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Het bepalen van het trafiekpotentieel
van intermodale terminalprojecten:
drie benaderingen

Trefwoorden: intermodaal transport; locatieanalyse

De intermodale weg/binnenvaart-markt in Belgié is in volle evolutie. Op korte tijd wer-
den verscheidene nieuwe terminalprojecten opgestart. In dit artikel worden drie benade-
ringen voorgesteld voor het bepalen van het trafiekpotentieel van nieuwe terminalalloca-
ties. Het trafiekpotentieel vormt immers ongetwijfeld de belangrijkste determinant voor
de leefbaarheid van een terminal. Bovendien kunnen de ontwikkelde instrumenten ge-
bruikt worden om de effecten van bepaalde beleidsopties na te gaan.

1. Inleiding

Intermodaal transport betreft de combinatie en integratie van verschei-
dene transportmodi teneinde gebruikersvriendelijke transportdiensten
te kunnen aanbieden. In dit artikel concentreren we ons op de combina-
tie weg/binnenvaart, en meer bepaald op het probleem van optimale lo-
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cieel wenst te ondersteunen met het oog op een “modal shift”, zoals dit
_ in Vlaanderen het geval is. In dit kader dienen instrumenten aangereikt
te worden om de leefbaarheid van deze terminalprojecten (in termen
van te behandelen volume) te kunnen bepalen.

R RN el adi e ferBnas ! HeVimnfderitey Betgint
hier gebruikt wordt voor het bepalen van een interessante locatie is de
aanwezigheid van voldoende trafiekpotentieel rondom de locatie voor
de overslag van maritieme containers.

Om het trafiekpotentieel dat verbonden is aan specifieke locaties, veelal
voorgesteld vanuit de privé-sector, te bepalen, kan op verscheidene ma-
nieren te werk worden gegaan. In Declercq en Verbeke (1999) wordt te-
recht geargumenteerd dat een “efficiént” vestigingsmodel niet te com-
plex mag zijn en toch mathematisch goed onderbouwd.? Drie mogelijke
benaderingen die aan deze voorwaarden voldoen, worden in dit artikel
uitgewerkt, waarbij een steeds grotere graad van nauwkeurigheid werd
nagestreefd. Een eerste benadering bestaat erin na te gaan hoeveel fwen-
ty foot equivalent units (TEU) binnen een bepaalde straal van de poten-
tiéle locatie gelegen zijn (sectie 3), die naar de trafiekgenererende havens
getransporteerd moeten worden of er afkomstig van zijn. Fen tweede be-
nadering en verdere verfijning van de rhethode bestaat erin de straal van
de cirkel te laten variéren met de afstand van de potentiéle terminal ten
opzichte van een trafiekgenererende zeehaven, in casu de haven van
Antwerpen (sectie 4). De resultaten van deze eerste twee benaderingen
worden tegen elkaar afgewogen in sectie 5. Vervolgens kan men ook een
netwerkmodel opstellen, waarmee de werkelijk afgelegde weg wordt
bepaald tussen de zeehaven en de oorsprong/bestemming en waarmee
het marktgebied van de potentiéle terminal nog realistischer kan wor-
den bepaald (sectie 6).

De recente containerisatiegolf in het maritiem vervoer heeft geleid tot
een sterke druk op de hinterlandnetwerken rondom de havens. Hier-
door worden de schaalvoordelen die dankzij het gebruik van grotere
maritieme schepen bekomen kunnen worden, partieel gecompenseerd.
Tmmers, het wordt steeds moeilijker om de containers van en naar het
hinterland te vervoeren via het wegtransport. Dankzij de grote volumes
aan containers die de havens behandelen, kan thans wel de noodzakelij-
ke basisvracht aangebracht worden voor de rendabele exploitatie van
binnenvaartterminals. Het terminallandschap in Belgié is de laatste jaren
dan ook veel dichter geworden. Verscheidene initiatieven werden opge-
start of zullen in de nabije toekomst van start gaan. In het weg/binnen-
vaart-transport groeide het terminalaantal in de jaren 1990-1999 uit van 2
tot 5 terminals en er worden in de nabije toekomst nog 6 nieuwe initiatie-
ven verwacht in Belgié. ’

De Avelgem Container Terminal (AVCT) aan de Bovenschelde in West-
Vlaanderen werd opgericht in 1991. De Meerhout Container Terminal
(MCT) staztte in 1996. Voor de volledigheid dient ook de intermodale
(weg/ spoor/binnenvaart) terminal-in Renory vernoemd te worden, die
echter op het vlak van de binnenvaart zeer weinig containers overslaat.
In 1999 zijn er drie nieuwe terminals opgestart. Het betreft de terminals
Puurs Inland Terminal Zeekanaal (PITZ), Trimodale Container Terminal
in Willebroek (TCT) en Container Terminal Gent (CT Gent). De eerste
twee terminals, die zeer dicht bij elkaar gelegen zijn, hebben in 2000 be-
sloten om samen te werken. Er is verder sprake van de bouw van termi-
nals in Vilvoorde, de haven van Brussel, Wielsbeke, Roeselare, La Lou-
viere en Gerk. Deze evolutie geeft duidelijk aan dat de ontwikkeling van
het weg/binnenvaart-containervervoer in een stroomversnelling is te-
rechtgekomen. Een doeltreffend vestigingsbeleid is dan ook noodzake-
lijk, zeker indien de overheid dergelijke projecten direct of indirect finan-

2. Onderliggende data

De betrouwbaarheid van de resultaten van een analyse van het trafiek-

potentieel hangt grotendeels af van de betrouwbaarheid van de gege-
vens die in het model gebruikt worden.

Het Nationaal Instituut voor de Statistiek verzamelt jaarlijks cijfers over
het goederenvervoer over de weg, van één arrondissement naar een an-
der in Belgi& en omgekeerd, en van elk arrondissement naar het buiten-

1 Het weg/spoor-vervoer en meer bepaald de keuze van een optimale locatie van
land (Statistique du commerce intérieur et des transports). Bij de gegevens-

weg/ spoor-terminals vormt een soortgelijk probleem. De modellering in dat geval is
echter complexer, aangezien ook rekening moet worden gehouden met belangrijke
continentale trafiekstromen. De voorgestelde modellen dienen dus verder uitgebreid
te worden opdat ze toepasbaar zouden zijn op een locatieanalyse van weg/spoot-
terminals. '

2 Voor het hele spectrum aan locatiemodellen, zie Francis et al. (1983) en O'Kelly en Mil-
ler (1994).
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opvraging - een enquéte uitgevoerd bij een 60.000-tal bedrijven® - wordt
op het niveau van de gemeente (en voor het buitenland van kleinschali:
ge regio’s) gewerkt. Deze verfijning blijft ook behouden wanneer de data
worden ingegeven, maar de gegevens worden niet gepubliceerd. Verder
wordt de aard van de los- en laadplaatsen aangegeven, de soort verpak-
king (container, vloeibare bulk, vaste bulk, paletten, stukgoed, andere),
de aard van de goederen (NVS-categorie), een beschrijving van het tra-
ject (havengebied, groepage, vaste bulk, pendelreizen, gecombineerd
spoor/weg, gecombineerd zee/weg of een gewoon traject) en ten slotte
het aantal ton en het aantal km. De gegevens zijn dus uiterst gedetail-
leerd en recent (laatste beschikbare gegevens 1998).%

Uit de totale oorsprong-bestemmingsassen afkomstig van de NIS-gege-
vens werden uitsluitend de goederen geselecteerd die verpakt zijn in
containers. Vervolgens werden de belangrijkste containerstromen in Bel-
gié geidentificeerd. '

3. Eerste benadering voor het bepalen van het trafiekpo-
tentieel van een terminal

In een eerste fase wordt rond de centroide (het middelpunt) van een ge-
meente een cirkel getrokken van een nader te bepalen straal. Een speci-
aal hiervoor ontwikkeld mapbasic-programma maakt het mogelijk om
een bepaalde straal te specificeren, waarna het voor de centroide van
elke gemeente berekent hoeveel TEU er binnen de straal is gelegen. Ver-
volgens dienen de gemeenten die niet langs de waterweg gelegen zijn, te
worden geélimineerd. Het resultaat van de analyse wordt weergegeven
in figuur 1. De donker gekleurde gemeenten hebben het grootste poten-

3 Van deze 60.000 enquétes zijn er ongeveer 40.000 geschikt om in te geven. De gegevens
hebben betrekking op één week activiteit van het voertuig. De gegevens worden ver-
volgens geéxtrapoleerd voor het hele vrachtwagenpark en voor een heel jaar.

4 Ook de gegevens die door AGHA-SEA (1998) verzameld werden aan de poorten van
de diepzee-containerterminals in de haven van Antwerpen, zijn zeer geschikt voor de
bepaling van het potentieel rondom de terminalprojecten. Het betreft hier ook data
over het wegvervoer van en naar de haven van Antwerpen in het jaar 1998. In totaal be-
stond deze steekproef uit 26.658 containers of 38.701 TEU. Gezien de vertrouwelijkheid
van deze gegevens, werden de resultaten van de analyses aan de hand van deze gege-
vens niet gedetailleerd ter beschikking gesteld, maar ze dienden wel voor een valide- -
ring van de analyses op basis van de NIS-gegevens.
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tieel wat betreft containers, binnen een straal van 20 km vanaf de cen-
troide van de betrokken gemeente.®

- Figuur 1. Potentieel aantal ton binnen een straal van 20 km vanaf de centroide

van de gemeenten langs de waterwegen.

—

Potentieel binnen een straal van 20 km in ton

B 3.680.000 tot4.590.000 (14)
[ 2.760.000 tot 3.680.000 (36)
[F] 1.840.000 tot2.760.000 (68)
[] 920000 ot 1.840.000 (47)
O Otot 920.000 (424)

Bron: Op basis van NIS-gegevens (1998) en met behulp van MAPINFO.

In figuur 2 worden de vijftien interessantste locaties weergegeven die
dankzij deze eerste benadering worden bekomen.®

5 Er is gekozen voor een straal van 20 km, omdat de bestaande terminals (Avelgem Con-
tainer Terminals en Water Container Terminal Meerhout) een marktgebied bedienen
dat gelegen is tussen 20 & 30 km rondom de terminal. .

6 Gegeven de relatief geringe verschillen in aantrekkelijkheid tussen de 15 interessantste
locaties, dient erkend te worden dat de keuze van de terminals met de hoogste scores
wellicht relatief weinig additionele baten met zich zou meebrengen in vergelijking met
d.e selectie van iets minder aantrekkelijke locaties. Gegeven de relatieve onzekerheid
die bovendien schattingen van het toekomstige marktpotentieel kenmerkt, dient het
model van de locatieanalyse dus eerder gebruikt te worden voor de eliminatie van
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Figuur 2. Top 15 van interessante locaties. Jocaties bepaald worden waar de kosten naar deze havens geminimali-
seerd worden.

MIN (%)= w,d(X,P,) 1

i=1

waarbij ¢(X) de transportkosten voorstelt voor de afstand tussen een mo-
gelijke locatie X en een bestemming P en dit voor alle i, gaande van 1 tot
het aantal beschouwde bestemmingen 7.

Voor de bestemmingen werden een omvangrijk aantal nationale en bui-
tenlandse havens genomen. Om het optimale punt in Belgié te bepalen,
werd gebruikgemaakt van een aangepaste versie van het GBSSS-model
(General Big Square Small Square Solution Model), dat ontwikkeld werd door
Plastria (1992). Deze methode maakt het mogelijk om in het continue vlak
de mogelijke oplossing makkelijker te lokaliseren. De benadering die
werd gevolgd door Declercq en Verbeke (1997), had dus als resultaat dat
de optimale locaties zeer dicht bij de zechavens gelegen waren.®

3,000,000
3.500.0001-:
5.000.000

De resultaten van dit model en van de eerste benadering staan evenwel
Bron: Eigen opstelling. ’ in contrast met de realiteit van de kostenstructuur van het intermodaal
“vervoer en het wegvervoer (zie Macharis en Verbeke, 2000). Intermodaal
_ vervoer wordt volgens deze analyse slechts competitief vanaf zekere
Willebroek, Sint-Amands en Puurs, alle op het zeekanaal Brussel-Ant- - drempelafstanden. Men zou aldus eerder gunstige resultaten verwach-
werpen, komen als de meest interessante locaties naar voren.” Ditkomt ten voor locaties die verder van de haven gelegen zijn, gegeven deze
overeen met de resultaten van Declercq en Verbeke (1997), die deze regio - kostprijsmechanismen. In de tweede benadering, die in de volgende sec-
ook opgaven als interessante locatie. Om te beginnen werd in die studie ti.e wordt Piteengezet, wordt met deze kostprijsmechapismen wel expli-
rekening gehouden met centraliteitsindexen, die de afstand weergeven ciet rekening gehouden.

van de potentiéle locatie ten opzichte van de binnenlandse en buiten-

landse havens voor het vervoer over de binnenvaartwegen. Dit gaf een

eerste indicatie van de mogelijke interessante gebieden. Tevens werd

door Declercq en Verbeke (1997) rekening gehouden met de transport-

kosten naar de verschillende bestemmingen (de binnenlandse en buiten-

landse havens). Op basis van een eenvoudig “Weber”-model konden de

8 Het model dat door Declercq en Verbeke (1997) werd opgesteld, is een onderdeel van

minder aantrekkelijke locaties en voor de selectie van een groep van bevredigende lo-
caties, dan voor de “bekroning” van één specifieke “optimale” locatie. Het betreft hier
dus eerder een “satisficing” dan een “optimising” benadering.

Op basis van de gegevens van AGHA-SEA (1999) komen dezelfde gemeenten naar vo-
ren als interessante locaties. De auteurs hebben verder simulaties uitgevoerd met ande-
re afstanden dan 20 km. Hieruit bleek dat wijzigingen in de lengte van de straal met
+/- 5km slechts tot geringe verschillen leidden in vergelijking met de initieel voorop-
gestelde straal.
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het Eclectisch Site Evaluation Model (ESEM), waarin mogelijke locaties voor intermo-
dale weg/binnenvaart-terminals op eclectische wijze worden gegvalueerd. Een eclecti-
sche evaluatie houdt in dat geprobeerd wordt om talrijke criteria waaraan verscheide-~
ne stakeholders belang hechten, te integreren in een consistent geheel. Daarbij worden
eventueel eerst verschillende conventionele evaluatie-instrumenten toegepast (bijvoor-
beeld sociale kosten-batenanalyses, milieueffectrapporten, stakeholder-specifieke analy-
ses enz.), waarna de resultaten van deze instrumenten worden samengevoegd in een
overkoepelende evaluatie.
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4. Tweede benadering voor het bepalen van het trafiek-
potentieel van een terminal

Tn een tweede fase werd de methode voor de bepaling van het trafiekpo-
tentieel verder verfiind door de buffergrootte (de straal van de cirkel) te
laten variéren met de afstand tot de haven van Antwerpen. Hoe verder
de afstand tot de haven, en dus hoe langer het traject over de binnen-
vaart, hoe competitiever de prijzen die de binnenvaartterminal kan aan-
bieden en hoe groter het marktgebied. De buffergrootte kon bepaald
worden dankzij een grondige analyse van de marktprijzen (Macharis en
Verbeke, 2000). In figuur 3 wordt het resultaat van deze analyse weerge-
geven.

Figuur 3. Potentieel aantal ton binnen een variabele straal rond de centroide
van de gemeenten langs de waterwegen

f
= 4 S e
D
™ ,’,}‘;«,‘am g?l l!f

L38 . S

Potentieel aantal in een variabele buffer in ton

B 2.160.000 tot 2.680.000 (13)
1.620.000 tot 2.160.000  (12)
[] 1.080.000 tot 1.620.000 (42)
[] 54000040t 1.080.000 (47)
| Otot 540.000 (475)

Bron: Eigen opstelling aan de hand van NIS (1998).

Gebruiken we de variabele buffergrootte (d-w.z. een groter wordend

marktgebied rond de inland terminal naarmate men zich verder verwij-
dert van de zeeterminal) voor het bepalen van de interessante locaties in
Belgi¢, dan krijgen we een heel ander beeld dan bij een constante straal
zoals supra. Locaties die volgens de eerste analyse als zeer interessant
naar voren kwamen, kunnen, gezien hun korte afstand tot de haven van
- Antwerpen, in deze tweede analyse minder interessant blijken. Verder
- gpelen ook andere kwaliteitsfactoren mee, zoals het aantal afvaarten per
* week of de value added services die de terminal aanbiedt; deze kunnen het
markigebied verkleinen of vergroten. Met deze factoren werd in deze
benadering nog geen rekening gehouden. In figuur 4 worden de vijftien
pelangrijkste locaties aangegeven die volgens deze methode worden

aangeduid.

Figuur 4. Top vijftien van belangrijkste locaties aan de hand van de tweede be-
nadering.
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Bron: Eigen opstelling.

- Hier worden dus de locaties aan de Leie en de Bovenschelde, zoals Kort-
rijk, Wevelgem, Menen enz., als interessantere locaties aangeduid.



5. Resultaten van de twee methoden voor de nieuwe ter-
minalprojecten

" De twee hierboven ontwikkelde benaderingen voor het bepalen van het
marktpotentieel voor een intermodale binnenvaartterminal, werden toe-
gepast op de diverse terminalprojecten die sinds 1998 opgestart zijn. In
plaats van de centroide van de gemeente te gebruiken als middelpunt
van de cirkel, werd voor de concrete terminalprojecten de exacte plaats

aangeduid. Rond de voorgestelde locaties werden cirkels getrokken met

een straal van 20 km, alsook met de variabele straal, die athankelijk is
van de afstand tot de zeehaven.

De resultaten worden in figuur 5 weergegeven. Ook de bestaande termi-
nals Meerhout en Avelgem werden aangeduid, waarbij dient opgemerkt
te worden dat het resultaat voor deze twee terminals een weergave is
van de potentiéle extra containers die nog niet door de terminal behan-
deld worden.

Figuur 5. Resultaten van de locatieanalyse voor de nieuwe terminalprojecten.

La Louviére

Puurs

Willebroek

ﬁ

=} =3 =} o =1 [~ =3 @ = =3 =3
=1 =3 =3 2
8 s 8 = 8 8 < 3 3 S
=3 =1 = =3 = =1 o =1 =) =1
=} =] S =1 =3 =1
B 8 B =} B S i =1 mn =1
— — o~ o~ <2} 22} ~H ~H )
in ton

Bron: Eigen opstelling.
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Het verschil tussen de twee benaderingen komt duidelijk tot uiting bij de
terminals in Willebroek en Puurs. Rondom Willebroek en Puurs is er een
zeer groot potentieel, waardoor zij ook een zeer groot volume kunnen
verzamelen binnen een buffer van 20 km. Gezien de zeer korte afstand
tot de haven van Antwerpen, hebben deze terminals volgens de tweede
benadering (variabele buffergrootte) echter zeer weinig potentieel. Een
mogelijke verklaring voor de toch grote interesse voor deze locaties van-
uit de privé-sector is gelegen in het feit dat deze terminals vooral de ha-
ven van Rotterdam zullen bedienen. Voor deze bestemming is de kriti-
sche drempelafstand wel overschreden. Voor de terminal(projecten) van
Avelgem, La Louvigre, Roeselare en Wielsbeke worden vrijwel gelijkaar-
dige resultaten bekomen met de twee benaderingen.

Nemen we als minimumgrens 20.000 TEU om een financieel leefbare ter-
minal op te starten (AGHA-SEA, 1999 op basis van ervaringsgegevens
van bestaande terminals in de Benelux), dan krijgen we, omgerekend
naar het aantal ton (1 TEU = +/- 10-11 ton), een minimum van 216.000
ton. De aangegeven waarden geven het potentieel weer dat mogelijk
verschoven kan worden naar de binnenvaart, maar waarvan slechts een
bepaald percentage daadwerkelijk zal worden verschoven. Bij een modal
shift-percentage van 30 % dient er dus minstens 720.000 ton aanwezig te
zijn. Alle terminals voldoen aan deze eis, behalve de terminals in Puurs
en Willebroek, indien de tweede benaderingsmethode gevolgd wordt.
Hierbij moet wel opgemerkt worden dat in het verleden vaak de nadruk
werd gelegd op de noodzaak van grote trafiekvolumes van individuele
verladers; thans groeit echter het besef dat break-evenvolumes om een
terminal financieel leefbaar te maken ook gegenereerd kunnen worden
dankzij de consolidatie van kleine trafiekstromen die afkomstig zijn van
meerdere kleinere verladers. In de praktijk betekent dergelijke consoli-
datie een belangrijke organisatorische uitdaging om deze kleine verla-
ders aan te zetten tot samenwerking.

6. Derde benadering: netwerkmodel

Met behulp van netwerkmodellen kan men, naast de variabelen tijd en
afstand tot de zeehaven, ook rekening houden met de prijzen en de kort-
ste paden over de verschillende netwerken. Hiervoor moet een meer ge-
sofisticeerd softwarepakket, zoals ARCINFO, worden gebruikt. ARCINFO
is net als MAPINFO een geografisch informatiesysteem (GIS). In ARCINFO
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is het mogelijk om een netwerkmodel op te stellen, terwijl MAPINFQ seen beroep gedaan op de reeds bestaande gc')ederen.n"tode]'len. Teﬁens
meer beschrijvend en visueel gericht is.? svas de aanwezigheid van de vele nieuwe terminalprojecten in Belgié re-

. _ den genoeg Om een methode te ontwikkelen voor de bepaling van hfzt
otentieel van deze nieuwe initiatieven, in plaats van een methode die
A. Het opstellen van een netwerkmodel op zoek zou gaan naar (nieu.we) optimale locaties. Aan de hand van de
eerste twee benaderingen (zie supra) kan men trouwens reeds de inte-

In een netwerkmodel liggen de vraag en de potentigle locaties op een ressante locaties of regio’s bepalen.

netwerk, en volgt de afgelegde weg het netwerk (voor een overzicht van k

netwerkmodellen, zie Daskin, 1995; Tansel, Francis en Lowe, 1983a en b; o

Labbé, Peeters en Thisse, 1995). Voor de bepaling van de locatie van in- B. Werkwijze voor de locatieanalyse van Belgische intermodale ter-

termodale terminals is deze aanpak zeker relevant, aangezien de termi- © minals

nals op of nabij het spoorwegnetwerk of het binnenvaartnetwerk gele-

gen moeten zijh. Verder zal door het gebruik van de netwerken, de afge- . Tn een eerste stap werd het netwerk opgesteld. Het wegennetwerk, het

legde weg van de haven van Antwerpen tot de bestemming realistischer waterwegennetwerk en het netwerk voor het natransport werden in drie

worden berekend, omdat met de werkelijk afgelegde weg kan worden - . verschillende niveaus aangegeven (op basis van de kaarten van TELE
- gewerkt (en niet met de euclidische (vogelvlucht) afstanden). , ATLASY). Het waterwegennetwerk werd gedigitaliseerd door de Vak-
groep Geografie van de Vrije Universiteit Brussel, en werd voor de on-
Drie modellen voor de bepaling van de optimale locatie van intermodale - derhavige studie verder aangevuld, om de verbinding tussen Terneuzen
terminals werden vanuit dit netwerkperspectief onderzocht. Het betreft en Gent aan te geven (het kanaal Gent-Terneuzen ligt immers voor een
het model van Rutten (1995), het model van Arnold en Thomas (1999) en groot deel op Nederlands grondgebied). Vervolgens werd de locatie van
Arnold, Marchand, Peeters en Thomas (1999), en het model dat ontwik- " de terminals langsheen de waterweg aangegeven, en wel op die manier
keld werd in het STEMM-project, gefinancierd door de Europese Com- " dat een verbinding met het dichistbijzijnde wegennetwerk gemaakt
missie (European Commission, 1999). werd. Ook een locatie in de haven van Antwerpen werd aangeduid (ter
“hoogte van de Noordzeeterminal).
iDe netwerkmodellen worden gebruikt in combinatie met.oorsprong- ;
bestemnﬁngsmatrixen, waarin de huidige of toekomstige goederenstro- In een tweede stap werden de veralgemeende kostenfuncties opgesteld.

men worden aangeduid. De verkeersstromen worden aan het netwerk Aan de hand van de reéle prijsstructuur werden de prijzen aan ieder
toegewezen aan de hand van een veralgemeende kostenfunctie. De mo-

gelijke routes/modi waarlangs de goederen zullen lopen, worden be-
paald door de kosten (in termen van prijs, tijd, congestiefenomenen of
andere performantiecriteria) die eraan worden toegekend. Als het goe-
derenvervoersmodel eenmaal is opgesteld, kunnen verscheidene simu-

laties worden uitgevoerd en kan ook de potentigle markt van een terrni-
nal bepaald worden.

weg- en binnenvaartsegment toegekend en de vaste kosten aan de termi-
nals.! ‘

_ Op basis van het kortste-pad-algoritme!? werden het kortste pad en de
~ bijbehorende kosten bepaald voor elke gemeente, via de verschillende

10 TELE ATLAS is een bedrijf dat zeer gedetailleerde digitale kaarten (tot op het niveau
van de straten) aanmaakt. Ook administratieve en trafiekattributen, zoals postcodes,
Gegeven de beschikbaarheid van zeer recente gegevens over het contai- straatnamen enz. worden in de kaarten ;:rwle;kt. et amimodal

11 De reéle marktprijzen die in december 1999 golden voor het unimodale wegvervoer en
nervervoer van en naar de haven van Anfwerpen over de weg, werd het intermodale weg/binnenvaart-vervoer, werden bij experts verzameld voor alle re-
levante oorsprong-bestemmingsrelaties die in dit artikel worden beschouwd. Gegeven
de confidentialiteit van deze data, konden ze niet als bijlage worden opgenomen. -
Lijk ARCVIEW. Net als MAPINFO is dit softwareprogramma meer gebruikersvriende- .12 In ARCINFO wordt gebruikgemaakt van het algoritme van Dijkstra (zie bespreking
Hjk voor het voorstellen van de resultaten-dan ARCINFO. © van dit algoritme in o0.a. Daskin, 1995).

9 Voor het opstellen van de kaartjes werd gebruikgemaakt van nog een derde GIS, name-
!
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mogelijke wegen en terminals. De verschillende opties zijn dus het De onderliggende data van het NIS betreffen het transport van contai-
transport over de weg en het transport via een van de aangegeven termi- ners die nu over de weg worden getransporteerd. De analyse voor de be-
nals. Vervolgens werd aan de hand van het rekenbladprogramma staande terminals in Avelgem en Meerhout geeft aldus aan hoe groot het

EXCEL de goedkoopste optie geselecteerd. “mogelijke potentieel is, bovenop de reeds bestaande trafiek van en naar
de terminals. In Luik (Renory) bestaat reeds de infrastructuur voor een

Het marktgebied van elke terminal kan dan op eenvoudige wijze gevisu- intermodale terminal, maar die werkt slechts op halve kracht.

aliseerd worden door aan te geven voor welke gemeenten een bepaalde
terminal een alternatief vormt ten opzichte van het wegvervoer.

De berekening van het potentieel van de terminal geschiedt dan aan de
hand van het aantal containers die getransporteerd worden van en naar
de gemeenten die in het marktgebied gelegen zijn (gebruikmakend van
de NIS-data).

Voor de toekomst werden de nog vage plannen in La Louviére en Roese-
Jare opgenomern. Verder werd nagegaan waar er in Belgi& mogelijk nog
potentiéle locaties zijn voor de inplanting van een nieuwe intermodale
terminal, zonder dat die in een straal van 20 km van de bestaande en de
reeds geplande terminals is gelegen. Hieruit blijkt dat zeker in de regio
rond Luik en Brugge nog ruimte over is om een terminal te plaatsen. In
Brugge is de potentigle locatie slechts een optie als de binnenvaartver-

Naast het nagaan van het mogelijke potentieel van de nieuwe projecten, binding met Gent wordt aangepast.

kan dankzij het model ook verder ingegaan worden op de volgende vra-

g Voor het beantwoorden van de tweede vraag werden verschillende si-
k mulaties uitgevoerd, waarbij de prijzen van het wegvervoer en de bin-
1 Watis de invloed van de nieuwe terminals op het marktgebied van de nenvaart werden gewijzigd. In tabel 2 worden de verschillende gesimu-
reeds bestaande terminals? _ leerde beleidsopties aangegeven.
2 Wat is de invloed van bepaalde beleidsmaatregelen (0.a. het mternah- -
seren van de externe kosten) op het marktgebied van de terminals? Tabel 2. Simulaties van beleidsopties.

Om te antwoorden op de eerste vraag, werden de terminals in fasen in- Maatregel - :
Vaste prijs van het mtermodale blrmenvaarttra]ect wordt Verlaagd met

gebracht in het model, overeenkomstig de geplande start van de nieu- , i = 1500 BEF
we projecten. Zoals aangegeven in tabel 1 werden vier fasen onder- Vaste prifs van het mtermo d ale bmnenv mqect wor dt Veﬂaag 4 et

scheiden. - 7°[1.000 BEF o
- | Internalisatie van de externe kosten

Tabel 1. Fasen van uithreiding van het terminalnetwerk.
Bron: Eigen opstelling.

Jaar - "| Terminals - . :
1998 7| Avelgem Container. Terminal (AVCT) te’ Avelgem, Water Contamer‘ |
#7| Terminal (W.CT) te Meerhout en Luik (Renory) ' C. Resultaten van de analyse

Emde 1999 Sl Tnmodale Container Terminal (TCT) te Willebroek, Puurs Inland

Termmal Zeekanaal (PITZ) te Puurs en Container Terminal (CI) . : i .
Gent' . . 1. Inplanting van de terminals in fasen

Emde ZOOO.V TR + Hessenahe te V]lvoorde, Haven van Brussel Genk en erlsbekE« : :

Toekomst? . | + La Louviére; Roeselare en Brugge ~ . : S Infiguur 6 wordt de situatie van het Belgische terminallandschap aange-
_geven, zoals die op het einde van 1999 bestond. Op het einde van 1999
.waren er zes terminals actief in Belgi¢, namelijk WCT te Meerhout,
1 AVCT te Avelgem, CT Gent te Gent, PITZ te Puurs, TCT te Willebroek en
de terminal van Luik (Renory). De grijs gekleurde gemeenten rondom

Bron: Eigen opstelling.



Figuur 6. Situatie einde 1999.
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Bron: Eigen opstelling aan de hand van ARCINFO en ARCVIEW.
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de terminallocatie geven aan dat het intermodale weg/binnenvaart-
transport voor deze gemeenten een volwaardig alternatief vormt voor
het unimodale wegtransport (op basis van de huidige marktprijzen). De
marktgebieden worden breder naar het verdere achterland toe (meer
verwijderd van de haven). Afwijkingen van een werkelijke trapezium-
vorm zijn te wijten aan de vorm van het wegennetwerk, waardoor be-
. paalde gemeenten makkelijker bereikbaar zijn.

" De terminals in Meerhout en Avelgem kunnen verscheidene gemeenten
“bereiken. De nieuwe terminals in Willebroek, Puurs en Gent zijn te dicht
 bij de haven van Antwerpen gelegen om een competitieve prijs te kun-
nen aanbieden ten opzichte van het wegvervoer.

Om het uiteindelijke potentieel van de terminals te bepalen, dient de
containertrafiek naar de betrokken gemeenten geidentificeerd. te wor-
den. In tabel 3 wordt voor elke terminal het potentieel van het markige-
“bied aangegeven.

Tabel 3. Potentieel rondom de terminals (situatie einde 1999).

i Volume (ton) Volume (TEU): Aantal gemeenten
Neg - 18.464.898 1.709.713 : 490
feerhout 1.596.856. .| 147.857 S 18

o 0T |

drs - 0 S0 ' 0
llebroek ' R 0 .0
elgem 638.818 '59.150 o 12

- 1.058.346 97.995 B 69

Bron: Eigen opstelling.

Het potentieel geeft enkel aan hoeveel ton (of TEU) er nu via de weg
naar de betrokken gemeenten wordt getransporteerd. Slechts een klein
percentage zal bij de inplanting van de terminal werkelijk via deze trans-
portoptie worden vervoerd. Hierbij moet worden opgemerkt dat de tra-
fiek die thans via de binnenvaart wordt vervoerd tussen Gent, Puurs en
Willebroek, in de realiteit hoger is dan nul. Deze situatie kan echter ver-
Kaard worden door vier elementen:

- De bijkomende diensten die door de terminal worden aangeboden.

Hierdoor is de eindgebruiker bereid een duurdere prijs te betalen dan
voor het unimodale wegvervoer. Een van de diensten die door de ter-
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minal worden aangeboden, is voorraadbeheer. De terminals fungeren - igUUY 7. Situatie einde 2000.
als het ware als een externe voorraadplaats voor de bedrijven in de
onmiddellijke omgeving. Een zeer snelle levering van de goederen
kan inpassen in het just-in-time of on-time beheer van het betrokken
bedrijf.®

De focus van de terminals in Gent, Puurs en Willebroek is de haven
van Rotterdam. Voor deze bestemming kunnen, gezien de langere af-
stand, wel competitieve prijzen ten opzichte van het wegvervoer aan-
geboden worden. De haven van Antwerpen vormt als bestemming
slechts een klein markisegment voor deze terminals.

De in de analyse gehanteerde marktprijzen zijn gemiddelden. Hoewel
ze realistisch zijn, omvatten deze gemiddelde marktprijzen een spec-
trum van prijzen, en voor bepaalde types van trafieken (zoals grote
volumes) kan de terminal toch nog goedkopere prijzen aanbieden
dan het unimodale wegvervoer. .

De schaarsheid van ruimte en productiemiddelen in de haven van
Antwerpen maakt dat de kostprijzen voor sommige diensten hoger
liggen dan in agglomeraties met een lagere concentratie aan econo-
mische activiteit. De terminals die nabij de haven gelegen zijn, kun-
nen aldus gezien worden als “satellieten” ervan, die dankzij hun lig-
ging gelijkaardige diensten tegen lagere kosten kunnen leveren (bij-
voorbeeld opslag, stuffing en stripping, enz.). Deze tendens tot ver-
plaatsing van die toegevoegde-waardeactiviteiten die niet noodzake-
lijk binnen de havenzone uitgevoerd moeten worden, wordt subharbo-
risatie genoemd (Van Klink en Van den Berg, 1998).

Een vergelijking geeft duidelijk aan dat Wielsbeke een groot deel van het
marktgebied van Avelgem zal “inpalmen”. De terminal in Genk “kanni-
baliseert” veel minder het markigebied van de terminals in Meerhout en
Luik. In tabel 4 wordt het potentieel voor elke terminal uitgedrukt in ton,
TEU en het aantal gemeenten die het marktgebied vormen. Een vergelij-
king van deze tabel met tabel 3 geeft weer dat Meerhout slechts 1.667

In figuur 7 wordt de situatie op het einde van hetjaar 2000 weergegeven. 5 o & g
In de haven van Brussel, Vilvoorde, Genk en Wielsbeke zouden dan ook Q J & é a8
8 < n v%vﬂ 50 3 8
terminals werkzaam worden. 5 wEEdgs g '?) R
L TSOE22LG3EF

®
] Weg
e
[L2]

13 Just-in-time is vaak voorbijgestreefd. Enerzijds blijkt het concept door de toenemende
congestie steeds moeilijker in de praktijk waar te maken, en anderzijds leidt het soms
tot onnodig hoge logistieke kosten. Het on-time leveren van de goederen wordt dan ook
steeds meer de norm.

Bron: Eigen opstelling aan de hand van ARCINFO en ARCVIEW.
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TEU (of 1%) aan potentieel verliest en Avelgem 26.539 TEU (of 45% van

het oorspronkelijke volume).

Tabel 4. Potentieel (situatie einde 2000).

Volume (ton) - Volume (TEU) Aantal gemeenten
Weg 14302218 . 1324279 430
Meerhout 1.578.856 - " 146190 16
Gent 0 0 0
Puurs” ‘ g L 0 0
Wislsbeke. '2.599.0507 - 240.653 . 28
Willebroek ’ 0 : ‘0 0
Avelgem - 352198 32611 1
Genk 1052748 97421 25
Luik 1.040.346 96,328 66
Brussel 261224 24187 1
Vilvoorde 572.878 © 53.044 2

Bron: Eigen opstelling.

Figuur 8. Toekomstperspectieven.

In figuur 8 worden ook de terminals in La Louviere en Roeselare toege-
voegd. Ook deze terminals kunnen, met de huidige prijzen, een groot
marktgebied bestrijken. '

In tabel 5 worden de bijbehorende volumes weergegeven.

Tabel 5. Potentieel (toekomstperspectieven,).

Bron: Eigen opstelling.
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. Volume (ton) ‘Volume (TEU) Aantal gemeenten v

Weg 13171809 - . 1219565 390 E g 2 3
Meerhout . 1578.856 146190 16 é w@ 22 E8 Té g-
Gent'- - : 0 0 0 o wwggﬂag éa%
Roeselare £88.989 63.795 18 L ES0AS2L0A48F
Puurs : 0 R I 0 ®
Wielsbeke 2167.481 200692 20 D D DB
Willebroek 0 o 0 0
Avelgem 352198 - 32,610 1
Genk 1.052.148" 97.421 25
La Louvitre 873.489 80.878 31
Luik 1.040.346 96.328 63

| Brussel 261.224 24187 12
Vilvoorde 572.878 153.044 3

Bron: Eigen opstelling aan de hand van ARCINFO en ARCVIEW.
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2. Simulatie van beleidsopties

Verscheidene beleidsopties kunnen met behulp van het model gesimu-
leerd worden. Als basismodel werd hiervoor de situatie op het einde van
het jaar 2000 gekozen, omdat de plannen voor de terminalprojecten na
dit tijdstip nog geen concrete vorm hebben aangenomern.

In figuur 9 wordt aangegeven hoe de marktgebieden groter worden, als
de vaste kosten van het intermodale binnenvaarttraject dalen met 500
BEF en 1.000 BEF of als de externe kosten geinternaliseerd worden. In
de linkerbovenhoek wordt de huidige situatie weergegeven, waarbij de
huidige marktprijzen werden gehanteerd. In de rechterbovenhoek ziet
men de marktgebieden van de terminals vergroten dankzij een verla-
ging van de prijs van het binnenvaarttraject met 500 BEF. In de linkerbe-
nedenhoek wordt de prijs van de binnenvaart met 1.000 BEF verlaagd.
De terminal in Meerhout bijvoorbeeld kan (theoretisch) tegen de huidige
prijzen 16 gemeenten bereiken met een goedkopere prijs dan het weg-
vervoer. Met een prijsverlaging van 500 BEF worden dat 33 gemeenten,
en met een prijsverlaging van 1.000 BEF 45 gemeenten. Tevens kan op
eenvoudige wijze het bijbehorende trafiekpotentiee]l berekend worden
door de vervoerde volumes van de betrokken gemeenten op te tellen.

In de rechterbenedenhoek wordt het effect weergegeven van een inter-
nalisering van de externe kosten voor alle transportmodi. Als maatstaf
van de externe kosten (hier uitsluitend kosten veroorzaakt door emis-
sies) werd een gemiddelde van cijfers van Whitelegg (1993), ITB (1990)
en Behafy (1993) gehanteerd.’® Deze behouden referenties geven de
emissies aan in gram per tonkm. Verder werden de externe kosten die
aan deze emissies verbonden zijn, gemonetariseerd aan de hand van de
studies van dezelfde auteurs. De externe kosten worden berekend aan
de hand van het aantal ton dat naar een bepaalde gemeente wordt ge-
transporteerd en de afstand tot de haven van Antwerpen. Aan de hand
van deze berekening kent men dus het aantal tonkm van een bepaalde
gemeente. Gegeven het aantal gram emissie per tonkm en de externe

14 Een daling van de vaste terminalkosten kan veelal niet plaatsgrijpen via directe over-
heidssubsidiéring van de terminalinfra- en superstructuur, gegeven de Europese regel-
geving ter zake. Desalniettemin bestaan er diverse mogelijkheden voor de overheid om
intermodale terminals toch te ondersteunen, bijvoorbeeld wanneer innovatieve tech-
nologiegn worden gebruikt bij uitrusting van de terminal.

15 Zie voor recente data voor Belgi# ook Mayeres et al. (1997). Een uitgebreid overzicht
wordt gegeven in European Conference of Ministers of Transport (1998).
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Scenario2: -500 Bef.

Figuur 9. Effect van prijsveranderingen - situatie 2000.
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kosten uitgedrukt in BEF/g, kunnen dan voor elke gemeente de externe In de derde benadering wordt een netwerkmodel opgesteld, waarmee
kosten bepaald worden uitgedrukt in BEF/TEU (waarbij voor de omzet. de werkelijk afgelegde weg van het wegtransport en het binnenvaarttra-
ting van ton naar TEU de volgende conversie werd gehanteerd: 1 TEU = ject kan worden bepaald. Hierdoor kan de transportprijs voor het trans-
10,8 ton). Ook bij deze maatregel ziet men een uitbreiding van het markt. port tussen elke gemeente en bijvoorbeeld de haven van Antwerpen
gebied voor de verschillende terminalprojecten. Dit is te danken aan de nauwkeurig bepaald worden. De marktgebieden rondom de terminals
relatieve milieuvriendelijkheid van de binnenvaartoptie. Hierdoor kunnen aldus aangegeven worden en de bijbehorende volumes bere-
wordt het weg/binnenvaart-vervoer in vele additionele gemeenten een _ kend. Bij de hypothetische inplanting van de terminals werd sequentieel
te prefereren alternatief boven het unimodale wegvervoer. ; te werk gegaan, waarbij de timing van de terminalprojecten gevolgd
. werd. Hierdoor kon worden nagegaan in hoeverre de nieuwe terminal-
projecten het marktgebied van de bestaande terminals kunnen aantas-

ten.
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Abstract
Determining the Traffic Potential of Intermodal Terminal Projects: Three Approaches

The Belgian intermodal inland waterwiy/road market is developing very rapidly. Several
new terminal projects have become operational during the past two years. In this paper,
three approaches are described, which allow to identify the traffic potential around new
terminal projects. The traffic potential represents the most important criterion to assess a
terminal’s viability. Furthermore, the paper provides an analysis of the possible effects of
specific public policy options, using the models developed by the authors.
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