsing van potentieelcgas voor nieuwe innovatieve logistieke concepten
beschreven. In de laatste deelvraag zijn de stedtiewaktes van twee vergelijkbare innovatie
projecten gebruikt om de kansen en bedreigingerFvash Corridor te verkrijgen. Ten slotte is
geconcludeerd of Fresh Corridor kans heeft om laeki@andeel van de binnenvaart in de

Rotterdamse haven te vergroten.

Het internationale vrachtvervoer is gecontainerigea er worden steeds grotere containerschepen in
de vaart genomen. Deze schep kunnen de kleine siaietrmeer aandoen, waardoor de Rotterdamse
haven en de Maasvlakte steeds meer in trek rakeapaciteit van de snelwegen naar het achterland
is echter beperkt en leidt tot fileproblematiek zign verscheidene initiatieven gestart, waaronder

innovaties op het gebied van multimodaliteit waavardt gezocht naar alternatieve vervoersstromen.

Deze innovaties gebeuren echter niet vanzelf em lzich moeilijk sturen.

De drijfveer van innovatie is jarenlang een punt descussie geweest. Tot ongeveer halverwege de
vorige eeuw waren wetenschappers van mening ddupenaten de drijfveer van innovatie waren. Er
kwam verandering in deze gedachtegang van techywplogh. Het begrip market-pull of demand-pull
werd geintroduceerd, wat inhoudt dat innovatie g@eein wordt door de veranderende vraag van de
consument. Tegenwoordig is er consensus in datiter dat innovatie geen lineair proces is, maar

een proces met vele terugkoppelingen gedrevenzawee! producent als consument.

Innovaties in de logistiek leiden niet altijd tat Heoogde implementatie. Aan de hand van literatuur
over potentiéle faal- en succesfactoren van inmev@tconcepten zijn toetsingscriteria voor nieuwe

innovatieve logistieke concepten verkregen.



De criteria zijn: langdurige betrokkenheid, minimefficient scale, verdeling van de lusten en Igsten
regionale ‘sense of emergency’, opschaling, ontelikigsmanagement en technologische

compatibiliteit.

Vervolgens zijn drie projecten beschreven. Twegegten, Distrivaart en het Fruit Juice project,
hebben in het verleden plaatsgevonden en zijn lpgdagar met Fresh Corridor. Fresh Corridor is het

derde project dat momenteel nog in ontwikkeling is.

De criteria uit het voorgaande hoofdstuk zijn gétiram de zwaktes en sterktes van de projecten
Distrivaart en het Fruit Juice project te analysefean de hand van de zwaktes en sterktes van de

projecten zijn de kansen en bedreigingen van Reeshidor verkregen.

Dit rapport concludeert dat Fresh Corridor veeldeaanheeft om het marktaandeel van de binnenvaart
in de Rotterdamse haven te vergroten. De critenignmam efficient scale, de verdeling van lusten en
lasten, regionale ‘sense of emergency’ en techimidbg compatibiliteit zullen bijdragen aan het
succes van Fresh Corridor. Er moet echter rekeggthguden worden met de bedreigingen op het

gebied van langdurige betrokkenheid en opschaling.



1. Introductie

De opkomst van containertransport is een ontwikkgetieweest die zijn weerga niet kent. Omdat
containers veel makkelijker en goedkoper zijn oratken, lossen en over te slaan op vrachtwagens,
treinen en schepen, is het aantal verscheepteinersale laatste decennia snel toegenomen
(Nationale Havenraad, 2010). Deze ontwikkelingiét aan de verssector voorbijgegaan. Werd
geimporteerd groente en fruit voor de containeasaiornamelijk vervoerd op pallets in reefer ships
(refrigerated ships), tegenwoordig vindt er voorelktransport met behulp van reefers, containers
met een eigen koelsysteem, plaats (Wright, 201t hét toenemende aantal containers op te vangen
wordt de Maasvlakte Il aangelegd, de uitbreiding #ta Rotterdamse haven. Verwacht wordt dat deze

ontwikkeling het wegennet verder onder druk zatleret

Het vervoer van versproducten, zoals groente ety #indt voornamelijk plaats over de weg. In de
verssector wordt met producten met een beperktddzarheid gewerkt. Wegvervoer wordt vaak
gezien als de enige vervoersoptie, omdat wegveigaiegnmerkt wordt door zijn snelheid en
flexibiliteit. Echter, nu de wegen in het Rotterdanihavengebied en de belangrijke snelwegen rond
Rotterdam door congestie dichtslibben, worden #enenerken in gevaar gebracht. Daarom zijn en
worden nieuwe logistieke concepten ontwikkeld diedtimuleren van multimodaal transport tot doel
hebben. Om de mogelijkheden van multimodaal transoor de verssector te onderzoeken, is in
februari 2009 het project Fresh Corridor van sjagaan. Fresh Corridor is een project waarin
marktpartijen, Groenten en Fruit Handelsplatformdrienta en Havenbedrijf Rotterdam
samenwerken om de logistieke keten van groeteruértd optimaliseren. Er wordt naar duurzame
oplossingen gezocht om de congestie op de wegrieideren en de luchtkwaliteit te verbeteren. Dit
wordt gedaan door te onderzoeken of het vervoeguaente en fruit per binnenvaartschip rendabel
is. Niet alle nieuwe logistieke concepten reselien een succes. In deze scriptie wordt onderzaufcht

Fresh Corridor kans heeft om de markt van de bivawmn te vergroten.

Een verminderde bereikbaarheid van de Rotterdamgenten het achterland is een nationaal
probleem. De congestieproblematiek heeft dan odktdeesse van de overheid gewekt en zij probeert
innovaties in de logistiek te stimuleren. Een veeid hiervan is de oprichting van de commissie van
Laarhoven, een werkgroep die de logistieke conatigpositie van Nederland heeft onderzocht en
heeft beschreven hoe innovatie in de logistiek ddedandse supply chain kan versterken. Deze
innovaties kunnen zowel technisch, als organisstbrvan aard zijn (Wiegmans, 2005). Van
Binsbergen (2007) en Van den Berg et al. (2007bbelmnderzocht wat de succes -en faalfactoren van
innovatieve logistieke concepten zijn. In 2005 mé#rde Bart W. Wiegmans zijn paper ‘Evaluation

of Potentially Succesfull Barge Innovations’. Hiednderzocht hij welke innovaties op het gebied van

de binnenvaart succesvol geacht werden. Freshddoiid in 2009, na de publicatie van Wiegmans



onderzoek, van start gegaan en een nieuw logistiekept vergt een nieuwe evaluatie van de

haalbaarheid van de gestelde doelen.

De onderzoeksvraag van deze scriptie luidt alstvblgeft Fresh Corridor als nieuw, op binnenvaart
gericht, logistiek concept kans om het marktaandaelde binnenvaart in de Rotterdamse haven te
vergroten?Deze onderzoeksvraag zal aan de hand van de velgeEsivragen beantwoord worden:
1. Wat is de invloed van de toegenomen contaisgisp de bereikbaarheid van de Rotterdamse
haven en het achterland?

2. Wat zijn de criteria voor de toetsing van paggitsucces voor nieuwe innovatieve logistieke
concepten?

3. Hoe zal Fresh Corridor ten opzichte van andergelijkbare innovaties in de binnenvaart

presteren?

De eerste deelvraag beschrijft de markt voor coatiiansport en de markt van de verssector.
Daarnaast komen de logistieke uitdagingen en njkgeaiplossingen van de sectoren aan bod. Deze
deelvraag zal beantwoord worden aan de hand aatliur op het gebied van containertransport,

druk op de infrastructuur en logistieke innovaties.

De tweede deelvraag behandelt de criteria voomgied succes van een nieuw logistiek concept met
een economische, theoretische onderbouwing. Derieritvorden opgesteld met behulp van relevante
literatuur over innovatieve concepten in de logistimaar ook specifiek voor de sectoren

vrachtvervoer en binnenvaart.

De derde deelvraag toetst of Fresh Corridor voldaetde in de voorgaande deelvraag gestelde
criteria vergeleken met twee vergelijkbare nieuagadtieke concepten. De geanalyseerde projecten
zijn Distrivaart en het Fruit Juice project. Digaart was een project dat de mogelijkheid van fraris
van producten op pallets per binnenvaartschip @odét. Het Fruit Juice project onderzoekt de
haalbaarheid van intermodaal transport van singatsap per binnenvaartschip. Informatie van deze
projecten is opgevraagd bij de desbetreffende ctpegesonen. Als Fresh Corridor aan de gestelde

criteria voldoet, heeft Fresh Corridor kans om dekinvan de binnenvaart te vergroten.

Hoofdstuk 2 geeft inzicht in de markt van contatirearsport en specifiek in die van de verssector.
Tevens worden de infrastructurele moeilijkhederchesven. In hoofdstuk 3 worden de
beoordelingscriteria opgesteld en in hoofdstuk 4divéresh Corridor getoetst aan de gestelde aiteri

ten opzichte van twee geselecteerde nieuwe lokgstiencepten. Hoofdstuk 5 bevat de conclusie.



2. De toegenomen containerisatie en de gevolgerorvde
infrastructuur van de Rotterdamse haven en het aclarland

2.1. Introductie
Dit hoofdstuk geeft een antwoord op de deelvr&éat is de invioed van de toegenomen

containerisatie op de bereikbaarheid van de Ro#terse haven en het achterland?

Ten eerste wordt de toegenomen containerisatienzamtvervoer en meer specifiek de containerisatie
van gekoelde vracht beschreven. Vervolgens wordbdéinerisatie van groenten en fruit en de
toekomstige ontwikkelingen in de verssector behiahd®aarnaast wordt de reden dat de invoer van
verse groenten en fruit zich in Rotterdam concentrgiteengezet. Aansluitend worden de gevolgen
van containerisatie voor de infrastructuur van dédkdamse haven en het achterland beschreven.

Vervolgens worden initiatieven om de congestie@otaltiek op te lossen aangedragen.

2.2. De toegenomen containerisatie van vrachtvervoe
Tegenwoordig wordt het merendeel van de over wateroerde, internationale vracht,

getransporteerd in containers. Midden jaren zaestigde vorige eeuw werden gestandaardiseerde
maten voor containertransport aangenomen. De camtastaan bekend als twenty-foot-equivalent
units (TEU's) en zijn door hun gestandaardiseerdgemveelzijdig en zeer geschikt voor intermodaal
vervoer (Fitzgerald et al., 2011). Door de gestarmtiaeerde maten is de containerisatiegraad sterk
toegenomen. In 2008 nam de container een aande&1¥a in de overslag van stukgoederen in de
Hamburg-Le Havre Range in beslag (Havenbedrijfédam N.V., 2009). Het substitutieproces van
overige stukgoederen naar containers is in ontidlklanden dichtbij verzadiging (Rodrique &
Notteboom, 2011).

Echter, de containerisatiegraad van gekoelde viagtlachter op die van de gehele wereldhandel.
Gekoelde vracht wordt vervoerd op pallets in spedakoelde schepen (reefer ships) of in gekoelde
containers (reefers). Er zijn twee soorten reefefers met en zonder eigen koelsysteem. Het
merendeel van de reefers zijn integrale units,bettkent dat zij door het eigen koelsysteem niet
afhankelijk zijn van een externe koeling. De regfajn alleen afhankelijk van elektriciteit. De fees
zonder eigen koelsysteem worden porthole contagesieemd. Dit zijn containers met twee
openingen (portholes) aan een zijde. Met een ekimetsysteem wordt door de ene opening koele
lucht geblazen, de andere opening voert de warhaelné af. Eind jaren 90 werd besloten om de

porthole containers geleidelijk te vervangen daorakfers met een eigen koelsysteem (Wild, 2009).



Er worden nog maar weinig reefer ships gebouwge®lg van de toenemende containerisatie van
gekoelde vracht. In het jaar 2000 werd ongevedretfe van de gekoelde vracht in containers
vervoerd (Wild, 2009). In 2010 werd al 65 proceam e over zee vervoerde, gekoelde vracht per
container vervoerd. Voor het jaar 2015 wordt eerdaal van 85 procent voorspeld (United Nations

Conference on Trade and Development, 2011).

Een toegenomen containerisatiegraad zou niet omtifijiceen toename in het aantal overgeslagen
containers hoeven betekenen. Een afname van die weteeldhandel zou deze ontwikkeling te niet
kunnen doen. Het volume van de totale wereldhasdsthter sterk toegenomen. In tabel 1 hieronder
is te zien dat de zes grootste havens in de HamblegHavre range tussen 1970 en 2010 een sterke
toename van het aantal overgeslagen containexmeertHet totaal aantal overgeslagen containers
van de range is gestegen van iets meer dan 1 mifjmetainers in 1970 naar ruim 37 miljoen
containers in 2010. De afname van dit aantal ir©2802010 ten opzichte van 2008 is veroorzaakt

door de economische depressie (Nationale Haven?840).

1970 1980, 1990 2000 2005 2008 2009 2010
Rotterdam 0,36 19 3,67 6,27 9,29 10,78 9,74/ 11,15
Antwerpen 0,19 0,72 1,55 4,08 6,47 8,66 7,31 8,47
Hamburg 0,08 0,78 1,97 4,25 8,09 9,74 7 7,9
Bremen 0,19 0,7 1,16 2,71 3,74 5,53 4,56 4,89
Le Havre 0,11 0,51 0,86 1,46 2,12 2,49 2,24 2,36
Zeebrugge 0,00 0,18 0,33 0,97 1,41 2,21 2,33 2,5
Totaal 1 48/ 954 19,75 31,11 3941 3319 37,26

Tabel 1: Container overslag Hamburg — Le Havre rang 1970-2000 (x1 millioen TEU) (Bron: Nationale
Havenraad, 2010) (bewerkt door auteur)

2.3. Containerisatie in de verssector en de conceatie van groenten en fruit in de haven van

Rotterdam
De trend van toenemende containerisatie die detmadk gekoelde vracht kent, is ook zichtbaar in

de verssector. Omdat gekoelde groengmfruitcontainers vervoerd worden in combinatit andere
containerladingen is de invoer in de haven vandRdém verder gestegen. Het voordeel van
koelcontainers is dat grote hoeveelheden efficiG&aniegoedkoper kunnen worden vervoerd in
verhouding tot kleinere koelschepen. Kleinere kdedpen worden minder vaak ingezet, waardoor de
invoer in kleine havens in Europa verder zal vedanen, ten gunste van invoer via Rotterdam. Het
groente en fruit beslaat slechts een beperkt pgrgervan het ruim van de grote containerschepen. De
grote containerschepen kunnen niet in alle haveBsifopa lossen en prefereren één locatie om te
lossen. Het voordeel van Rotterdam is de aanweiziglam de Tweede Maasvlakte. Hierdoor kunnen

de containerschepen aan de rand van de Noordzem|agat de bereikbaarheid en snelheid van



transport van de schepen vergroot. Om deze redeokett verwacht dat de invoer van verse groenten

en fruit zich verder in Rotterdam zal concentrefidiienraad Consultancy, 2011).

Op dit moment worden 150.000 tot 180.000 eenhedsrvarsproducten overgeslagen in de
Rotterdamse haven. Dit betreft voornamelijk impaortfuit het zuidelijk halfrond (100.000

containers) en export met ferry’s en kustvaarde@s0Q0 trailer units) naar het Verenigd Koninkeji
Scandinavié. In de periode tot 2020 wordt een toen@oorzien naar 250.000 containers per jaar (Van
de Geijn, 2012a). De inkomende stromen uit Zuidelgarschakelen over van wegvervoer naar
kustvaarders (short sea) en per spoor. Met nameamsiport van groenten en fruit uit Spanje en
Marokko vindt via de weg plaats. Vanwege de verig@blemen op de weg en de kosten van
brandstof wordt een deel van het transport viadassters vanaf Bilbao (Spanje) geleid. Ook deze
import komt voornamelijk in Rotterdam binnen (Hillaad Consultancy, 2011). Er zal bovendien een
toename van exportstromen plaatsvinden met felkystvaarders en per spoor naar het Verenigd
Koninkrijk, lerland en Scandinavié. In de periode2020 wordt tevens tot 75% containerisatie
voorzien van bananen. Het gaat hier om 100.000501000 containers die met containerlijndiensten

meekomen en dus in Rotterdam overgeslagen zulledendVan de Geijn, 2012a).

De export van Nederlandse groenten en fruit heeéifdelopen tien jaar een lichte groei vertoont. De
doorvoer van groenten en fruit is echter sterkéoegen. De doorvoer van verse groenten is in tien
jaar tijd met 50% toegenomen en de doorvoer vahifwerdubbeld. Hierdoor is een grote behoefte

aan transport en handelsactiviteiten ontstaangitdlad Consultancy, 2008).

Containerisatie heeft de vervoersstromen van geoegn fruit veranderd. De concentratie van

van verse groenten en fruit in de Rotterdamse hagemt toe, veroorzaakt door de inzet van grote
containerschepen. Zij kunnen geen kleine havendoganen moeten toch al in de haven van
Rotterdam zijn voor het lossen van de overige éoeta. Containerisatie in de verssector zal de
infrastructuur rond de haven verder onder druleretDe capaciteitsuitbreiding van de haven door de

aanleg van de Tweede Maasvlakte zal de infrastreletaruk verder vergroten.

2.4. De gevolgen van containerisatie voor de infraisctuur van de Rotterdamse haven en het
achterland
Zoals weergeven in tabel 1 is de sterke toenaméeaaantal overgeslagen containers niet aan de

Rotterdamse haven voorbij gegaan. Deze toenanelstBlederlandse infrastructuur op de proef.
Tabel 2 geeft de modal split van de containersrdge Rotterdamse haven zijn overgeslagen weer.
Modal split is de verdeling van de vervoerde corges over de vervoersmiddelen. Ongeveer 57% van

de containers wordt over de weg vervoerd, 33 %eppbénnenvaartschip en 10% over het spoor.

1C



Het aandeel van transport over water is de afgal@0gaar toegenomen, maar is de laatste jaren

relatief constant gebleven (Kennisinstituut voortificeit, 2009).

MODEL SPLIT CONTAINERS

2010 % 2009 % 2008 % 2007 % 2006 %
Barge 1462 330 1371 332 1413 302 1471 304 1364 305
Rail 441 10,0 452 10,9 596 12,7 537 11,1 486 10,9
Road 2520 570 2309 559 2676 571 2835 585 2619 586
Total 4423 1000 4.132 1000 4.685 100,0 4.843 100,0 4.469 100,0
Fromfto Hinterland 4423 655 4132 700 4685 721 4843 761 4469 761
Feeder throughput 2324 345 1768 300 1809 279 1647 239 1400 239
Total 6,747 1000 5900 1000 6.494 100,0 6.490 100,0 5.869 100,0

Tabel 2: De modal split van containers in de Rottefamse haven (Bron: Port of Rotterdam, 2011)

De voordelen van het wegtransport ten opzichtedeaandere genoemde modaliteiten zijn de gunstige
prijsstelling voor het vervoer van stukgoederemerfijnmazigheid van het wegennetwerk. Het
grootste nadeel van wegvervoer is de fileproblezkatie de snelheid en betrouwbaarheid sterk

vermindert (Meuwissen, 2005).

Waar de grootste kracht van wegtransport op deladstand ligt, ligt deze van het spoorvervoer op
de langere afstand. Het voordeel van het spoa@rigyanstige prijsstelling voor het shuttle- en
bulkvervoer. Hoewel de kosten van overslag tendabpeivan de binnenvaart hoog zijn. Daartegenover
staat dat de snelheid van het vervoer een bell&rarijcurrentievoordeel is. Het voor- en natransport

vindt veelal plaats via de weg (Meuwissen, 2005).

Vervoer per binnenvaartschip kent net als spooogreen gunstige prijsstelling voor het vervoer van
bulkgoederen. Daarnaast is de binnenvaart veiéigenilieuvriendelijker dan spoor- en wegvervoer.
Nadelen van vervoer per binnenvaartschip zijn nolein met de diepgang en de beperkte snelheid.
De binnenvaart heeft geen last van files, maas eaak wel voor- en natransport via de weg vereist
(Meuwissen, 2005).



Het grote aandeel van wegtransport in de modal\&oti de Rotterdamse haven zorgt voor
fileproblematiek. De files leiden tot vertragingertransportketens waardoor de economie schade
wordt toegebracht. De belangrijkste bottleneck damaven vormt autosnelweg A15. De Al5 is de
ontsluitingsweg van de haven en vormt de meeshggjke verbinding tussen de haven en het
Europese achterland. Hierdoor speelt de A15 ede gobin het Europese goederenvervoer. De
snelweg loopt van de Maasvlakte naar Enschede, keatde grootste fileproblematiek in de regio
Rotterdam. Het gebied tussen de Beneluxtunnel gkeBjsse wordt gezien als de grootste bottleneck
(Vlaar, 2008).

2.5. Initiatieven om de congestieproblematiek te veninderen
Er zijn verscheidende initiatieven die gericht omm het ontlasten van de A15. Om de bereikbaarheid

van de Rotterdamse haven te beschermen worden wedaeed. Zo vindt er momenteel een project
plaats waarin wordt gewerkt aan een ruimere Al5% tidgect tussen de Maasvlakte en het Vaanplein
is verdeeld in vijf deelprojecten. Er worden pafaljbanen, extra rijstroken, nieuwe viaducten en e
nieuwe Botlekbrug aangelegd. Daarnaast wordt derdetg en belijning aangepast en worden

nieuwe dynamische route-informatiepanelen gepléRigtswaterstaat, 2011).

Een ander initiatief gericht op het verminderen garfileproblematiek is spitsmijden. Spitsmijden is
het financieel belonen van automobilisten die deelist de ochtend- en avondspits mijden. Dankzij
het project SpitsScoren is het personenvervoereodld tussen Rozenburg en het Vaanplein met 7%

afgenomen (Rijkswaterstaat, 2012).

Vanwege de beperkte capaciteit van de A15 naaadiderland wordt gezocht naar alternatieve
vervoersstromen. Hierdoor vinden innovaties gerghimultimodaliteit plaats. Multimodaal vervoer

is vervoer met minstens twee verschillende vervoigldelen. Het wegtransport heeft te maken met
congestie, terwijl andere vervoersmiddelen nog ciggiahebben. De haven van Rotterdam beoogt
een modal shift van wegvervoer naar transport peorsen water. Het doel is om in 2030 het transport
van maximaal 35% van de containers die van endedtaasvlakte vervoerd worden per

vrachtwagen plaats te laten vinden. Momenteeltipaticentage nog 47% en, zoals weergeven in tabel

2, geldt voor de gehele haven een percentage Van(H@venbedrijf Rotterdam N.V., 2012).

Er is een behoefte aan innovaties gericht op mattatiteit, maar innovaties gebeuren niet vanzelf en

laten zich vaak niet goed sturen.
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3. Criteria voor de toetsing van potentieel succesor nieuwe
innovatieve logistieke concepten.

3.1. Innovatie in de economie
Al miljarden jaren zijn dieren en planten genoodktaich aan te passen aan veranderende

leefomstandigheden om de soort in stand te houdemens is hier geen uitzondering op. De mens
heeft ook een vernieuwingsdrang en men zou kuntediers dat ieder persoon over een innovatiegen
bezit. De mens innoveerde niet alleen om te ovengmaar ook om het dagelijks leven te

vergemakkelijken, denk hierbij aan de uitvinding Veet wiel (Vandeberg, 2006).

Was innovatie vele jaren geleden van levensbelang lvet voortbestaan van mens, plant en dier,
tegenwoordig heeft de innovatiestrijd ook inviogdde bedrijfseconomische prestaties van een
onderneming (Vandeberg, 2006). Innovatie kan marralleen een technische verbetering zijn,
innovatie kan ook organisatorisch van aard zijiga@rsatorische innovaties kunnen leiden tot een
toegenomen efficiéntie van bestaande industrieédagians, 2005).

In de literatuur wordt verschillend gedacht ovetirddoed van innovatie op de bedrijfseconomische
prestaties van een onderneming. Sommige autearsai mening dat innovatieve ondernemingen
een stapje voor liggen op de concurrentie. Zij lameen tijdelijke monopoliepositie creéren, waarin
abnormale winsten behaald kunnen worden. Andesueitrekken dit standpunt in twijfel en vinden
het onaantrekkelijk om in een sterk concurrerendektrie innoveren. In een dergelijke markt is het
tempo van imitatie hoog, waardoor monopoliewingtiéinnovatie te snel verdwijnen om de vruchten

van de investering te kunnen plukken (Van Wee.eab4).

Ook de drijfveer van innovatie is een punt van assee in de literatuur (geweest). Tot ongeveer
halverwege de vorige eeuw waren wetenschappersigaing dat producenten de drijfveer van
innovatie waren. In 1934 stelde Joseph Schumpetgjn boek ‘The theory of economic
development’ dat innovatie veranderingen in so@aatconomisch opzicht tot gevolg hadden. De
economie werd gedreven door technologische innevag producent deed een uitvinding, werkte
zZijn idee uit en introduceerde zijn product op dekh Innovatie werd als een lineair proces gedien.
de innovatieliteratuur wordt dit proces aangedisdechnology-push (Martin, 1994). De uitvinding
wordt door de afdeling Research & Development getuarwijl er geen rekening wordt gehouden of
het product het nut van @ensument positief zou beinvloeden. De gedachteki@ngchter was dat
de consument niet weet wat hij wil. In 2001 zatmiad op een iPod of te wachten, maar eenmaal

geintroduceerd op de markt, werd het een succesl€ierg, 2006).

In de tweede helft van de vorige eeuw kwam er \@geng in deze gedachtegang van technology-

push. Het begrip market-pull of demand-pull weréthgeduceerd, wat inhoudt dat innovatie gedreven




wordt door de veranderende vraag van de consuiMemtery en Rosenberg (1979) hebben meerdere
empirische studies naar de drijfveer van innovaiéer de loep genomen, waarin demand-pull als
drijfveer van innovatie werd aangeduid. Mowery ers&berg leverden kritiek op de demand-pull
theorie en het empirische onderzoek achter de destde studies en concludeerden dat de
(veranderende) vraag van de consument noodzakekjr niet voldoende, is (Mowery & Rosenberg,
1979). Maar nu, 30 jaar later is er consensus iitefatuur dat innovatie geen lineair proces iaam
een proces met vele terugkoppelingen gedrevenavee! producent als consument (Vandeberg,
2006).

Innovatie wordt als een van de drijfveren van ecoische groei gezien. De overheid is daarom ook
nauw betrokken bij het versterken van de innovatiekt van Nederland. De Nederlandse overheid
wil voorkomen dat de sterke kenniseconomie wegtakbpzichte van die van concurrerende landen,

zodat het welvaartspeil niet verslechterd.

Een initiatief van de overheid is de oprichting Veat Innovatieplatform geweest. Dit platform is in
2003 ingesteld door het tweede kabinet Balkendddeplatform heeft zeven sleutelgebieden
aangewezen waarin Nederland al een sterke positie ikaar waarin wel extra stimulatie

noodzakelijk is om competitief te blijven. Het ftatn had tot doel om innovatie te stimuleren en
ondernemerschap in Nederland tot een hoger plaretegen. Het Innovatieplatform is in 2010
opgeheven, maar kent wel een vervolg. Kabinet Rgédt in 2011 aan de zeven sleutelgebieden twee
sleutelgebieden toegevoegd en de sleutelgebiedgadwupt tot topsectoren. De negen topsectoren
zijn Water, Life sciences, Tuinbouw en uitgangsmalen, Creatieve industrie, Chemie, Energie,

Hightech materialen en systemen, Agro-food, en stegk (De Vet, 2011).

Een van de initiatieven van de overheid is hetesetellen van de Commissie van Laarhoven (door
het ministerie van Verkeer en Waterstaat) gew@&este werkgroep onderzocht de logistieke
concurrentiepositie van Nederland en hoe innovatie logistiek de Nederlandse supply chain kan
versterken. De commissie kwam tot de conclusielddtederlandse concurrentiekracht de afgelopen
jaren is afgebrokkeld. In 1998 stond Nederland lImmgenaan de lijst van favoriete vestigingslanden.
Terwijl we nu Belgié, Duitsland en Frankrijk vooiogten laten gaan. Daarnaast is de relatieve
concurrentiepositie in containeroverslag en deigiest van nieuwe distributiecentra snel afgenomen.
Een efficiénte supply chain is niet alleen belgkgroor de directe werkgelegenheid die er mee
samenhangt (600.000 banen), maar trekt ook andguostrieén aan, zoals de chemie rond de
Rotterdamse haven (Visser & Van Goor, 2011). Deitiean de commissie van Laarhoven was om
in 2020 een toegevoegde waarde aan supply chawitegiten te realiseren van ruim 10 miljard euro.
Dit betekent een verdrievoudiging van de toegeveegaarde in 2008. De commissie heeft haar

activiteiten overgedragen voor implementatie (Dijiden, 2008).



3.2. Criteria voor de toetsing van potentieel suceevoor nieuwe innovatieve logistieke concepten
gericht op de binnenvaart
Innovaties in de logistiek leiden niet altijd tet Heoogde implementatie. Er is literatuur voor lesind

over potentiéle faal- en succesfactoren van inmevatconcepten in de logistiek, maar ook specifiek
voor de sectoren vrachtvervoer en binnenvaart.da@agyseerde artikelen zijn gebruikt om de criteria
voor de toetsing van potentieel succes voor nidanavatieve logistieke concepten gericht op de
binnenvaart op te stellen.

Van den Berg et al. (2007) hebben in hun artikelci&l learning by doing in sustainable transport
innovations” onderzocht wat de succes -en faalfaotgan innovatieve logistieke concepten gericht
op duurzaamheid zijn. Geconcludeerd wordt dat vermelijk politieke, procesgerelateerde, sociaal-
culturele en psychologische factoren bepalen ofpeeject zal slagen of mislukken. Technische en
economische factoren spelen een geringe rol. 3ahidien administratieve factoren zijn van
gemiddeld belang voor de kans op succes.

In het artikel “Succes- en faal factoren bij imptartatie complexe logistieke concepten” van A.J. Van
Binsbergen (2007) wordt specifieker ingegaan opehgenoemde potentiéle succes —en faalfactoren.
In dit artikel is een zogenaamde quick scan uitgedy@m een aantal logistieke concepten te
selecteren. Van de 13 geselecteerde logistiekeeptet is kort beschreven wie de participanten en
belanghebbenden zijn, wat het bereikte ontwikkalstgdium en behaalde resultaat is. De logistieke
concepten zijn vervolgens geanalyseerd door eehatisng te maken van de potentiéle succes- en
faalfactoren. Uit de analyse kwam naar voren dataa@tal succes- en faalfactoren frequent
voorkwamen.

Wiegmans et al., (2008) legden de nadruk op inmesabor vrachtvervoer bij de evaluatie van hun
potentieel voor succesvolle marktintroductie. TgrWwiegmans in 2005 in zijn artikel “Evaluation of
Potentially Successful Barge Innovations” zich weptiheeft in de evaluatie van innovaties in de
binnenvaart. Hierin is aan de hand van een elfiedr@ onderzocht met welke innovaties de

binnenvaart een beter alternatief voor het wegwvarian bieden.

Citaten uit de boeken “Diffusion of innovationsnv&ogers (1995) en “Managing innovations,
Integrating Technological, Market, and Organizagic@hange” van Tidd et al. (2001) over
respectievelijk het adoptieproces van innovatiehet omgaan met innovaties zijn toegepast op

logistieke innovaties in de binnenvaart.

! De dertien geselecteerde innovaties zijn: CargdGaentraal Boekhuis, Combinatie Oplegger Draaishgha
Engineering systeem (CODA-E), CombiRoad, Distrita@AMAS CRAFE, FAMAS.MV2 — ITT, Flownet,
OLS Schiphol, River-Sea Push Barge System, Stadsh®@tadsdistributie.




Langdurige betrokkenheid

Een pilotproject is vaak niet lang genoeg om hetcept financieel haalbaar te maken, daarom neemt
de ontwikkeling van nieuwe logistieke conceptenkvasgerdere jaren in beslag. Hierbij is het van
belang om voldoende draagvlak voor het projecoteden bij de belanghebbenden. Onderzoek is een
langdurig proces, terwijl een ondernemer de ophgsgoor zijn bedrijf zo snel mogelijk wil hebben.
Ook op individueel niveau is voldoende draagvlakdmakelijk. De participanten van het project
moeten zich betrokken blijven voelen bij het tenokkelen concept, zodat het wegvallen van een
individu de continuiteit van het project niet irvgar zal brengen.

Om ook de fase na de (succesvolle) pilot een sueamsiken is het type deelnemers van belang. Om
succesvol te worden is de participatie van markjpar(vrachteigenaars, bevrachters,
vervoerbedrijven, en verschepende werven) beldngpipr een innovatie (Wiegmans, 2005). De
marktpartijen moeten immers met de beoogde inneggtan werken en zijn het meest op de hoogte
van potentiéle problemen in de praktijk. De blik die marktpartijen hebben op de innovatie
beinvioeden de keuze om de innovatie in gebruitetaeen, een grote betrokkenheid van marktpartijen
duidt er op dat adoptie van de innovatie een kaef [iTidd et al., 2001). Bovendien zijn degenen di
betalen ook vaak degenen die bepalen, dat wil zedgede betalers de grootste zeggenschap hebben
in het gezelschap. Een groot aantal marktpartijerbereid zijn om geld te steken in de ontwikkeling
van het nieuwe logistieke concept is dus een states. Bij het type deelnemers moet er rekening
gehouden worden met het wegvallen van deelnemersfdalfactor is een grote aanwezigheid van
overheidsinstanties en universiteiten in het gebels. Ten eerste vanwege het ‘de betaler bepaalt’-
principe zoals hierboven beschreven. En ten tweatttat overheidsinstanties zich terug kunnen

trekken uit het gezelschap door veranderende igladit prioriteiten (Wiegmans et al., 2008).

Minimum efficient scale

Minimum efficient scale, oftewel in het Nederlamdmimale efficiénte schaal (MES), is het laagste
niveau van productie van een onderneming waarmésnde termijn gemiddelde kosten
geminimaliseerd worden. De kosten van een ondenwebestaan uit vaste en variabele kosten. Als
een onderneming een kleine hoeveelheid goedereugeert dan zijn de gemiddelde kosten per
eenheid hoog, omdat een groot deel van de kosteaste kosten bestaat. Als een producent de
productie verhoogt dan dalen de gemiddelde kostadat de vaste kosten over meer eenheden
worden verdeeld. De gemiddelde kosten zullen Zaditing de marginale kosten, de kosten van de
productie van een extra product, bewegen. De neffai€nte producthoeveelheid is bereikt wanneer
de gemiddelde kosten gelijk zijn aan de marginaktdn (Frank, 2008)

Het toetsen van een nieuw logistiek concept inidéfase kan een verkeerde conclusie opleveren.
Sommige concepten vereisen een minimum aan schatlgiom kostendekkend te zijn. Toegepast op
de markt van de binnenvaart kan dit vertaald woidate minimale vervoersomvang, het minimaal

aantal voertuigen en het minimaal aantal deelnemeaarmee de bedrijfsvoering kostenneutraal is en
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de continuiteit van het bedrijf behouden blijft. Wdaer er klein begonnen wordt (met een pilot) moet
er rekening gehouden worden met de beoogde schatig(Van Binsbergen, 2007).

Een lage minimale vervoersomvang (bijvoorbeeld mumnh aantal containers) is gemakkelijker te
bereiken dan een hoog minimum en is dus een samtesfBij de ontwikkeling van nieuwe logistieke
concepten is het hebben van voldoende deelnemeigdidanten van belang om boven de minimale
efficiénte schaal te blijven (Van Binsbergen, 20@¥aarnaast is voor de continuiteit van een nieuw
logistiek en op de binnenvaart gericht conceptgrent aantal deelnemers een vereiste. Een beperkt
aantal participanten in het project is een faatfiacimdat bij beéindiging van de samenwerking door
een van de deelnemers problemen op onder andegelbietl van financiering en het eerder genoemde
vervoersvolume kunnen optreden (Wiegmans et a8 2RQennisinstituut voor Mobiliteit, 2009).
Bovendien moet er voldoende geinvesteerd in eemmin aantal aangepaste voertuigen
(Kennisinstituut voor Mobiliteit, 2009).

Verdeling lusten en lasten

Een ander potentiéle succes- of faalfactor is ddelimg van lusten en lasten. Bij nieuwe logistieke
concepten, die ontwikkeld worden door een sameringskan verschillende partijen, is de toedeling
van de winsten of verliezen een mogelijk breekpDrtuitdaging is om de betrokken partijen het
gevoel te geven dat de lusten en lasten eerlijteatd worden. Naarmate de hoogte van investeringen
en winsten/verliezen toeneemt, wordt het verdeliraggystuk belangrijker (Kennisinstituut voor
Mobiliteit, 2011). Vaak kunnen gezamenlijke lustédasten efficiénter worden verdeeld en kan
freerider-gedrag worden voorkomen via de aanwemighan een overheidsinstantie. Ook
brancheverenigingen kunnen hierin een belangrgkepelen (De Langen, 2004).

Veel logistieke innovaties zijn er op gericht ongageve externaliteiten (zoals luchtkwaliteit en
bereikbaarheid) te doen afnemen. Als er bij hetanalan een kosten-baten analyse rekening wordt
gehouden met deze vermindering van externaliteii@mde uitkomst van de innovatie in
maatschappelijke zin positief zijn, terwijl een bfgmatige kosten-baten analyse een negatieve
uitkomst kent. Het logistieke concept zal dan gaimplementeerd worden (Van Binsbergen, 2007).
Daarnaast moet er bij innovaties, gericht op heig@ringen van negatieve externaliteiten, rekening
worden gehouden met het feit dat er veel kleinenadms zullen zijn (de maatschappij) en slechts een
aantal grote verliezers (de investeerders). Déezenls weten zich goed te organiseren en kunnen
meer druk uitoefenen op de overheid wat duurzameviaties in de weg zal staan (Van den Bergh et
al., 2007).

Regionale ‘sense of emergency’
Regionale ‘sense of emergency’ omvat de vraag ledgii@ de situatie op dit moment doet en
hoeveel van die pijn verzacht zal worden door devatie. Een innovatie gericht op een verschuiving

van containervervoer via de weg naar transporbjmgrenvaart schip zal een groter
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(congestie-)probleem oplossen in de Randstad daetiminder drukke oosten van het land.
Daarnaast zijn innovaties in de binnenvaart kakesrials zij meerdere maatschappelijke doelen
kennen. Mocht door veranderende (politieke) urgeedin doelstelling minder belangrijk worden dan

is er nog een tweede doel om op terug te vallenvBbrbeeld van een innovatie in de binnenvaart met
slechts een doel is de ontwikkeling van schoner®ran. Een innovatie in de binnenvaart met
meerdere doelen is Fresh Corridor. De doelen njreen deel van de congestie op de weg te doen

afnemen en daarnaast om de luchtkwaliteit te vereet(Poppink, 2005).

Ontwikkelingsmanagement

Hieronder valt het niet in acht nemen van eerdesaltaten uit eerder geimplementeerde,
vergelijkbare logistieke innovaties. Maar ook eenadoende overdracht van ervaringen tussen
opeenvolgende stadia van projecten valt onder &kehingsmanagement. Van Binsbergen (2007)
duidt dit aan als beginnen bij ‘punt nul’. De odten van het gebrek aan ontwikkelingsmanagement
moeten gezocht worden in de financieringsstructerervoorwaarden en daarnaast in een gebrek aan
een overkoepelend management. Innovatieprojegrenaak verdeeld in deelprojecten met een eigen
stuurgroep en groep belanghebbenden. Dit maakastey om te werken aan een onderzoeksagenda

voor het gehele project, omdat de belanghebberdehts geinteresseerd zijn in hun deelproject.

Opschaling

In de verschillende fases van nieuwe logistiekecepten kunnen soms verliezen en soms winsten
geboekt worden. In een pilot zijn de participantaak bereid een financieel verlies te nemen om aan
te tonen dat een innovatief idee uitvoerbaar iaofvege de publiciteitswaarde. De uitdaging isom i
de fase na een succesvolle pilot met een finaneezbes een kostenneutrale oplossing te vinden. In

deze fase loopt het echter nog wel eens verkeergtlogistieke innovaties (Van Binsbergen, 2007).

Technologische compatibiliteit

Technologische compatibiliteit verwijst naar de enatarin een innovatie in bestaande infrastructuur
past. Rogers (1995) omschreef dit criterium alesndée waarin een innovatie overeenkomt met
bestaande waarden, ervaringen uit het verledere éeltbeftes van potentiéle gebruikers. Deze mate
van compatibiliteit heft een positieve correlatietrde mate van adoptie van de innovatie (Rogers,
1995; Wiegmans et al., 2008). Het KennisinstituaanMobiliteit (2009) concludeert dat een
opvallend groot aantal hardware-initiatieven isloks Deze initiatieven richten zich vooral op het
ontwikkelen van nieuwe schepen, nieuwe terminalsiefwe overslagtechnieken. De rol van de
hardware-initiatieven wordt overschat. Bovendidjvéh de investerings- en organisatieproblemen bij
de implementatie van de initiatieven onderbelitdnyijl de technische concepten op papier en in de

pilotfase tot goede resultaten leiden.
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4. De kansen en bedreigingen van Fresh Corridor

4.1. Introductie
In dit hoofdstuk wordt de deelvraag “Hoe zal Fr€simridor ten opzichte van andere vergelijkbare

innovaties in de binnenvaart presteren?” beantw@ad de hand van de in de voorgaande deelvraag
gestelde criteria worden twee nieuwe logistiekecepten, die vergelijkbaar zijn met Fresh Corridor,
geanalyseerd. De gestelde criteria zijn langdusegeokkenheid, minimum efficient scale, verdeling
van de lusten en lasten, regionale ‘sense of emeyy opschaling, ontwikkelingsmanagement en
technologische compatibiliteit. Tijdens de analigseen van de criteria komen te vervallen. He¢is t
lastig om een betrouwbaar oordeel te vellen ovectiterium ontwikkelingsmanagement door een
gebrek aan informatie over de grondigheid van keichte vooronderzoek. De twee geanalyseerde
projecten zijn Distrivaart en het Fruit Juice pobjen dit hoofdstuk wordt Distrivaart beschouwd al
een afgerond project uit het verleden dat mislsikkHiet Fruit Juice project wordt beschouwd als een
geslaagd project uit het recente verleden. Freshidoo wordt beschouwd als een project dat nog
volop in ontwikkeling is. Van de projecten is ond@édere beschreven wat de doelstelling(en) van de
projecten zijn, wat het bereikte ontwikkelingsstedien wat het behaalde resultaat is. Vervolgens
komen tijdens de analyse de zwaktes en sterkteBigirivaart en het Fruit Juice project aan hditlic
De resultaten van de analyse worden tevens in gegedde vorm in een tabel weergeven. De
zwaktes en sterktes van de twee projecten wordemnige om de kansen en bedreigingen van Fresh
Corridor in kaart te brengen. Deze kansen en bgidggn worden vervolgens gebruikt voor de

beoordeling van de kans van slagen van Fresh ©arrid

4.2. De projecten

4.2.1. Distrivaart

Distrivaart was een initiatief van Nederland Disitieland gericht op het teweeg brengen van een
modal shift van het palletvervoer van consumentedgren. Consumentengoederen die aanvankelijk
op pallets per vrachtwagen vervoerd werden, zohéetraject ook deels op een binnenvaartschip af

kunnen leggen.

De mogelijkheid van het opzetten van een binneslamdiltimodaal distributienetwerk met weg- en

watertransport is onderzocht met als doel de dpuked wegennet te verlichten. Dit zou een

2 Nederland Distributieland is een vereniging mgtdvierhonderd leden. De leden zijn logistieke
dienstverleners, verladers, financiéle instellingemsultants, personele dienstverleners, ICT-Enaers,
regionale en lokale overheden, kenniscentra, usitegtien en hogescholen




distributienetwerk moeten zijn, waarin relatiefikle binnenvaartschepen een frequent tijdschema
volgen en waar snel en goedkoop overslag plaatk kipde terminals (Groothedde & Grustenburg,
2003). Speciale schepen zijn daarin voorzien velfirsgen met plaats voor 300 tot 1.200 pallets.
Tijdens de vaart worden de pallets volautomatisgdiegpositioneerd en snel laden en lossen is
mogelijk dankzij een geavanceerd systeem. De sah#gpen bovendien dienst als drijvende voorraad.
In dit concept was het opzetten van een netwerklthétrminals, verbonden met 50 schepen beoogd.

De distributiekosten zouden met zo'n 20 procentaamlkunnen (Poppink, 2005).

De eerste pilot van Distrivaart vond plaats in eeyiter 2002 en was gericht op het transport van bier
en frisdrank. Deze goederen vallen onder de FastigdConsumer Goods, een van de grootste

sectoren in de markt van palletvervoer. De grogdtede sector was een van de redenen om de focus

te leggen op deze sector. Een andere belangriflenn@as de concentratie van de goederenstromen op

een beperkt aantal verladers, bijvoorbeeld biemmredten (Bavaria, Grolsch, Heineken en Interbrew
leveren aan 97% van de Nederlandse markt). En @astrspeelden de concentratie en schaalgrootte
van de potentiéle afnemers (bijvoorbeeld Albertjiden Aldi) een rol. Bovendien zijn de
karakteristieken van de goederen en zendingendpglarDe sector wordt gekenmerkt door
goederenstromen met hoge volumes en hoge freqsdutisen producent en afnemer (Groothedde &
Grustenburg, 2003).

Voor de eerste pilot is een ‘dedicated’ palletsamnpwikkeld genaamd de Riverhopper. Met 650
pallets per keer nam de Riverhopper evenveel paltee als 20 vrachtwagens. Elke week voer de
River Hopper langs Drachten, Zwolle, Den Bosch enden/Oosterhout geladen met 500 pallets met
volle en lege bierkratten aan boord. Vier bierbretsien vier grote supermarkten waren betrokken in

deze regionale pilot (Groothedde & Grustenburg 3200

De resultaten van de eerste pilot waren positiagrap Coca Cola zich in februari 2003 meldde als
nieuwe deelnemer van de tweede pilot (LogistieR®03). Een verdere opschaling van het project is
nooit van de grond gekomen wegens gebrek aan vertrobij financiers en aangesloten klanten. Het
ontbreken van de middelen om tot een vergrotinghetmetwerk te komen heeft er dan ook
uiteindelijk in geresulteerd dat Distrivaart nigtdoorgezet. De River Hopper vaart tegenwoordigy me
containers (Van Eck & Nelen, 2012).

4.2.2. Fruit Juice project

Brazilié is de grootste sinaasappelsapexporteudeamereld (Ellero, 2011). Het sinaasappelsap, dat
vanuit de havenstad Santos via de Rotterdamse mazgrhet Europese achterland wordt vervoerd, is

in 16 dagen in Rotterdam. Het sap komt aan in skeldaven in Rotterdam, dichtbij Delfshaven. De
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bulkschepen met tot wel 35.000 ton sinaasappebapaord worden gelost door het sap over te
pompen in grote tankdepots. De verdere distribugiiehet sap gebeurd met vrachtwagens. Dit heeft
400 vrachtwagenbewegingen per dag over het Rottexglavegennet tot gevolg (Ellero & Platform
Logistiek, 2011).

Sergio Ellero (Ellero Consultancy) heeft het Fduiice project ontwikkeld in samenwerking met het
Platform Agrologistiek. Doel van het project was een mental shift te weeg te brengen, dat het
vervoer van sinaasappelsap per binnenvaartschigahalternatief kan bieden voor het vervoer over
de weg. Eenmaal aangetoond kan dit leiden tot eerzdmere sapketen die niet alleen beter voor het
milieu is, maar ook voor de bedrijfsresultaten dammarktpartijen. Er moest op zijn minst een
pilotfase voltooid worden, om aan te tonen datwlaliteit van het sap niet zou lijden onder het
vervoer over water. De kwaliteit van sinaasappelsiip gewaarborgd wanneer de temperatuur van
het sap niet boven de 4 graden komt. Boven dezesgian 4 graden treden allerlei reacties op die het

sap aantasten (Ellero & Platform Logistiek, 2011).

Voor de pilof werden onderzoeks- en adviesbureau NEA, voedsedvkende fabriek Continental
Juice, tankverhuurbedrijf Cronos, sapverpakkers EEIGranini en Jus de Fruit d’Alsac en
Havenbedrijf Rotterdam benaderd. In het voorjaar2@l1 vond de eerste pilot plaats met twee
soorten sap en met twee verschillende bestemmigiemerd geconcentreerd sap naar Bonn
(Duitsland) vervoerd, hier werden de containerseigens overgeladen op vrachtwagens om de
laatste 30 kilometer naar ECKES Granini af te legdéaar Straatsburg (Frankrijk) werd vers geperst
sinaasappelsap vervoerd. De containers moesteiit &raatsburg nog 80 kilometer afleggen naar Jus
de Fruit d’Alsac. De keuze voor de Eckes Granihrifk was, omdat er meer volume naar Bonn
vervoerd kon worden. De keuze voor Frankrijk waswege de grotere af te leggen afstand (Ellero &
Platform Logistiek, 2011).

De tankcontainers met bestemming Bonn werden iteRtatm op -6 graden Celcius geladen. Het
geconcentreerde sinaasappelsap werd vervoerdrimatetankcontainers en na 3 dagen, bij
aankomst in de ECKES Granini fabriek, bedroeg detratuur van het sap -1.6 graad Celcius. Voor
het transport van vers geperst sinaasappelsap-rexarijk werd tijdens de eerste pilot voor de
zekerheid met gekoelde tankcontainers gewerktddarbleef de temperatuur de vijfdaagse reis 0,6
graden Celsius. Bij de tweede pilot werd het siappslsap in geisoleerde containers geladen (ook op
0,6 graden Celsius) en op 3,1 graden Celsius afgeldij sapverpakker Jus de Fruit d'Alsac (Ellero
& Platform Logistiek, 2011).

% De pilot werd Oranje Waterwegen genoemd
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De sapverpakkers hebben positief gereageerd opadep Juice de Fruit d’Alsac is verder aan de
slag gegaan met verbetering van de keten dooirait@nsport zelf te regelen. Een lokaal
transportbedrijf halveerde de kosten en vervodrvées geperste sap de laatste 80 kilometer over de
weg (Ellero & Platform Logistiek, 2011).

Het Fruit Juice project heeft met de succesvollgtfaise aangetoond dat de binnenvaart geschikt is
voor het vervoer van sinaasappelsap, maar ookamaegre sappen en olién. Intermodaal vervoer is
echter financieel nog niet concurrerend ten opeieln vervoer per truck. Op het gebied van

duurzaamheid zijn wel goede resultaten behaalter(Eg Platform Logistiek, 2011).

De problemen die het project (en de sapketen) eag kijn het reduceren van de logistieke kosten e
de behandeling van tankcontainers in de Rotterd&iasen. De hoge logistieke kosten in de pilotfase
Zijn te wijten aan het opzet van de proeftranspoat volledig in het teken stond van kwaliteit en
zekerheid (De Lloyd, 2011). De behandeling vanalgainers in de Rotterdamse haven is een
aandachtspunt, omdat er nog veel onnodige kilometasr de weg werden afgelegd. De lege
tankcontainers komen aan in de Waalhaven. Eentwaglen haalt ze op en brengt ze naar Europoort
om schoongemaakt te worden. Dit is een rit vani@reter. Van Europoort gaat de container naar de
IJselhaven om gevuld te worden. Dit is een rit mam 30 kilometer (Ellero & Platform Logistiek,
2011). De voorbehandeling van de containers eradeadn verbonden ritten door Rotterdam

bedroegen meer dan 20% van de totale kosten vpihotie (Ellero, 2011).

4.2.3. Fresh Corridor

Fresh Corridor is een project dat het multimodesigport van containers met groente en fruit tussen
de GreenporfqFruitpact Betuwe, Venlo, Vlissingen en Westlaad)mainports (De havens van
Rotterdam en Antwerpen) wil stimuleren. Men wiklaizien dat intermodale oplossingen ook voor
verse producten mogelijk zijn. Doel van het projedtet verhogen van de efficiency, het besparen va
kosten, het reduceren van CO2-uitstoot en eenrgrtieeringsbetrouwbaarheid kunnen garanderen.
Deze doelen kunnen worden bereikt door meer wig@nde weg te halen en binnenvaartschepen de
distributie van de containers te laten verzorgahdet Fresh Corridor door in pilots aan te todah

de kwaliteit van het fruit niet lijdt onder langefrkorter vervoer per binnenvaartschip (Agentschap
NL, 2012). Fresh Corridor sluit vervoer per spdsradternatieve transportmodus niet uit, maar degt
nadruk op transport per binnenvaartschip. In dempe en fruitsector kan vervoer per spoor nog niet
aan de eisen van de agribusiness voldoen. De aanvaa capaciteit in spoortransport dient ruim van

tevoren te gebeuren, wat te lastig is voor de s€Bii6A, 2011).

% Een Greenport is gebied waarin teeltbedrijven,nvgén, handelsbedrijven en tuinbouwtoeleveranciers
geclusterd zijn.
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Fresh Corridor is een initiatief dat medio 2007 @w®en is door Frugi Venta Groenten en Fruit
Handelsplatform NederlandNaast Frugi Venta bestaat het projectbestuur meaeé uit
toonaangevende marktpartijen, havenbedrijf PoRaiterdam, de provincie Zuid-Holland, het
ministerie van Economische Zaken en Jan Fransotegsor in supply chain management aan de TU
Eindhoven (Freshcorridor.nl, 2012a)

Een samenhangend netwerk van terminals en coageor het transport van groente en fruit per
binnenvaartschip wordt beoogd, maar ook het opzetin systemen voor planning en controle,
inrichting en koppeling van informatiesystemen aarthee samenhangende efficiency verbeteringen
van bedrijfsleven en overheid maken deel uit vasFkiCorridor. Hieronder vallen ook verbeteringen
op het gebied van douane, plantenziektekundigesti@mnhet Kwaliteits Controle Bureau (KCB). Het
project is verdeeld in tien autonome en regioneaatignteerde deelprojecten, afgebeeld in figuur 1
(Freshcorridor.nl, 2012b).

nicatie
& onder
zoek

FULLS | Qua,

Waal-
Eemhaven

Figuur 1: De tien autonome deelprojecten van Fresorridor (Bron: Baljeu, 2010)

Het projectbestuur stelt een plan van aanpak ajeemorzitter van het project nodigt partijen uit o
deel te nemen (Agentschap NL, 2012). De ontwikigelian een cluster van ‘vers’bedrijven (Cool
Port) in de Waal-Eemhaven met als doel de sectertgerken heeft zijn eigen deelproject (Van
Nunen, 2009). Daarnaast wordt het opzetten vanebwaartverbindingen beoogd om de congestie
rond de terminals en op de Al15aetwijken. Deze verbindingen moeten tussen vosei¢or

belangrijke gebieden zoals Rotterdam en Venlo,d6Rtdim en de Betuwe (Fruitpact) en Rotterdam en

® Frugi Venta is een ondernemersorganisatie voor#8ijven op het gebied van de groot- en tussedeian
importhandel en exporthandel in verse groentemuséh f
® Na het overlijden van voorzitter Jo van Nunen@d@is Jan Fransoo tot voorzitter benoemd.




Westland worden gelegd. In de Betuwe bevindt zilfraiitpact, een samenwerkingsverband tussen
overheid en bedrijfsleven in het Rivierenland wa@arruitteelt van oudsher is gepositioneerd.

In Venlo bevindt zich Fresh Park Venlo, een 13Qdrecgroot ‘Fresh & Food businesspark’.

In het Westland wordt jaarlijks 9 miljoen ton groemen fruit verhandeld, waarvan 25% overzeese
import is, voornamelijk citrusvruchten, druivenythdruit, ananas en mango. Momenteel wordt dit
importfruit over een afstand van 120 kilometer yrachtwagen verladen van de Maasvlakte naar het
Westland. Transport per binnenvaartschip kan desteral reduceren tot 20 kilometer. Dit zal leiden
tot lagere CO2-uitstoot, betere service en uitdifkdet een lagere kostprijs. Het laatste vanwdge

congestie op en rond de A15

4.3. Verantwoording over de keuze voor de geseleetee projecten
De projecten Distrivaart en Fruit Juice projech &Js vergelijkbare projecten geselecteerd, omgat z

de meeste overeenkomsten vertonen met Fresh QoDidé&omt de betrouwbaarheid van de
vergelijking ten goede. De overeenkomsten tussatridegenoemde projecten zijn te vinden op het

gebied van transportmodus, gebied van inzet ersfopyproductgroep.

Ten eerste wordt bij alle projecten een verschgivian transportmodus beoogd. Deze modal shift is
gericht op een verschuiving van wegverkeer naarogrper binnenvaartschip. De projecten kennen
tevens een overeenkomst qua gebied van inzetofiecpen zijn regionaal geinitieerd. Distrivaart is

een regionaal geinitieerd project, omdat de Rivepper een rondvaart langs bepaalde delen van het
land, de steden Drachten, Zwolle, Den Bosch en Byngper. Het Fruit Juice project is regionaal
geinitieerd te noemen, omdat het de problemen nomth de Rotterdamse haven op wil lossen. Fresh
Corridor is met regionaal invoeren van haar autandeelprojecten het meest regionaal geinitieerd.
De overeenkomst op het gebied van focus op prochepgomvat het feit dat de projecten hun focus
leggen op slechts één productgroep. Voor Distriv@as deze productgroep consumentengoederen op

pallets, voor het Fruit Juice Project sinaasappeatsavoor Fresh Corridor groente en fruit.
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4.4. De zwaktes en sterktes van Distrivaart en h&tuit Juice project’ en de kansen en
bedreigingen van Fresh Corridor

Tabel 3 combineert het onderstaande werk uit dezmgpaaf. De tabel bevat zwaktes en sterktes voor

Distrivaart en het Fruit Juice project en kansebeuireigingen voor Fresh Corridor.

Criteria |, Projecten—

Distrivaart

Fresh Juice project

Fresh Corridor

Langdurige
betrokkenheid

Veel marktpartijen betrokken

(+)

Onafhankelijke partijen
werken als katalysator
van vertrouwen (+)
Sapverpakker toont
betrokkenheid (+)

Aanwezigheid

onafhankelijke partijen (+
Slechts 25% financiering

door marktpartijen (-)

Minimum efficient scale

Gebruik van niet-bestaande
binnenvaartverbindingen (-)

Gebruik van bestaande
binnenvaartverbindinge

(+)

Gebruik van zowel
rbestaande als niet-
bestaande verbindingen
(+/-)

Mogelijkheid om een

deelproject te beéindigen

(+)

Verdeling lusten en
lasten

Hoge operationele kosten (-)
Aanwezigheid
brancheorganisatie (-)

Hoge operationele
kosten pilotfase (-)
Aanwezigheid
brancheorganisatie en
havenpartij (+)

Beperkte grootte
verdelingsvraagstuk (+)
Aanwezigheid
brancheorganisatie en
havenpartij (+)

Regionale ‘sense of

Implementatie in een minder,

Implementatie in een

Implementatie in een

5

opgelost (-)

opschalingsvraagstuk
wordt nog gewerkt (+/-)

emergency’ congestiegevoelig deel van | congestiegevoelig deel| congestiegevoelig deel vg
NL (-) van NL (+) NL (+)
Opschaling Opschalingsvraagstuk niet | Aan het Financiéle vraagstuk vraal

aandacht (+/-)

Technologische
compatibiliteit

Technologische
compatibiliteit is aangetoond
(+)

Hardware-initiatief (-)

Technologische
compatibiliteit is
aangetoond (+)
Geen verdere
technologische
innovaties nodig (+)

Technologische
compatibiliteit is
aangetoond (+)

Soft- en orgware-initiatief

(+)

Tabel 3: Sterktes en kansen zijn aangegeven met (+), zwaktégdreigingen met (=) en factoren waarvan de

resultaten zowel positief als negatief uit kunnakken met (+/-).

" Er moet een opmerking gemaakt worden over de baarinformatie van het Fruit Juice project. De infiatie
in dit hoofdstuk is afkomstig van betrokkenen van firoject en betreft een presentatie over heeptoj
promotiefilm over de pilot en een schriftelijk im@&ew met Martin Quispelnanager business development &
operations (freight transport) bij NEA en projecmager van het Fruit Juice project. Deze eenzijdige van
informatie is een beperkingm de validiteit van de analyse.




Langdurige betrokkenheid

Analyse

In hoofdstuk 3 is beschreven dat de betrokkenhaideen groot aantal marktpartijen voor een
innovatief project van belang is. De deelnemersDiatrivaart waren initiatiefnemer Nederland
Distributieland, innovatiebureau Connect, de lagist dienstverleners Mercurius Scheepvaart en Vos
Logistics, de ladingaanbieders Coca-Cola, Bav&talsch en Heineken en tenslotte de afnemers
Albert Heijn, Laurus en Schuitema (C1000). TNO |rdeels door de overheid gesubsidieerd, en
Erasmus Universiteit Rotterdam zijn de (gedeeke)ipverheidsinstanties die participeerden. Het
wegvallen van participanten was een heikel puntairgeen enkele partij voldoende schaalgrootte
had om tegelijkertijd de kostenvoordelen te readisesn logistieke prestaties te garanderen (Tidl, In
2001). Het is lastig een oordeel te vellen ovema¢e van individuele betrokkenheid van de
deelnemende partijen. Een voorzichtige conclusidipbpunt is dat de individuele betrokkenheid niet
uitzonderlijk hoog is geweest, omdat Distrivaa eegtiatief was van professor Jos Vermunt, destijd
adjunct-directeur van Nederland DistributielandgiiNvsblad Transport, 2006). Als het initiatief voor
dit project genomen zou zijn vanuit de partijenmiet de innovatie moesten gaan werken, de
ladingaanbieders en afnemers, zou dit de indivadbetrokkenheid ten goede zijn gekomen. Poppink
(2005) onderschrijft de lagere mate van betrokkihhdij schrijft dat de grote verladers te weinig
durf hebben getoond en te veel de kat uit de boginhén gekeken.

De financiering van Distrivaart is gemakkelijkeratealyseren dan de individuele betrokkenheid.
Distrivaart kende een private en publieke finanoggrmaar de financieringsstructuur is veranderd
tijdens het project. De pilotfase werd voornamatij&t publiek geld door subsidieverstrekker Connect
gefinancierd (Hoeffnagel, 2003). Het ging hier ongeveer 2 miljoen euro (Poppink, 2005). Na de
pilotfase trokken de publieke partijen zich termgzgn marktpartijen Vos Logistics Organizing BV en

River Hopper BV op commerciéle basis verder gegaenhet project (Hoeffnagel, 2003).

Sergio Ellero was de man met het idee achter het Juice project. Hij is de samenwerking
aangegaan met het Platform Agrologistiek en hesftanderzoeks- en adviesbureau, een
voedselverwerkende fabriek, een tankverhuurbedajyverpakkers en Havenbedrijf Rotterdam
benaderd (Ellero, 2011). Tijdens de pilot werd élijkl dat de grootte en de specialismen van de
deelnemende bedrijven de sleutel tot succes wanedat hiermee voldoende vertrouwen werd
gecreéerd bij afnemers in Frankrijk en Duitslandnaeelname aan de pilots. De onafhankelijke
partijen, Sergio Ellero en Platform Agrologistiélinctioneerden daarnaast als katalysator voor
vertrouwen. Gevoeligheden konden beter naar voeeaald en besproken worden dan wanneer enkel
marktpartijen betrokken waren geweest. Een onafidgké partij die de regie over de gehele keten op

zich kon nemen en dus de verantwoordelijkheid inghtle klant voor de multimodale keten droeg,
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bleek een belangrijke eis bij samenstelling vadeinemende partijen in deze pilot (Buck
Consultants International, 2011). Bovendien is sgpakker Juice de Fruit d’Alsac verder aan de slag
gegaan met verbetering van de sapketen door (attamsport zelf te regelen, dit toont een grote
betrokkenheid tot het project aan (Ellero. & Platid_ogistiek, 2011). Het Fruit Juice project was ee
geheel privaat project, waardoor het project ggeblpmen heeft gehad met overheidsinstanties die

zich terug konden trekken uit het gezelschap decanderende prioriteiten.

De zwaktes en sterktes

Een zwakte van Distrivaart was dat het wegvallanegn participant een grote negatieve invioed
heeft gehad op de continuiteit van een projectgtarige betrokkenheid is een potentiéle
succesfactor gebleken. Bovendien is het feit dainfiteatief en financiering niet vanuit de
marktpartijen kwam een zwakte van het project. &erkte van het Fruit Juice project was dat
deelname van onafhankelijke partijen ervoor heefoggd dat er vertrouwen ontstond, wat de
continuiteit van het project positief heeft beimdoDaarnaast is de betrokkenheid van de
marktpartijen hoog gebleken wat ook heeft bijgedragan de ontwikkeling van een duurzame

sapketen.

De kansen en bedreigingen van Fresh Corridor

Fresh Corridor kent veel overheidsinstanties (hatsterie van EZ (Pieken in de Delta), Provincie
Zuid-Holland, Port of Rotterdam) in de geledereande €3.267.000 gemaakte en voorziene kosten
vanaf 2 januari 2008 tot einddatum 12 december 202 afronding 1e kwartaal 2013) is €2.450.250
afkomstig van subsidies. De participerende ovednestianties financieren 75% van het project. De
verdeling per deelproject is eveneens 75% finamgedoor overheidsinstanties. Een aanzienlijk
percentage dat de langdurige betrokkenheid in gdsaaabrengen (Van de Geijn, 2012b). Omdat de
overheidsinstanties de grootste financiéle bijdiageren aan het project, zullen zij de grootste
zeggenschap hebben in het gezelschap. Terwijl detpaatijen met de innovatie moeten gaan
werken. Dit brengt adoptie van de innovatie in gevien lichtpuntje is dat zowel een
ondernemersorganisatie als een havenbedrijf deelme@n het project. Uit de analyse is gebleken dat
deze participanten bij het Fruit Juice project femglen als onafhankelijke partijen, die de contiiui
van het project ten goede kwamen. Frugi Venta ehd?®otterdam kunnen bij Fresh Corridor

fungeren als onafhankelijke partijen.
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Minimum efficient scale

Analyse

Het concept van Distrivaart met de River Hoppedai@icated ship was economisch haalbaar bij een
transport van 500 a 1000 pallets per week. Eerdlamge betrokkenheid van de deelnemende partijen
was noodzakelijk, omdat geen enkele partij voldesszhaalgrootte had om tegelijkertijd de
kostenvoordelen te realiseren en logistieke piiesttd garanderen (TNO Inro, 2001). Distrivaart
heeft na de pilotfase niet kunnen voldoen aan aénmaial vereiste schaalgrootte waardoor geen

efficiencywinsten behaald konden worden. Dit hestfde stopzetting van het project geleid.

Bij het Fruit Juice project was er voor het tramsgeen minimale vervoersomvang, omdat de
containers met sap vervoerd werden per binnenchgotmiddels bestaande containershuttlediensten.
De containers vormden dus een extra aanbod vointetenodale diensten (M. Quispel, schriftelijk
interview, 17 juli 2012). Er was geen minimaal ahafBngepaste schepen of een minimale
vervoersomvang nodig voor voldoende schaalgrodierdoor was ook een minimum aantal
deelnemers om aan de vereiste vervoersomvangdeeiolgeen vereiste en leverde geen problemen

op door het transport met bestaande containerstigitisten.

De zwaktes en sterktes

Distrivaart heeft laten zien dat het niet behalen de minimum efficient scale, zowel door
deelnemers als vervoersomvang, het project heeft doslukken en dus een voorname zwakte is
geweest. Het Fruit Juice project liftte mee metdmsde shuttlediensten en heeft geen problemen met
de minimum efficient scale gekend. Door deze stehnkid het project op dit punt een grotere kans van
slagen. De geleerde les van het criterium minimtficient scale is dat het gebruik van bestaande

binnenvaartverbindingen bij zal kunnen dragen arsticces van een innovatie.

De kansen en bedreigingen van Fresh Corridor

Fresh Corridor kent meerdere deelprojecten en pateren met zowel bestaande als nieuwe
binnenvaartverbindingen. Zo is er een pilot gewegstrin een binnenvaartschip containers met
groenten en fruit tussen de Maasvlakte en HoekHa@land heeft vervoerd om vervolgens verder
getransporteerd te worden naar bedrijventerreindwei Westland. Bij dit soort initiatieven moet er
rekening worden gehouden met voldoende schaalgrddét binnenvaartverbinding tussen
bijvoorbeeld Rotterdam en het Fresh Park in Vealaygen problemen kennen wat betreft minimale
vervoersomvang en minimum aantal deelnemers, ohelagen bestaande binnenvaartverbinding
betreft waarop de containers met groenten enKanihen meeliften.

Het opzetten van een nog niet bestaande binneredziriding kan een faalfactor zijn, maar hoeft niet
tot een mislukking van een project te leiden. Zglanvoldoende deelnemers zijn en vervoersomvang

is, heeft de nieuwe verbinding kans van slagenr demieuwe binnenvaartverbinding tussen de
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Maasvlakte en het Westland is in mei 2012 is ewmtieverklaring ondertekend in aanwezigheid van
elf marktpartijei om 10.000 tot 15.000 containers van de Maasvigétdinnenvaartschip naar het
Westland te vervoeren. Dit is een goed teken vaavzewel het grote aantal deelnemers als de
vastgelegde vervoersomvang.

Daarnaast is het feit dat Fresh Corridor projektmt met zowel bestaande als niet-bestaande
verbindingen een kans. Een deelproject dat eenvei®innenvaartverbinding op wil zetten kan bij

mislukking beéindigd worden zonder de continuitait het gehele project aan te tasten.

Verdeling lusten en lasten

Analyse

In hoofdstuk 3 is beschreven dat naarmate de ha@gténvesteringen en winsten/verliezen toeneemt,
het verdelingsvraagstuk belangrijker wordt. Voostiivaart gold dat er hoge operationele kosten
waren doordat er relatief veel stops op korte ati#a waren. Er was een flink volume nodig om de
overslagkosten te rechtvaardigen (Poppink, 2006pr@e hoge operationele kosten is het
aannemelijk dat het verdelingsvraagstuk belangrgk. Daarnaast is de ontwikkeling van de River
Hopper met het nieuwe overslagsysteem kostbaaregtwer was een investering van 1.980.000
miljoen euro verei(TNI Inro, 2003). Dit heeft de lasten heeft verandien daarmee het

verdelingsvraagstuk belangrijker gemaakt.

Het Fruit Juice project betrof een geheel privaajget. De lusten en lasten kwamen neer bij de
partijen in de logistieke keten. Daarbij betaalderontvangende partijen, de sapverpakkers Jus de
Fruit d’Alsac en ECKES-Granini, de kosten voor Weetvoer. Deze partijen ervoeren de grootste
baten door de (potentieel) lagere vervoerskostaeariaast leverde het multimodale vervoer extra
omzet op voor binnenvaartondernemingen en terrop@tators, hetgeen echter ten koste ging van
omzet voor wegvervoerbedrijven (M. Quispel, schlifk interview, 17 juli 2012). De operationele
kosten van het Fruit Juice project voor het trartsgenuit de Rotterdamse haven waren niet hoog,
omdat er met normale koelcontainers werd gewerkegpliere binnenvaartschepen. Er waren
bovendien weinig tot geen stops onderweg en darafeh naar de klanten in Duitsland en Frankrijk
waren groot. Het verdelingsvraagstuk was dooetigief lage operationele kosten in mindere mate

belangrijk. Echter, in de pilotfase waren deze apenele kosten voor het transport vanuit de haven

8 ABC Logistics, ADB Cool Company, Anaco-Greeve, Bialland, Cool Chain Group , Cool Control,
Fruitpartners, IFFE, LBP Rotterdam, Nature’s Pedevarekamp Coldstores

° Dit bedrag is een optelsom van de investeringeirsbhip, ontwerpkosten, sleepkosten, registratie,
overkapping, interface, positionering en invesigimeen vrachtwagen.




wel hoog door de focus op kwaliteit en zekerheidk @ de Rotterdamse haven waren de operationele
kosten hoog door de problemen met de behandedingankcontainers (Ellero, 2011). Het Fruit Juice
project kende dus wel hoge operationele kosteheli®erdelingsvraagstuk belangrijker maken.

Zoals beschreven in hoofdstuk 3 kunnen de gezajkeihlisten en lasten eerlijker worden verdeeld

via een publieke partij of via brancheverenigindeistrivaart had een participant Nederland
Distributieland die kon bemiddelen in de verdeliHgt Fruit Juice project scoort beter op dit

criterium met havenbedrijf Port of Rotterdam entfetan Agrologistiek als participanten.

De zwaktes en sterktes

Distrivaart leert ons dat hoge operationele kostehoge kosten voor een nieuw overslagsysteem het
verdelingsvraagstuk belangrijker maken. Het vendsivraagstuk kan tot onrust leiden onder de
deelnemers en de continuiteit van het project iefgaginvioeden. De lage operationele kosten voor
het transport vanuit de Rotterdamse haven en dieggenitgaven aan technologische innovaties zijn
een sterkte geweest van het Fruit Juice projedt.deaanwezigheid van een onafhankelijke
participant, die de lusten en lasten verdeeldegtissterkte gebleken. Hoge operationele kostesnsjd
de pilotfase en vanwege de inefficiénte behandeffmgcontainers in de haven was een zwakte van

het project.

De kansen en bedreigingen van Fresh Corridor

Fresh Corridor heeft te maken met hoge gemaakbegrote kosten die het verdelingsvraagstuk
belangrijk zullen maken. Het betreft ruim drie mép euro, waarvan echter slechts een kwart door
marktpartijen is gefinancierd. De publieke geldenrien gezien worden als een financiéle (en morele)
bijdrage aan de haalbaarheidsstudie van het profecte private partijen over de streep te trekken,
maar zullen het verdelingsvraagstuk niet beinvioede publieke partijen zullen financieel gezien
niet veel terug verwachten. De grootte van hetelargsvraagstuk is hierdoor beperkt.

Daarnaast zullen de geringe kosten voor technalbgisinovatie$ bijdragen aan het succes van
Fresh Corridor. Fresh Corridor kent participatie yablieke partijen en ondernemersorganisatie Frugi
Venta, die kunnen bemiddelen in de verdeling valusten en lasten. De aanwezigheid van deze
onafhankelijke deelnemers kunnen bijdragen aasuwtes van het project door de deelnemers het

gevoel te geven dat de lusten en lasten eerlijteadd worden.

19 7ie voor verdere toelichting over geringe kostenntechnologische innovaties het criterium techgisiche
compatibiliteit
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Regionale ‘sense of emergency’

Analyse

Minder vrachtauto’s op de weg is alleen waardewadngestiegevoelige gebieden tijdens de spits
(Poppink, 2005). Distrivaarts palletschip de Ridapper voer langs Drachten, Zwolle, Den Bosch en
Dongen, gebieden die niet bekend staan en stonddiun congestiegevoeligheid. De regionale
‘sense of emergency’ op het gebied van bereikbahvies niet bijzonder groot, waardoor het doel om
de toenemende druk op het wegen te verminderenemgejrond bleek. En zoals beschreven in het
vorige hoofdstuk is een innovatief project in dert@nvaart minder kansrijk als zij slechts één doel
kent. TNO Inro (2001) concludeert dat eventuelddmsgoordelen en logistieke prestaties veruit de
belangrijkste factoren voor de totstandkoming vengnoject waren. Congestie was nog geen reden

om over te stappen op een alternatieve manier @abdbeveren van distributiecentra.

Het Fruit Juice project was daarentegen gericliteippmzeilen van de congestieproblemen in en rond
de haven van Rotterdam. Een gebied dat, zoals teesrhin hoofdstuk twee, gekenmerkt werd en
wordt door grote congestieproblematiek. Om die meslerdt gezocht naar alternatieve
vervoersstromen. De regionale ‘sense of emergevay’hierdoor aanzienlijk groter, waardoor het

project twee gegronde doelstellingen behield.

De zwaktes en sterktes

Distrivaart en het Fruit Juice project verschilianzienlijk qua regionale sense of emergency. Deze
was voor Distrivaart niet zo hoog, terwijl deze wbet Fruit Juice project bijzonder hoog was. De
lage regionale sense of emergency voor Distrivaaett bijgedragen aan het mislukken van het

project en de congestie rond Rotterdam heeft higggah aan het succes van het Fruit Juice project.

De kansen en bedreigingen van Fresh Corridor

De activiteiten van Fresh Corridor zijn gerichtdgdistributie van groente en fruit vanuit de mave
van Rotterdam. Hierdoor is de regionale sense efgemcy gelijk aan die van het Fruit Juice project,
wat een kans is voor Fresh Corridor. De doelstghlim de efficiéntie van de supply chain te verhogen
blijft hierdoor behouden. Daarnaast heeft Freshi@areen studie uitgevoerd waarin is aangetoond
dat een verbinding over water tussen de Maasviakteet Westland zeer wenselijk is om teelt, handel
en logistiek te koppelen. Beoogd wordt om de Gredrgn Mainport dichter bij elkaar te brengen
(Frugi Venta, n.d.). Bovendien rekenen

wegvervoerders zonder uitzondering congestiepreimilban tarieven van en

naar de terminals op de Maasvlakte. Ook dit gesftdat de regionale ‘sense of emergency’ hoog is.

Bij de inzet van spoor of binnenvaart worden dazeenies namelijk niet gerekend (Veenstra, 2009).
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Opschaling

Analyse

Distrivaart heeft een tweetal succesvolle pilotaaigerond, waarbij de mogelijkheid van
palletvervoer per binnenvaartschip is aangetoompdcaling van het project was vereist om te komen
tot een netwerk dat qua kosten, betrouwbaarheghelieid kon concurreren met transport over de
weg. Deelnemers Vos Logistics Organizing BV en Riepper BV gingen samen op commerciéle
basis verder met het project. Een kostenneutradehaping is echter nooit van de grond gekomen

wegens gebrek aan vertrouwen bij financiers enesatgn klanten (Poppink, 2005).

Ook het Fruit Juice project kende een succesvitifgse waarbij is aangetoond dat het vervoer van
sinaasappelsap per binnenvaartschip mogelijk i$.hdetechnische vraagstuk is dus afgerekend.
Echter, voor er opgeschaald kan worden, moetengoplossingen gevonden worden voor het
financiéle vraagstuk. Men is bezig met de verdeng@émentatie in de praktijk, met name het
reduceren van de logistieke kosten vergt nog degeadspanningen (M. Quispel, schriftelijk

interview, 4 juni 2012).

De zwaktes en sterktes

Het technische vraagstuk viel bij beide projectglens de pilotfase op te lossen, terwijl het ficiére
vraagstuk de meest lastige te nemen horde bleegel@erde les is dat een project kan slagen of
mislukken vanwege het opschalingsvraagstuk, maatedgaoornaamste faalfactor in de praktijk niet

het technische, maar het financiéle vraagstuk is.

De kansen en bedreigingen van Fresh Corridor
Het is voor Fresh Corridor van belang om na ellsdaggde pilot direct de aandacht te vestigen op het
terugdringen van de kosten om deze bedreiging tibem. Het technische vraagstuk zal het project

niet doen mislukken, maar het financiéle aspectdiowel kunnen.

Technologische compatibiliteit

Analyse

Het Distrivaart project was een hardware-initiatieft de River Hopper als dedicated ship. De
technologische hindernis die genomen moest wosdas de ontwikkeling van een overslagsysteem
voor de pallets. Tijdens de eerste pilot werdepalkets met een conventionele heftruck aan boord
gebracht en overgedragen aan een tweede heftreicictii aan boord van de River Hopper bevond.

Deze manier van overslag kostte te veel tijd ondabel te kunnen worden. Om de overslagtijden te
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verlagen is een pallet op-en overslaginstallatigvittkeld met een geautomatiseerd palletmagazijn,
een ‘wal-schip-interface’ en een besturingssystdgitrsysteem heeft ervoor gezorgd dat er direct
vanuit en in een vrachtwagen gelost en gelademikaden. De technologische compatibiliteit is

hiermee aangetoond.

Het Fruit Juice project was geen hardware-initfatieet sinaasappelsap werd in normale
koelcontainers opgeslagen en kon daardoor metterdamrd binnenvaartschip getransporteerd
worden. Het project paste dus in de bestaandestrfictuur. In de pilotfase van het Fruit Juice @cbj

is aangetoond dat de kwaliteit van het sinaasappeewaarborgd bleef (de temperatuur van het sap
kwam niet boven het maximum van 4 graden Celsiosjier verdere technologische innovaties. Ook

bij dit project is de technologische compatibilitéiis aangetoond.

De zwaktes en sterktes

Bij beide projecten is de technologische compdtdiilaangetoond, maar deze technologische horde is
hoger voor een hardware-initiatief dan voor eet-imggdware-initiatief. Distrivaart kende hogere
kosten voor de ontwikkeling van het palletsysteem ket Fruit Juice project dat met bestaande
binnenvaartverbindingen werkte. Een hardware-itigtigoast dus minder goed in de bestaande

infrastructuur en is een zwakte.

De kansen en bedreigingen van Fresh Corridor

Net als bij het Fruit Juice project zijn bij FreSbrridor geen verdere technologische innovaties
vereist voor het vervoer van groente en fruit. Ser€orridor betreft een orgware en software-inéfat

en heeft geen last van de vaak lastige uitdagidgehardware-initiatieven kennen. Een orgware
initiatief is gericht op het efficiénter maken varganisatorische processen met behulp van bestaande
middelen en bestaande technologie. En een softwigief richt zich op een efficiénter gebruikrva

de hardware met behulp van ICT (Kennisinstituutrvdobiliteit, 2009). Fresh Corridor gaat niet
werken met nieuwe schepen, terminals of overslagteken wat gunstig is voor de adoptie van de

innovatie.




5. Conclusie

Met deze paper is getracht de onderzoeksvitdagft Fresh Corridor als nieuw, op de binnenvaart
gericht logistiek concept kans om het marktaandaelde binnenvaart in de Rotterdamse haven te

vergroten?te beantwoorden.

De toegenomen containerisatie heeft de bereikb@bvha de Rotterdamse haven en het achterland
verslechterd. Het grote aandeel van wegtranspai¢ imodal split van de Rotterdamse haven zorgt
voor fileproblematiek, waardoor de economie schaodlt toegebracht. Het is dan ook niet vreemd
dat veel initiatieven gericht zijn op het terugdgem van de congestieproblematiek in de regio
Rotterdam. Er worden projecten uitgevoerd zoals/edireden van de A15, spitsmijden en

innovatieve concepten gericht op multimodaliteit.

Na een literatuuranalyse kan geconcludeerd wordedelcriteria van potentieel succes voor nieuwe
innovatieve logistieke concepten de volgende #&ngdurige betrokkenheid, minimum efficient scale,
verdeling van de lusten en lasten, regionale ‘sehsenergency’, opschaling,

ontwikkelingsmanagement en technologische comfiggibi

Voor de beantwoording van de derde deelvraag av@relstaties van Fresh Corridor ten opzichte van
andere vergelijkbare innovaties in de binnenvagarttwee projecten geselecteerd. De zwaktes en
sterktes van deze projecten zijn gebruikt om des&aren bedreigingen van Fresh Corridor in kaart te
brengen. De geselecteerde projecten waren Disttigadet Fruit Juice project. De drie bestudeerde
projecten beogen een modal shift van wegverkearveagoer per binnenvaartschip, zijn regionaal

geinitieerd en hebben de focus op slechts één gigraep.

Er is vervolgens een analyse uitgevoerd. Uit dédyaeavan Distrivaart en het Fruit Juice project is
gebleken dat een financiering door marktpartijetadgdurige betrokkenheid voor een innovatief
project positief beinvloedt. Fresh Corridor kertitec een 75% financiering door overheidsinstanties
wat de langdurige betrokkenheid in gevaar zal lrangen kans voor Fresh Corridor is dat
onafhankelijke partijen deelnemen aan het prof@itizal de continuiteit van het project ten goede
komen. De beoogde, bestaande verbindingen van E@stior vormen een kans voor het project,
omdat zij niet aan een minimale vervoersomvang éGoe&wldoen. Nieuw op te zetten
binnenvaartverbindingen kunnen zowel een bedreigisg@en kans vormen. Een bedreiging als de
minimum efficient scale niet behaald wordt. Eenskamdat een deelproject bij mislukking beéindigd
kan worden zonder de continuiteit van het gehagpr aan te tasten. Het criterium verdeling van de
lusten en lasten bevat enkel kansen voor FreshdBarDe grootte van het verdelingsvraagstuk is

beperkt door de aanzienlijke publieke financiegmger zijn geringe kosten voor technologische

34



innovaties. Bovendien zal de aanwezigheid van @mdfblijke deelnemers bijdragen aan het succes
van het project door de deelnemers het gevoehMengeat de lusten en lasten eerlijk verdeeld zullen
worden. De regionale ‘sense of emergency’ op hielegevan bereikbaarheid vormt een kans voor
Fresh Corridor, omdat deze bijzonder groot is. Etevigeiten van Fresh Corridor zijn namelijk gerich
op de distributie van groenten en fruit vanuit dgt&damse haven. De analyse toonde aan dat bij de
opschaling van een logistiek nieuw concept hetrtische vraagstuk het project niet zal doen
mislukken. Het financiéle aspect kan dit echter. el is voor Fresh Corridor van belang om na elke
geslaagde pilot direct de aandacht te vestigerebferugdringen van de kosten om deze bedreiging te
omzeilen. Tenslotte vereist Fresh Corridor geedeter technologische innovaties voor het vervoer
van groente en fruit wat gunstig is voor de adoyie de innovatie. Over het algemeen presteerhFres

Corridor ten opzichte van de andere vergelijklianevaties in de binnenvaart dus behoorlijk goed.

Geconcludeerd kan worden dat Fresh Corridor vaedéw@ heeft om het marktaandeel van de
binnenvaart in de Rotterdamse haven te vergrotercriteria minimum efficient scale, de verdeling
van lusten en lasten, regionale ‘sense of emergendgchnologische compatibiliteit zullen bijdrage
aan het succes van Fresh Corridor. Er moet ecbtdoende rekening gehouden worden met de

bedreigingen op het gebied van langdurige betrdkéielhen opschaling.

Tekortkomingen aan dit rapport zijn ontstaan daar gebrek aan informatie. Zo was er weinig
informatie beschikbaar over het criterium ontwikkgbmanagement waardoor deze is komen te
vervallen tijdens het schrijven van het rapportaiDaast was er een gebrek aan informatie over de
exacte kosten van de uitgevoerde pilots, waardgengene benamingen als lage en hoge operationele
kosten gebruikt moesten worden. Een aanbevelingwader onderzoek is een evaluatie van Fresh
Corridor na beéindiging van het project ofwel deoliedige implementatie of door mislukking.
Daarnaast zou onderzoek naar het ontwikkelingsngamagt van de projecten en naar
projectspecifieke factoren, bijvoorbeeld naar sigen in palletsysteem bij Distrivaart, de moeite

waard zijn.
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