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De techniek

om altijd de
luiste mensen
te vinden

Continuiteit staat voorop in uw bedrijfsproces. Specialisten die uw personeelsbestand
tijdelijk komen versterken moeten meteen kunnen meedraaien. Bij Labourlink heeft
u altijd de zekerheid van een ervaren kracht. Bekend met de laatste regelgeving in
uw branche. Doordat we verder kijken dan Nederland alléén, kunnen we ook voor tUw
vacature een perfecte oplossing waarborgen. En die perfectie vindt u ook terug in de
samenwerking: persoonlijk en professioneel tegelijk. Z6 beheerst Labourlink de techniek.
Vooral die om alles tot in de perfectie te regelen.

LabourLink. Beyond the borders.

!
¥

P
\ ;
LABOUR LINKZ ¥

Arbeidsbemiddelings- en adviesbureau NEN-4400-1

" bog

WWW.LABOURLINK.NL

LABOURLINK SCHIPHOL CENTRUM
Pelikaanweg 43

1118 DT Schiphol, The Netherlands

Tel: +31(0)20 653 33 13

Email: info@labourlink.nl

LABOURLINK HOUTEN
Korte Schaft 21a
3991 AT Houten
Tel: +31(0)30 303 97 91
Email: info@labourlink.nl

brussels
amrport

the heart of Europe

Brussels Airport

0000 -

Biggest number of Biggest concentration of Controlled temperature Excellent geographic
CEIV pharma certified dedicated pharma through the entire cool location for pharma
companies infrastructure chain at the airport consolidation and storage

The Preferred
Pharma Gateway




Inhoud

4

CARGO

magazine

o N

10

13
14
17

18

21

24
26

28

Voorwoord

Air Cargo Belgium - update van een bloeiende
air cargo vereniging

Opnieuw prachtige ontwikkelingen op
BRUcargo

Self service kiosk Swissport: een update
Luchtvracht en bestaansrecht in de 21e eeuw

Voertuigen te allen tijde correct afgesloten of
verzegeld

Peter Kales blikt terug op 25 jaar Kales Airline
Services

Samenwerking Douane en NVWA biedt
voordelen voor de logistieke keten

ACN: de waarde van luchtvracht

AirBridgeCargo: Op weg naar 100%
transparantie

Luchtvracht over de weq voorspelbaar en
sneller met Trucking COM platform
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Beslaglegging op vliegtuigen

0ok na Brexit gaat lading snel via de
Nederlandse havens

Frans Vonk: Niet alles is wat het lijkt

Gedegen en actuele douanekennis steeds
belangrijker

Albert Veenstra: innovatie in de luchtvracht

Datacorridor maakt keten efficiénter en
sneller

Maastricht Aachen Airport - een complete
luchthaven

4Advice ondersteunt CargoHub QMS
platform met expertise en full service

KLM: van postduif naar API, omarm de
digitalisering en ga samenwerken

AEQ en controle op douanevervoer

Opleidingseisen opslag en vervoer
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OMdenken in de luchtvracht...

‘Digitalisation lijkt
op digitisation maar
de strekking gaat veel
verder en daarbij ook
de mogelijkheden

die het met zich
meebrengt’

OMdenken is denken in termen van mogelijkheden en niet van problemen. Het
is een manier van denken waarbij je kijkt naar de werkelijkheid zoals die is, en
wat je daar mee zou kunnen. OMdenken is een Nederlands gedachtegoed en
mede daarom doen de Nederlanders het zo goed in de internationale logistieke
wereld.

Binnen de traditionele wereld van de luchtvracht, begint OMdenken en innova-
tie z'n intrede te doen. Momenteel zijn het nog de kleinere procesverbeteringen
die het dagelijkse leven een beetje makkelijker maken voor de gebruikers bin-
nen de supply chain. Er zijn vele voorbeelden te noemen waar pure innovatie al
toegepast wordt; Artificial intelligence, Augmented Reality of Blockchain zijn niet
zomaar “buzz words” maar dagelijkse realiteit ook binnen onze hedendaagse
luchtvrachtprocessen.

Van trend naar realiteit...

Digitisation is zo oud als de computer is. Documenten scannen, faxen, processen
automatiseren, we doen het al tientallen Jaren. Digitalisation was de volgende
stap en vergt een mindset, verandering is de nieuwe norm. Digitalisation lijkt op
digitisation maar de strekking gaat veel verder en daarbij ook de mogelijkheden
die het met zich meebrengt. Bij digitalisation gaat het om het bouwen van een
digitaal bedrijf of de transformatie van volledige processen. Dit betekent creatief
‘OMdenken’. De conservatieve benadering is niet meer van deze tijd. Zelfs de
meest traditionele B2B luchtvracht-professional heeft zich aangepast aan de
wereld van B2C eCommerce en kan zich voorstellen welke rol zijn bedrijf in de
digitale werkelijkheid zou kunnen spelen. Het doel van de verschillende bedrij-
ven binnen de supply chain blijft hetzelfde, echter de strategie, de bedrijfsvoe-
ring, het businessmodel en de bedrijfscultuur zal opnieuw gedefinieerd moeten
worden.

Digitisation en Digitalisation is niet hetzelfde

Er zijn al vele voorbeelden te noemen; binnen de wereld van Rate Management
systemen begon de digitisation d.m.v. het versturen van eRate sheets en PDF
documenten en het online zichtbaar maken van gestandaardiseerde tarieven.
De volgende fase; van “digitalisation” is al ruim van start gegaan. Dynamic
pricing is hier een goed voorbeeld van maar ook de financiéle digitale betaling-
systemen die de kosten real-time op HAWB niveau zichbaar maken.

Verschillende digitale freight forwarders doen hun intrede en maken volop
gebruik van digitalisation en innovatie. De digitale forwarders zijn nog niet
disruptive, omdat het marktaandeel nog niet groot genoeg is, maar dit zal niet
lang meer duren. We wachten al 20 jaar op “Internet of things”, maar er zijn

al goede voorbeelden binnen de luchtvracht waar digitalisation en 1oT volledig
geintregeerd zijn. Bijvoorbeeld voor het vervoer van Biopharmaceuticals met
“loT-enabled Unit Load Devices” met Real time dynamic tracking en op afstand
te regelen temperatuur. Ook Augmented reality kan toegepast worden binnen
iedere loods of magazijn, van shipper naar distributie centrum en van forwarder
tot afhandelaar.

De kansen om procesverbeteringen te kunnen doorvoeren zijn legio. Ik ben
verheugd om te zien dat innovatie binnen de cargo industrie volop gaande is en
wens u veel leesplezier in deze nieuwe uitgave van (argo Magazine.

Bart Jan Haasbeek
Global Events & Engagement
Manager | CHAMP Cargosystems

Voorwoord
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Big is beautiful

In today’s world of global trade, the airfreight business must cater for all shapes and
sizes. It is essential that the quality and integrity of your outsized and heavy shipments
are handled by industry-wide recognized experts. On the ground and in the air we
deliver unmatched services as you would expect from true industry pioneers.

www.cargolux.com | products@cargolux.com | follow us M
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update va

Belgium -

N een b\oe|ende

alr cargo vereniging

Air Cargo Belgium, de belangenvereniging voor de vrachtindustrie in Belgié,

kijkt terug op een prachtig derde jaar. Er werden veel nieuwe initiatieven ont-
plooid en het ledental werd verder uitgebreid. Het verbeteren van kennisover-
dracht naar en in de luchtvrachtindustrie doet ACB op verschillende manieren.

Innovatie Forum
n juni vindt het 2e Innovatie
I Forum plaats, voorafgaand aan de
jaarlijkse Summer BBQ. Thema van
dit jaar is The Internet of Things in de
logistiek. Dit thema sluit goed aan bij
het project dat ACB onlangs is gestart:
Physical Internet (PI).

Project Physical Internet

De luchtvrachtindustrie is een gefrag-
menteerde industrie. De route die
zendingen afleggen van verlader tot
eindgebruiker is complex waardoor
inefficiency op de loer ligt. Stijgende
kosten, toenemende leadtijd in de
keten en een verhoogde impact

op het milieu zijn hier de gevolgen
van. Om dit tegen te gaan is een
eenvoudige en geoptimaliseerde data
uitwisseling tussen alle betrokken
ketenpartijen van groot belang. Physi-
cal Internet kan een positieve bijdrage
leveren op gebied van kosten, kwali-
teit, efficiency en duurzaamheid. Op
microniveau is het al geintroduceerd
maar er moeten nog wel wat stappen
genomen worden om het uit te rollen
in de gehele luchtvrachtindustrie.
ACB, Brussels Airport en de Cargo
community zijn allen voorstander

van het implementeren van nieuwe
technologieén die een verdergaande
digitalisering in de industrie bewerk-
stelligen. Binnen het project Pl wordt
samengewerkt aan een visie en een
roadmap voor de introductie van
Physical Internet in de luchtvrachtsec-
tor waarbij ervaringen via pilot cases
worden meegenomen. Deelnemende
partijen naast ACB zijn de Kamer

van Koophandel Vlaams Brabant,
enkele air cargo bedrijven alsmede
kennis- en technologiebedrijven. Hun
gezamenlijke ambitie is om van Brus-
sels Airport de meest innovatieve air
cargo hub in de wereld te maken.

Overige initiatieven

DGR Workshop

Het doel van de workshop is om alle
stakeholders op dezelfde golflengte te
brengen en zo tesamen actiepunten
te definiéren om de afhandeling van
Dangerous Goods op Brussels Airport
verder te verbeteren.

Cargo Talks

Twee keer per jaar, in maart en
oktober, nodigt ACB leden en niet-
leden uit voor het Cargo Talks event.
Na de presentatie door een key note

speaker - doorgaans een professional
uit de luchtvrachtindustrie - kan er
volop genetwerkt worden tijdens een
gezellige borrel en diner.

YAN - Young Airfreight Network

Voor en door jonge professionals in
de luchtvrachtindustrie worden events
georganiseerd zoals de Cargo Quiz en
de Cargo Cup (voetbaltoernooi). De
animo hiervoor onder deze jongeren
is groot. YAN is een aparte organisatie
onder ACB die zich richt op Young
Professionals onder de 35 jaar op en
rond BRUcargo.

3 Years ACB event

Tijdens dit event in september viert
ACB haar 3-jarig bestaan. Deze
‘verjaardag” wordt gekoppeld aan
de stuurgroepdag die ook elk jaar
georganiseerd wordt.

AirCargoAcademy

info@aircargobelgium.be

www.aircargobelgium.be
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Tekst
Esther Kort-Boreas

Fotografie
Air Cargo Belgium
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Opnieuw prachtige
ontwikkelingen o

D BRUCargo

Het vrachtvolume op BRUcargo blijft groeien. Waar we in de vorige editie van Cargo Magazine al over een memorabele

groei in 2017 spraken, doen de cijfers van 2018 er niet voor onder. Het vrachtvolume groeide met 7,5% naar een

tonnage van bijna 750.000. Steven Polmans, sinds afgelopen april benoemd tot Director Cargo & Logistics, praat ons bij
over de ontwikkelingen op de Belgische luchthaven.

en ander te vertellen over
het afgelopen jaar”, begint

II Er valt zeker weer het een

|//

Steven zijn verhaal. “Laat ik beginnen
met het vrachtvolume. Ten opzichte
van het jaar ervoor, hebben we in
2018 aardig wat kilogrammen op
onze luchthaven verwerkt. Gedetail-
leerd inzicht in de cijfers verkrijgen
we via het BRUcloud platform waarin
de vracht community haar data met
elkaar deelt. We zien bijvoorbeeld een
flinke groei in vrachttonnage op long
haul passage vluchten, maar dankzij
het platform krijgen we ook gedetail-
leerde info over regio’s en commo-
dities. Belgié is een sterk exportland
alhoewel in 2018 de import relatief
harder groeide dan de export. Koplo-
per qua continent voor zowel export
als import is niet onverwacht Azié,
maar ook Afrika blijft voor ons een erg
belangrijke markt.”

Afhandeling

Slechts acht maanden na het leggen
van de eerste steen, opende afhan-
delaar WFS in februari haar ultramo-
derne bijkomende 2de linie logistieke
gebouw van 8.700 m? op BRUcargo.
Steven: “Dit is pas het eerste deel
van de uitbreiding; hierna volgt nog
een nieuw gebouw op de 1ste linie

van 25.000 m2 dat in 2020 open zal
gaan. Het nieuwe gebouw van WFS is
belangrijk voor de Belgische logistieke
sector. Het past bovendien perfect in
de strategie van het duurzaam ontwik-
kelen van BRUcargo omdat het voldoet
aan de strengste eisen.”

In maart mocht BRUcargo (een
bijkomende) afhandelaar dnata
welkom heten op de luchthaven. “De
state-of-the-art faciliteit van dnata is
uitgerust en ingericht met de nieuwste
technologieén. Het gebouw voldoet
70als gezegd aan de strengste eisen
en is geschikt voor de afhandeling

van alle soorten vrachten, waaronder
pharma”, zegt Steven. “Onze strategie
is erop gericht om een dedicated infra-
structuur te bieden voor sleutelsec-
toren zoals pharma. Door een goede
samenwerking met ketenpartijen
kunnen wij onze leidende positie als
‘preferred European Pharma Gateway’
behouden.”

Pharma

Dat BRUcargo haar naam als ‘preferred
European Pharma Gateway” steeds
verder verstevigt, werd in januari jl.
nog eens benadrukt. Pharma.be, de
koepelorganisatie die 130 innovatieve
farmaceutische bedrijven in Belgié

vertegenwoordigt, organiseerde een
site visit op de luchthaven om de
Belgische expertise in het exporteren
van pharmaceuticals te onderstrepen.
Belgié telt op gebied van pharma ruim
30 productiesites, 10 Europese en
global distributiecentra en heeft een
stevig netwerk van logistieke partners.
“Door dit fundament van faciliteiten
en deskundige ketenpartners is Belgié
een belangrijke hub in Europa en in de
wereld, voor de export van genees-
middelen en vaccins. Wij zijn er trots
op dat in 2017 bijna 13% van de totale
Europese farmaceutische export vanuit
Belgié werd verscheept. Daarmee is
Belgié het op een na grootste export-
land in de EU op gebied van pharma”,
aldus Steven.

Pharma.Aero, het internationale
samenwerkingsverband waarin Brus-
sels Airport participeert, heeft twee
zogeheten pharmacorridors uitgetest
op de belangrijke handelsroutes voor
pharma, Brussel-Montevideo en
Brussel-Hongkong. Binnen de corridor
voldoen alle spelers in de logistieke
keten aan de kwaliteitseisen om een
ononderbroken cold chain te garande-
ren. Pharma.Aero is van plan om op
basis van die ervaringen en binnen
een duidelijk afgelijnd protocol het

aantal pharmacorridors verder uit te
breiden tussen de verschillende leden.

Steven vertelt dat de capaciteit van

de Airside Pharma Transporter (APT)

is verdubbeld van vier naar negen
units. De nieuwe units beschik-

ken over de modernste features en
maken energieneutraal temperatuur
gecontroleerd transport van pharma op
de luchthaven mogelijk. Ook voldoen
de units aan de steeds strengere eisen
van verladers en luchtvaartmaatschap-
pijen als het gaat om het vervoer van
pharmaceuticals.

BRUcloud - weer een nieuwe app
live

BRUcloud, het open platform waarop
data worden gedeeld voor de vracht
community op Brussels Airport, heeft
een nieuwe app gelanceerd, de
‘Freight Management App 1.0".
Steven legt uit: “De app maakt een
papierloos, efficiént en transparant
importproces mogelijk. Gekoppeld aan
de eerder ontwikkelde Slot Booking
app is het een volgende stap in de
‘Landside Management’ tool. Uiteraard
is de app eerst getest en na de feed-

back van de testende bedrijven, heb-
ben we de pilot gelanceerd in februari.
We zijn ook bijzonder fier dat naar ons
weten, dit de eerste echte operationele
toepassing is binnen de luchtvrachtsec-
tor met blockchain technology.
Afhandelaar Swissport gebruikt inmid-
dels ook de Slot Booking app waardoor
nu alle warehouse afhandelaars op
BRUcargo tijdslots aanbieden via deze
app. Door het toenemende gebruik
van de app wordt het ‘landside
management” op BRUcargo steeds
efficiénter en meer gestandaardi-
seerd.”

De ontwikkelingen binnen BRUcloud
staan niet stil: de eerste brainstorm-
sessie over de volgende stappen heeft
inmiddels alweer plaatsgevonden.

Het plan is om dit jaar mobiele apps
te lanceren die de forwarders en de
afhandelaars helpt in het efficiént en
volledig papierloos maken van het
landzijdige proces.

Cross Border e-commerce

De opmars van e-commerce is niet
meer te stuiten. De in 2008 opgerichte
non-profit organisatie BeCommerce

brengt partijen samen die in Belgié
actief bezig zijn met e-commerce.

Het doel is om consumentenvertrou-
wen te bevorderen en een gunstig
economisch en politiek klimaat voor
e-commerce te scheppen. De eind
vorig jaar voor de 5e keer georgani-
seerde Summit over dit onderwerp
kon dan ook op veel deelnemers
rekenen. Onderwerpen die aan bod
kwamen waren 0.3. Douane restricties,
Europese belastingregelgeving en de
360 graden strategie voor e-commerce
die Brussels Airport samen met par-
tijen als de Universiteit van Antwerpen
en andere stakeholders ontwikkelt.

“Omdat e-commerce bewegingen
alleen maar meer en meer worden,
willen wij als luchthaven goed voorbe-
reid zijn op die groei” vertelt Steven.
“In maart vond een e-commerce
roadshow in China plaats waarin wij
samen met een aantal partijen Belgié
en Vlaanderen als e-commerce gate-
way van Europa hebben gepromoot.
De Belgische Douane heeft bijvoor-
beeld tijdens de roadshow de nieuwe
e-commerce customs clearance pro-
cedure BE-Gate uitgelegd. Ik verwacht
dat er nog vele roadshows zullen
volgen zodat wij binnen afzienbare tijd
niet alleen de preferred pharma gate-
way maar als Belgié ook de preferred
e-commerce gateway in Europa zijn”,
zeqt Steven ambitieus tot besluit.

brussels
airport

the heart of Europe

brucargo@brusselsairport.be

www.brusselsairport.be 11
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We take air cargo

to new dimensions.

Global coverage, local service and
over 40 years’ charter experience.

T +3259 56 31 31
E fly@chapman-freeborn.com

chapmanfreeborn
www.chapman-freeborn.com

The Global Aircraft Charter Specialists

PMT is uw partner op het gebied van:

» Opleidingen

e Controle van Luchtvracht

» Beveiliging

» Advisering inzake Nederlandse
Luchtvaartwet

Kijk voor meer informatie op onze website www.cargosecurity.nl
of neem contact op via info@cargosecurity.nl

Self service kios
ssport: een L

SW

Ongeveer een jaar geleden sprak Cargo Magazine met Jeroen Gilling, Director
Cargo Swissport over de introductie van een vernieuwend concept in de
afhandeling, de self service kiosk. In de afgelopen maanden is er binnen
Swissport veel gebeurd. Tijd dus voor een update.

Duurzaamheid

e kiosk is volledig opera-
tioneel in T9 en T11. Het
percentage expediteurs dat

de importzendingen met eindbestem-

ming Schiphol via de kiosk regelt is
hoog, maar liefst 95%. De overige
5% meldt zich nog steeds bij het
hoofd Cargo Office. Ook in geval van
onverhoopte calamiteiten kan men
zich hier melden.

Op import is inmiddels geen kantoor-
bemanning meer en er is infrastruc-
tureel een kleine scheiding gemaakt:
de twee import kiosken in T11 zijn
gescheiden van de kiosken op export.
Qua export zit het gebruik van de kiosk
in de lift: 65% is dekkend via de kiosk.
Dat komt omdat er - ondanks alle

‘e-" ontwikkelingen nog steeds fysieke

documenten met zendingen meegaan
en er dus een ‘mensenhand’ aan te
pas moet komen.

Na introductie was er een snelle
stijging van het kioskgebruik in T9 te
zien. Dat is ook niet zo vreemd omdat
er slechts vijf airlines in 79 worden
afgehandeld. In T11 heeft Swissport
wat meer aan promotie moeten
doen; daar worden ook veel meer
airlines afgehandeld.

Dat dit vernieuwende afhandelings-
concept bij andere afhandelaren op
Schiphol niet onopgemerkt bleef, blijkt
wel uit het feit dat tijdens het proces
van implementatie zij bij Swissport
kwamen kijken hoe de kiosk werkt en
hoe het allemaal werd opgezet.

<

pdate

Tot eind 2018 is er veel progressie
gemaakt met de kiosk. Een zorgvuldige
implementatie gaat boven een snelle
implementatie. De uitrol naar TP3

staat nog steeds op de agenda maar
door actuele ontwikkelingen heeft

een ander onderwerp meer prioriteit
gekregen. Dat is namelijk de dalende
volumetrend, ingegeven door onder
andere de slotrestrictie op Schiphol
waardoor een aantal carriers hun heil
zochten in de ons omringende landen,
voornamelijk Belgié.

Lagere volumes en minder vluchten
zorgen voor minder afhandeling en
daarmee komt de prioriteit te liggen op
een aanpassing van de bedrijfsvoering.

‘Zorgvuldigheid gaat
boven snelheid’

Project: geautomatiseerd ‘netten’
Inmiddels is Swissport bezig met een
ander project dat nog in de kinder-
schoenen staat. Samen met de TU Delft
wordt gekeken naar een nieuwe, effici-
entere manier van het ‘netten’ van de
vracht op pallets: van handmatig naar
geautomatiseerd. Al 50 jaar vindt deze
handeling op dezelfde, arbeidsinten-
sieve manier plaats. Voor een nieuwe
manier van netten moet onder andere
op gebied van veiligheid goedkeuring
komen van veel instanties binnen de
luchtvaart zoals IATA en ICAQ. Wanneer
blijkt dat geautomatiseerd netten een
kans van slagen heeft, zal dit uiteraard
nauwkeurig door de betrokken partijen
worden onderzocht.

Voor meer informatie over deze
projecten kunt u contact opnemen

met Jeroen Gilling.

E: jeroen.gilling@swissport.com

Afhandeling

Tekst
Esther Kort-Boreds

Fotografie
Michel ter Wolbeek
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uchtvracht e
echtin de 2°

N bestaans-
e eeUw

Onlangs werd bekend welke bedrijven het meeste genoemd worden in de Tweede Kamer. Het zal niet verbazen dat
Schiphol de onbetwiste nummer 1 is van deze top 100, met Lelystad Airport op 10 en KLM op 11. Ter vergelijk het

Havenbedrijf Rotterdam vinden we pas terug op plek 45. Het geeft aan dat luchtvaart leeft in de politiek, helaas te vaak

in negatieve zin.

inds de ontstane slotschaarste
S op Schiphol in de zomer van

2017 staat luchtvracht steeds
vaker op het netvlies van Kamer-
leden en dan vooral de positie van
vrachtvluchten. Eerste belangrijke lob-
byresultaat van de vrachtsector was
vorige maand eindelijk het akkoord
over de Local Rule die vrachtvluchten
op Schiphol beter beschermen.

Amper een week later werd de sector
geconfronteerd met een tegenvaller:
een mogelijke heffing op vrachtvluch-
ten gebaseerd op het Maximum Take
Off Weight van het toestel (MTOW).
Het tarief is € 3,85 per ton vracht
voor de relatief oudere toestellen
(7474-400F en 777F) en € 1,925 per
ton vracht voor nieuwere toestellen
(747/8F). Dit tarief ligt straks per

vlucht hoger dan dat er aan luchtha-
vengelden voor deze vluchten wordt
afgedragen. Oftewel de belasting is
meer dan 100% van de gebruikers-
kosten, terwijl andere modaliteiten
worden gesubsidieerd.

Gelukkig wordt het wetsvoorstel nog
uitgebreid behandeld in de Tweede
Kamer, want de Raad van State heeft

in een eerste conclusie de nodige
bedenkingen geuit over de econo-
mische gevolgen van een dergelijke
heffing. Aangezien vrachtvluchten
gevoelig zijn voor prijsprikkels is een
benchmark noodzakelijk op de totale
kosten van concurrerende vrachthubs
als Luik, Brussel, Parijs, Luxemburg en
Frankfurt. Pas dan kan men oordelen
of de zorgen van de Raad van State
en sectorpartijen terecht zijn.

De sector is erin geslaagd het
economische belang te duiden
van luchtvracht, zoals blijkt uit de

Rogier Spoel

Luchtvrachtmonitor van Erasmus

en ACN. Alleen economie is niet
meer genoeg, verduurzaming van
de gehele vrachtoperatie moet een
belangrijkere rol gaan spelen om
bestaansrecht te behouden. Inzetten
op vlootvernieuwing, elektrificeren
van grondmaterieel, bijmenging bio-
kerosine, optimaliseren belading en
investeren in energiezuinige loodsen

moeten speerpunten van de sector
zijn. Onlangs werden twee projec-
ten in dat kader aangekondigd: een
proefopstelling voor productie van
synthetische kerosine op Rotterdam

- The Hague Airport en de eerste pro-
ductiefaciliteit van bio-kerosine van
Europa in Delfzijl. Vooral KLM neemt
hierin het voortouw, maar de bijdrage
daarin van luchtvracht blijft vaag. Juist
de Nederlandse luchtvrachtsector kan
zich herpositioneren en zich aantrek-
kelijker maken als men op Europees
gebied koploper wordt op dat vlak.
Nederlandse bedrijven staan ook

open voor een bijdrage, zo draait de
Dutch Sustainable Growth Coalition
(0.a. Heineken, Shell, DSM) onder lei-
ding van oud-Premier Balkenende in
Rotterdam al een pilot voor biobrand-
stoffen in de containerlijnvaart.

De afgelopen jaren is Nederland
minder aantrekkelijk geworden qua
vestigingsklimaat. Belgié neemt die

positie langzamerhand over. Buiten-
landse bedrijven reeds in Nederland
gevestigd, stellen hun positie hier
steeds vaker ter discussie. Als de
luchtvrachtsector het voor elkaar krijgt
om serieuze stappen in verduurza-
ming te nemen, wordt Nederland
aantrekkelijker, wordt het bestaans-
recht van luchtvracht in Nederland
bewezen en kunnen we af van een
vrachtvluchtenheffing die niks toe-
voegt aan verduurzaming.

‘Alleen economie is
niet meer genoeg,
verduurzaming van
de gehele
vrachtoperatie moet
een belangrijkere
rol gaan spelen om

bestaansrecht te
behouden’

Policy Manager Air Freight & Ocean
Freight bij evofenedex

r.spoel@evofenedex.nl
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Security

Voertuigen te allen tijde correct |
afgesloten of verzegeld

o

serluchtv

|
|

1ging I

Beveil

De regels op het gebied van de beveiliging van de burgerluchtvaart in EU Verordening 2015-1998 en het The National
Civil Aviation Security Programme (NCASP) zijn helder, maar wel complex. Daarom geven wij hieronder een kort over-

zicht van de belangrijkste punten.

Aanlevering door “Vaste
Vervoerder” of Erkend Agent /
Regulated Agent (RA)

s een expediteur als Erkend
Agent (RA) een vervoerder
inschakelt om “veilige” vracht

of post op Schiphol (of andere lucht-
havens) aan te leveren moet de ver-
voerder kunnen aantonen dat er een
VVR (vaste vervoeder relatie) tussen
de agent en vervoerder is. Dit kan door
middel van een vervoerdersverklaring
(Haulier Declaration).

Deze verklaring kan op papier aan

de balie van de afhandelaar getoond
worden of (in Nederland) via ACN
geregistreerd worden in het Smart-
LOXS-systeem van de ACN-pas. Bij
gebruik van e-Link wordt deze check
automatisch gedaan, als alle relevante
security informatie digitaal beschikbaar
is. Als deze verklaring niet aanwezig

is, wordt de “security chain” als onder-
broken beschouwd en is de vracht

niet meer veilig. De afhandelaar kan

dan de vracht weigeren of in overleg
(weer) secure laten maken door deze
te screenen.

Indien de vervoerder zelf Erkend Agent
(RA) is, volstaat het RA nummer van de
vervoerder naast het RA nummer van
de agent, er hoeft dan dus geen VVR
aangetoond te worden. Dit RA-nummer
is te vinden in het SmartLOXS-systeem
wanneer de ACN-pas van de chauffeur
uitgelezen wordt.

Het voertuig waarmee zending
aangeleverd wordt, moet afgeslo-
ten of verzegeld zijn

Voertuigen waarmee veilige vracht
wordt aangeleverd, moeten altijd
afgesloten of verzegeld zijn.
Afgesloten betekent ‘gesloten met
een slot waarvan de chauffeur de
sleutel heeft” opdat zendingen die de
vereiste beveiligingscontroles heb-
ben ondergaan, tijdens het vervoer
beschermd zijn tegen manipulatie door
onbevoegden.

Dit geldt voor alle vervoermidde-

len, dus ook voor bestelbusjes en
personenauto’s. Huifvoertuigen moeten
beveiligd zijn met TIR-koorden en bij
flatbed-voertuigen moet het laadop-
pervlak onder toezicht staan.

Personeel van de afhandelaar dient

te controleren of het voertuig correct
afgesloten of verzegeld is. Als dat niet
het geval is, wordt de vracht “onveilig”
verklaard en zal de zending (opnieuw)
gescreend moeten worden.

Op het terrein van de afhandelaar
moet ook met correct afgesloten of
verzegelde deuren gereden worden.
Wanneer dat niet gebeurt, met “veili-
ge” vracht aan boord, zal ook opnieuw
gescreend moeten worden.
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Vlak voor de afgelopen jaarwisseling werd iedereen in de luchtvrachtindustrie op Schiphol verrast door een e-mailbericht
van Peter Kales: hij kondigde aan afscheid te nemen van Kales Airline Services in 2019. Cargo Magazine sprak met Peter

les Dlikt tert
ar Kales Air

WO

over deze beslissing en blikt met hem terug op zijn mooie, uitdagende en spraakmakende jaren in de industrie.

II e tijd was rijp om het
‘kindje Kales' los te

laten”, begint Peter.
“De afgelopen jaren heb ik elke week
minstens twee keer in het vliegtuig
gezeten. Ik heb het reizen op die
momenten zelf nooit als belastend
ervaren, het was een soort ritme
waar ik aan gewend was. Als ik er
nu op terugkijk dan vind ik het met
terugwerkende kracht toch wel
intens. Mijn werk heb ik altijd efficiént
gedaan waardoor ik voldoende tijd
overhield om leuke dingen te doen.
Het reizen werd overigens een stuk
minder toen een Aziatische carrier die
we vertegenwoordigden een kantoor
in Europa opende.”

‘Zonder principaal
geen boterham’

Peter begon zijn carriere op Schiphol
bij de Luxemburgse carrier Cargolux
waar Arnold van den Bosch, een
goede vriend van zijn broer werkte.
Aansluitend begon hij bij GSA CAD
Aviation Services dat onder leiding
stond van een Egyptenaar. Peter: “Ik
was toen pas 21 jaar, een slungel
met rood piekhaar. Daar heb ik 6 jaar
gewerkt en leerde ik Dirk Hazenoot
kennen. We vertegenwoordigden
airlines waar nog niemand van had
gehoord in die tijd; Cathay, Biman
Bangladesh, Gulf Air om er maar
een paar te noemen. In die tijd heb
ik geleerd hoe belangrijk je relatie
met je principalen is, immers zonder
principaal heb je geen boterham.”

Na enkele jaren verliet Peter CAD
Aviation Services om aan de slag te
gaan bij Air Cargo Brokers waar Bernd
Michel werkte, een goede bekende
van Peter. Peter kwam niet met lege
handen: hij nam Virgin mee en was
kind aan huis bij de expediteurs. Ver-
volgens haalde Paul Parramore Peter
bij tmi binnen, in eerste instantie voor

Air Support. Dat werd uiteindelijk Air
Charter International waar Peter voor
het eerst van zijn leven een direc-
teursrol vervulde.

“Air Charter International was een
hele goede leerschool voor mij. Ik
leerde wat charters zijn en hoe dat
proces in zijn werk gaat. De ervaring

die ik opdeed met de vele koeien- en
kuikencharters die we deden, kwam
later in mijn carriere bij Raeford

goed van pas. Ook leerde ik wat er
allemaal komt kijken bij de financiéle
organisatie van een groot bedrijf. Daar
heb ik later, toen ik Kales Airline Ser-
vices begon, veel profijt van gehad”,
zeqt Peter.

De laatste werkgever voordat Peter
zijn eigen bedrijf startte was Raeford,
een charter GSA die in korte tijd van
vier naar twaalf medewerkers ging.
“Met nog meer ervaring in mijn rug-
zak besloot ik - met een lening van
mijn ex-schoonvader - om mijn eigen
bedrijf te starten. Ik heb zitten naden-

ken over de naam van mijn bedrijf
en heb uiteindelijk op aanraden van
mijn naaste omgeving gekozen voor
Kales Airline Services. Op 1 augustus
1994 was mijn eigen bedrijf een feit.
Geholpen door Robert Wiegel, nam

ik intrek in het gebouw van Circle
Freight in Oude Meer. Roberts vader
was indertijd directeur van dat bedrijf.

Mijn meubilair was tweedehands, de
mobiele telefoon was van formaat
‘koelkast” en ik had een faxapparaat
waarmee ik heel snel berichten in
één keer de wereld in kon sturen. Ik
had nog steeds nauw contact met
Dirk die inmiddels directeur was
geworden van Varig, de airline die
later een principaal werd.

In de eerste week van Kales Airline
Services had ik een charter van Trans-
fairways die gelukkig door omstandig-
heden niet doorging. Hoezo ‘gelukkig’
zal iedereen denken. Nou, ik maakte
namelijk een deal over de cancel-
lation fee waar ik als startend bedrijf
USD 5000 aan overhield. Mensen
waarvan ik dacht dat ze mij zouden
supporten kwamen niet over de brug;
de steun kwam juist van mensen
waarvan ik het niet verwachtte. J3,

in zo'n periode doe je ook heel wat
mensenkennis op en word je door
schade en schande wijs”, aldus Peter.

Creatief en persoonlijk
ondernemen

“0Om succesvol te zijn moet je slim-
mer zijn dan de concurrentie, op alle
gebieden. Toen ik bij Cargolux werkte,
zat er een dame aan de receptie die
altijd heel enthousiast en vriendelijk
de telefoon opnam. Dat bleek van
onschatbare waarde te zijn in de rela-
tie met de klanten. Ik ben me er altijd
zeer van bewust geweest dat het
persoonlijke contact met mensen het
allerbelangrijkste is. In de huidige tijd
wordt er een mail gestuurd naar een
collega die twee bureaus verderop
zit. Waarom loop je niet even naar
hem of haar toe denk ik dan? lemand
persoonlijk benaderen geeft veel
meer resultaat.”

‘Gamet klanten om
zoals je wilt dat ze ook
met jou omgaan’

“In Belgié kregen we - door ons
vitstekende netwerk - Martinair

erbij. Dat was mijn eerste stap over
de landsgrens heen wat uiteindelijk
heeft geresulteerd in 45 kantoren in
32 landen. Ik heb ook gemerkt dat de
factor gunnen een grote rol speelt bij
het verkrijgen van nieuwe airlines. Ik
prijs me gelukkig met een heel groot

netwerk dat een belangrijke factor
voor het succes van Kales Airline
Services is geweest.”

Geen computer

“Er was in die tijd nog geen sprake
van automatisering. Ik schreef alle
zendingen op in een schrift. In de
eerste maand deed ik maar liefst 160
zendingen. Mijn cashflow was op

dat moment niet om over naar huis
te schrijven dus wat deed ik? Ik ging
persoonlijk aan de grote klanten mijn
factuur overhandigen. Wanneer ze
binnen 14 dagen zouden betalen, dan
kwam ik langs met gevulde koeken
voor de afdeling. Ik kan je vertellen
dat ik heel wat gevulde koeken heb
rondgebracht”, vertelt Peter lachend.

‘lemand persoonlijk
benaderen geeft veel
meer resultaat’

Advies

Op de vraag wat hij aan de profes-
sionals in de vrachtindustrie wil
meegeven is Peter heel duidelijk:
“Doe vooral iets waar je gelukkig van
wordt en waar je plezier in hebt. Doe
niet alleen iets voor het geld. Ga met
klanten om zoals je wilt dat ze ook
met jou omgaan. De vrachtwereld

is een fantastische werkomgeving.
Het is internationaal, geen dag is
hetzelfde.”

Rooskleurige toekomst

Peter: “Ik ben altijd voor de volle
100% voor mijn werk gegaan. Half-
bakken dingen doen dat ken ik niet.
Wat ik leuk vind is om advies te
geven aan kleine en middelgrote
bedrijven. Het is heerlijk om nu mijn
tijd zelf te bepalen. Er is veel tijd
voor mijn gezin, mijn honden, ik ben
vaker thuis. Ja, ik ben in een rustiger
vaarwater gekomen maar stilzitten zit
niet mijn aard. Ik ben al 40 jaar actief
bij toneelvereniging Voorhout; eerst
als toneelspeler en sinds een aantal
jaren als regisseur. Het is een heerlijk
ontspannende en leuke passie waar
ik veel plezier aan beleef. De regis-
seursrol bij Kales Airline Services heb
ik losgelaten maar bij de toneelver-
eniging vervul ik hem nog steeds met
veel plezier!”
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YOUR FAVORITE GSSA

SIMPLY

GREAT

YOUR CARGO GSSA

When you are looking for the best

SERVICE

representation for your airline,

our team of local experts is ready

to support you. With our pro-active
flexible market approach, we provide
you with instant access to the right
decision makers. Advanced Market
intelligence allows us to keep you up
to date on the latest developments in

each individual market.

Our passion for cargo will help us
reach our ambitious targets together.

Simply great service!
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Samenwer
NVWA biec

de logistieke keten

Liesbeth Kooijman (links) en Ria Leferink op Reinink

oo b AHRIE
i

Sinds jaar en dag trekt de Douane in het toezicht samen op met de
Nederlandse Voedsel en Warenautoriteit - verantwoordelijk voor onder meer
product- en voedselveiligheid, plant- en diergezondheid en dierenwelzijn.
Vanuit de één-overheidsgedachte werken de twee organisaties meer en
meer toe naar integratie en stroomlijning van hun processen. In dit licht ging
in 2018 een project van start dat moet leiden tot effectievere inspecties

en significante, structurele efficiencyvoordelen voor beide diensten. En tot
tijdwinst voor de internationale handel en logistiek. Dat is meteen ook goed
nieuws voor de consument, die op zijn bord een steeds verser en veiliger

stukje vlees of vis vindt.

II e afgelopen jaren heb-
D ben we als nationale
toezichthouders grote
stappen gezet richting geintegreerd
grensmanagement”, zegt Liesbeth
Kooijman van de NVWA. “Op de
nationale luchthaven kwam het Joint
Inspection Center, in de Rotterdamse

haven opende in 2018 de Rijks
Inspectie Terminal zijn deuren. Het
zijn hypermoderne locaties, waar
Douane, ILT en wij onze controles
steeds meer op elkaar kunnen
afstemmen - en dus steeds beter als
één overheid kunnen optreden. Ook
praat het bedrijfsleven mee over hoe

- om o

uu""k' o ‘r

KIng Douane en
t voordelen voor

T s

we ons werk aan de grens organi-
seren - publieke en private partijen
spannen zich dus samen in voor een
vlotte en veilige vrachtafhandeling.
Als NVWA voeren we niet al onze
checks uit bij de one-stop-shops JIC
en RIT. Veterinaire controles - van
bijvoorbeeld dierlijke producten en
levende have - worden gedaan bij
speciale Buitengrens Inspectie Posten,
z03ls hier bij Freshport Schiphol. En
vooral bij dit soort keuringen valt nog
wel wat vooruitgang te boeken in
onze samenwerking met de Douane,
in termen van doelmatigheid.”

Scherpere risicoprofielen

“In 2018 zijn we daarom begonnen
ons beider werkprocessen op het
vlak van Binnenbrengen/Import te

Samenwerking

Tekst
Douane

Fotografie
Marcel Israel
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vergelijken”, vertelt douanemede-
werker Ria Leferink op Reinink. “De
vraag was: waar raken deze elkaar, en
welke blijvende verbeteringen kun-
nen we daar behalen? In totaal heb-
ben we twaalf van die raakvlakken

in kaart gebracht, en met een top-3
zijn we gelijk aan de slag gegaan. Pri-
oriteit kreeg de optimalisatie van de
zogeheten risicoleercirkel. Als Douane
laten wij uiteenlopende risicoprofielen
draaien op de massa’s aangiftegege-
vens die bij ons binnenkomen - mede
op basis van risico’s die de NVWA
onderkent, zoals het type product of
het herkomstland.

Onze geautomatiseerde systemen
wijzen vervolgens inkomende goede-
renzendingen aan die voor inspectie
door de NVWA in aanmerking komen.
Wanneer over het resultaat van

die controles goed en snel wordt
gecommuniceerd, kunnen wij onze
risicoprofielen verder aanscherpen. De
kwaliteit van de terugkoppeling bleek
echter nogal medewerker-afhankelijk.
Om het minder persoonsgebonden te
maken, gaan we vaste domeingroe-
pen inrichten. Daarbinnen zullen
dossierhouders van NVWA en Douane
ervaringen en nieuwe inzichten uit
het operationele toezicht bespreken
en vastleggen. Op die manier krijgen
we een helderder beeld van de echte
risicozendingen. Zo verhogen we de
veiligheid, én versoepelen we het
goederenverkeer. We hoeven de
logistiek dan minder vaak onnodig te
storen.”

‘Hoog op de agenda
staat ook het
geautomatiseerd
delen van
zogenoemde
partijbeslissingen’

Snellere vrijgave goederen

“Hoog op de agenda staat ook het
geautomatiseerd delen van zoge-
noemde partijbeslissingen”, stelt
Kooijman. “Wanneer wij onze controle
hebben uitgevoerd en de onderhavige
goederen zijn wat ons betreft okay,
dan dienen deze nog door de Douane
te worden vrijgegeven. Hieraan voor-
afgaand checkt de dienst onder meer
de partijbeslissing die de NVWA heeft

genomen. Tot nog toe gebeurt dit
vrijwel geheel handmatig, waardoor
soms tijd verloren gaat. Vanzelfspre-
kend hebben ondernemers er baat
bij, als de vrijgave zo snel mogelijk
verloopt. Anders staat bijvoorbeeld
een vrachtwagen vol nijibaarsfilet
gereed voor vertrek, maar moet de
chauffeur wachten tot ook de dou-
aneformaliteiten zijn afgehandeld. We
gaan nu naar een situatie waarin het
belanghebbende bedrijf - zodra onze
keuring klaar is - een digitale code
krijgt waarmee direct de douaneaan-
gifte kan worden afgerond. Mits de
Douane de goederen niet fysiek wil
controleren, uiteraard. Dit realiseren
we door vrij eenvoudige software-
aanpassingen in onze systemen en
die van de Douane. In feite halen

we 70 de tijdsfactor uit dit proces.
Dat is fijn voor de commercie, maar
evengoed voor de concurrentiekracht
van een partij als Schiphol. Wij weten
dat sommige sectoren - zoals de
paardenhandel - gevoelig zijn voor
elke vertraging. Je wilt niet dat zon
markt zich verplaatst naar andere,
buitenlandse luchthavens.”

Illegale import aanpakken

“Het derde traject dat we inmid-
dels zijn gestart, maakt vooral ons
gezamenlijke toezicht adequater”,
legt Leferink op Reinink uit. “Het
betreft specifiek de verplichte controle
op veterinaire producten van buiten
de Unie. Aan deze goederen kleven
zekere risico’s: ze kunnen bijvoor-
beeld onveilig zijn voor menselijke
of dierlijke consumptie, of leiden tot
insleep van dierziekten. Bedrijven
moeten dergelijke zendingen daarom
van tevoren aanmelden bij de NVWA
- iets wat ze wel eens verzuimen te
doen. Door de administratie van de
NVWA naast de aangiftes voor tijde-
lijke opslag te leggen die onderne-
mers indienen bij de Douane, kunnen
we ontbrekende vooraanmeldingen
eerder detecteren. En dus mogelijke
illegale import en marktpartijen die
zich hiermee bezighouden beter
aanpakken. Ook dat vergelijken van
onze gegevens gebeurde tot voor
kort manueel, maar nu gaan we dit
automatiseren met behulp van een
matchingtool. Dat is natuurlijk veel
minder arbeidsintensief. In situaties
waar menselijke beoordeling nood-
zakelijk blijft, doen we een beroep
op de kennis en ervaring van onze
medewerkers.”

Betere codrdinatie, meer synergie
Kooijman en Leferink op Reinink zijn
al met al positief over de koers die
hun organisaties in 2018 hebben
ingezet. “Aanvankelijk leidde het
samen doorlichten van onze proces-
sen geregeld tot een Babylonische
spraakverwarring”, aldus Kooijman.
“Je hebt toch elk je eigen jargon.

Te hebt elk je eigen
jargon. Maar
naarmate je je meer
in elkaars professie
verdiept, ga je allerlei
zaken doorgronden’

Maar naarmate je je meer in elkaars
professie verdiept, ga je allerlei
zaken doorgronden. Je snapt waarom
dingen op een bepaalde manier
verlopen, maar ziet ook hoe het
eventueel anders kan. Samen komen
we 70 tot een betere codrdinatie van
onze werkzaamheden aan de grens,
en creéren we meer synergie. En we
staan pas aan het begin van dit pad;
in de nabije toekomst willen we meer
van dit soort verbeteringen doorvoe-
ren. Zoals we al zeiden: daarvan pro-
fiteren uiteindelijk veel meer partijen
dan alleen Douane en NVWA."

Dit artikel verscheen ook in het jaar-
overzicht Douane Nederland in 2018.

Douane
Belastingdienst

Voor meer informatie:
Harald Meijer,
hoofdredacteur Douane inZicht

E: ha.meijer@belastingdienst.nl
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Maarten van As

ACN maakt zich hard voor de belangen van de luchtvracht in Den Haag. Essentieel in tijden van schaarste. Maarten van
As, Managing Director van ACN, vertelt in Cargo Magazine hoe belangrijk het is dat de sector haar relevantie in Den

Haag weet aan te tonen.

De Full Freighter sector heeft sinds
enige tijd op Schiphol te maken met
een tekort aan slots. Hoe gaat de
sector hier mee om?

oen het tekort aan slots zich

manifesteerde was er een

moment van schrik en forse
irritatie. Zeker ook omdat de impact
van het tekort aan slots voor de full
freighter sector aanzienlijk bleek te
zijn. De gevolgen van de zogenaamde
80% - 20% regel om historische rech-
ten op slots te behouden werden nu
in de praktijk merkbaar. De sector her-
pakte zich vervolgens en reageerde
met het opstellen van een local rule.
Doel van deze local rule was om full
freighters meer ruimte te geven.
Het proces om tot een gedragen en
uitvoerbare local rule te komen bleek
echter niet eenvoudig. In mei van dit
jaar is de zogenaamde Schiphol Local
Rule 2 in de Staatscourant versche-
nen en daarmee geformaliseerd.
Deze local rule is het resultaat van
samenwerking tussen een flink aantal
partijen in en om de luchtvrachtsec-
tor. lets om trots op te zijn. Maar het
zal niet dé oplossing zijn voor het
tekort aan slots voor full freighters.
Wel is het een positief signaal. De

sector en de overheid zijn samen op
zoek naar oplossingen en de overheid
erkent het belang van full freighter.
Een eerste stap in het terugwinnen
van het vertrouwen.

Maar is het niet te laat? We zien
flink dalende cijfers op Schiphol.
Zeker, we zien de afgelopen maanden
dramatische afnames van het aantal
full freighter bewegingen. Double
digits ten opzichte van het jaar daar-
voor. Dat is pijnlijk en niet goed voor
het imago van Schiphol als belangrij-
ke vrachthub in Europa. Deze afname
komt aan de ene kant door het tekort
aan slots. Aan de andere kant zien
we ook een afvlakking van de markt.
Luchtvracht als early indicator voor
ontwikkelingen in de economie. Die
afvlakking van de markt is voor ons
des te meer een reden om ons met
nog meer energie voor te bereiden
op de toekomst.

Waar ziet ACN oplossingsrichtingen?
Dé panklare oplossing is er niet. Er
speelt in Nederland op dit moment
heel veel op het gebied van luchtvaart
en daarmee ook luchtvracht. De
publieke opinie is de laatste jaren

omgeslagen. Waar luchtvaart voorheen
stond voor vooruitgang en moderne
tijden, spelen in de discussie die nu
wordt gevoerd ook het milieu en over-
last voor de omgeving een belangrijke
rol. In die discussie moet een nieuwe
balans worden gevonden door de poli-
tiek. De tijd van ongebreidelde groei is
voorbij. Bij het zoeken van die nieuwe
balans is het onze rol om op te komen
voor de belangen van de luchtvracht.
Door het belang van luchtvracht voor
de Nederlandse economie onomstote-
lijk aan te tonen. Maar ook door steeds
duidelijk uit te leggen hoe de markt in
elkaar zit. En de onderlinge afhanke-
lijkheden in het systeem. De sector
opereert namelijk in een enorm com-
petitief internationaal speelveld waar
vracht in de belly en in full freigh-

ters allebei een zelfstandige sterke
positie moeten hebben. Alleen zo kan
Schiphol zich positioneren als krachtige
cargo-hub. En dat kan bovendien
alleen als onze omgeving dat toelaat.
Meer dan eens is het daarom belang-
rijk dat we ook als luchtvrachtsector
heel actief meedenken over hoe de
druk van luchtvaart op de omgeving
en het milieu zoveel mogelijk beperkt
kan worden.

Over ACN

ACN is de brancheorganisatie voor
de luchtvrachtindustrie in Nederland.
De hoofddoelstelling van ACN is het
ontwikkelen van de Nederlandse
luchtvrachtindustrie in de ruimste zin
van het woord. Om daar invulling aan
te geven vormt ACN een platform en
ontmoetingsplaats voor haar leden,
jaagt ACN actief vernieuwingen in

de sector aan en komt ACN in haar
lobby actief op voor de belangen van
de luchtvracht.

Zie www.acn.nl voor meer
informatie.

En hoe doe je dat? Licht dat eens
concreet toe.

We hebben de Erasmus Universi-

teit vorig jaar gevraagd om een
Luchtvaartmonitor op te zetten. Een
uitgebreide studie waarin wordt
gekeken naar de toegevoegde
waarde en de werkgelegenheid die
wordt gecreéerd door de luchtvracht-
sector. We hadden wel een beeld van
wat die ongeveer zou zijn, maar er
was weinig harde onderbouwing. Nu
beschikken we over de harde cijfers.
De luchtvrachtsector voeqt jaarlijks
2,15 miljard euro toe aan de Neder-
landse economie en in en om de

sector zijn 25.000 mensen werkzaam.

De sector is daarmee goed voor 20%
van de totale toegevoegde waarde
en banen van Schiphol. Dat is nogal
wat. Om het met een belangrijke
economische motor te vergelijken:
de totale toegevoegde waarde van
de haven van Amsterdam is 3,19
miljard euro en in de haven werken
31.000 mensen. We willen deze
studie jaarlijks gaan laten uitvoeren
om zo ook bewegingen en trends te
kunnen waarnemen. In de eerstvol-
gende monitor willen we bovendien
de waarde van de goederen die door
de lucht van en naar Schiphol worden
vervoerd meenemen. Daarmee toon
je echt de relevantie aan van een
krachtige luchtvrachtenketen in en
voor Nederland.

Daarnaast zijn we als sector

goede stappen aan het maken om
als luchtvaartsector gezamenlijk input
te leveren voor de Luchtvaartnota
2020 - 2050. Dit is een belangrijk
beleidsdocument dat op dit moment
wordt opgesteld door het ministerie
van Infrastructuur en Milieu. ACN

is - samen met 0.3. Schiphol en KLM
- lid van de klankbordgroep en ook
daar proberen we steeds duidelijk te
maken wat het belang van lucht-
vracht is voor Nederland. En dat

er ruimte moet zijn voor de sector.
Alleen als we die boodschap geza-
menlijk uitdragen krijgt luchtvracht
de aandacht die het verdient in de
luchtvaartnota.

En natuurlijk zijn we op diverse
vlakken bezig met, en betrokken bij,
initiatieven en ontwikkelingen om
binnen de keten zo efficiént mogelijk
te werken. Daar komen optimaal
gebruik maken van de schaarse ruim-
te en duurzaamheid trouwens vaak
op natuurlijke wijze bij elkaar. Door
bijvoorbeeld de keten zoveel mogelijk
digitaal - en daarmee papierloos - te
maken maak je het systeem tegelijk
efficiénter en schoner.

Wat zou er in die luchtvrachtnota
moeten komen te staan over lucht-
vracht?

De luchtvrachtnota wordt een ‘hoog
over” document. Grote lijnen. De
piketpaaltjes voor het beleid van

de komende jaren. We zullen heel
concreet moeten zijn in onze inbreng.
Niet teveel in details en de uitwerking
treden. Maar als je het ons vraagt dan
zal er sprake moeten zijn van een
beperkte en gebalanceerde groei van
het totale aantal slots op Schiphol. Een
beperkte groei van capaciteit is nodig
om mee te kunnen blijven spelen in
het mondiale speelveld. Als de politiek
‘de boel op slot gooit” dan schaadt
dat iedereen. Ook de luchtvracht.
Gelijktijdig zijn we ons ervan bewust
dat de oplossing niet in die groei
alleen kan zitten. De vraag naar slots
zal voorlopig veel groter blijven dan
het aanbod op Schiphol. Cijfers van
bijvoorbeeld IATA zijn hier heel helder
over. Zowel vracht- als passagierscij-
fers zullen mondiaal sterk groeien.

De vraag is hoe met deze blijvende
schaarste om te gaan. Wij pleitten

er al eerder voor om je niet blind te
staren op de capaditeitscijfers. In plaats
daarvan moet je kijken hoe je de
capaciteit gebruikt. Kijk goed naar wat

een vlucht betekent voor ons. Voor

de economie van Nederland, voor de
werkgelegenheid, voor het vestigings-
klimaat van bedrijven en zeker ook
voor de netwerkkwaliteit van Schiphol.
Durf daarbij selectief te zijn en op
basis van heldere overwegingen slots
te reserveren voor full freighters. Want
die zijn belangrijk voor onze economie
en welvaart, dat toont de Luchtvracht-
monitor heel helder. De Raad voor
Infrastructuur en Leefomgeving pleit
overigens ook voor een dergelijke
denkrichting in een recent rapport. En
tegelijk moet je ook de belasting voor
milieu en omgeving zo veel mogelijk
zien te minimaliseren. Daar moet

je ook selectief durven zijn. Als we
deze redeneerlijn in de luchtvaartnota
weten te krijgen, en dit leidt tot een
concrete reservering van ruimte voor
full freighters, dan zijn we denk ik heel
succesvol bezig geweest.

En waarom die eerder genoemde
nadruk op het milieu? Wat heeft de
sector daar aan?

Om mondiale opwarming verder tegen
te gaan moeten CO,-emissies worden
teruggedrongen. Dat is duidelijk.
Luchtvaart in zijn geheel is wereldwijd
verantwoordelijk voor 2% van alle CO,-
emissies. Dus zal diezelfde luchtvaart
met betrekking tot het verkleinen van
deze (0,-foot print ambitie moeten
tonen. Een belangenvertegenwoordiger
uit een andere sector bracht het laatst
heel helder: ‘als je onderdeel bent van
het probleem... dan ben je ook een
belangrijke schakel in de oplossing'.

En die rol moeten we oppakken mijns
inziens. Als je vraagt wat de lucht-
vrachtsector daar op korte termijn aan
heeft... vooral veel werk. Maar een
oprecht actieve houding is essentieel
om nu en in de toekomst de license

to operate van de luchtvrachtsector te
behouden. We hebben namelijk niet
alleen te maken met een schaarste
aan slots voor full freighters op Schip-
hol, maar ook met een fundamentele
schaarste aan milieuruimte die vraagt
om oplossingen. Daarom onderteken-
den we vol overtuiging het duurzaam-
heidsplan Slim en Duurzaam en zijn
we als ACN voortdurend op zoek naar
interessante duurzaamheidsinitiatieven
in de sector. En die zien we gelukkig
steeds vaker. Als brancheorganisatie
willen wij een platform bieden waar
partijen de kennis die ze daarbinnen
opdoen kunnen uitwisselen en zo van
elkaar kunnen leren.
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Irma Gnodde

De Russische vrachtmaatschappij, AirBridgeCargo maakt al redelijk wat jaren integraal deel uit van veel Europese lucht-
havens. De airline heeft twaalf online stations waarvan Schiphol Amsterdam er een is. Het customer service team in
Nederland bestaat uit 16 medewerkers. Cargo Magazine sprak met Irma Gnodde, hoofd Customer Service in Europa, over
de kernwaarden van het bedrijf.

Operatie ."
anwege de recente slotbeper-

Vkingen in Nederland, was Air- 4 -
BridgeCargo genoodzaakt om te

switchen naar andere luchthavens in
Europa. Momenteel heeft AirBridge-
(Cargo 15 vluchten vanaf Amsterdam,
meer dan 30 vanaf Frankfurt en het
aantal vluchten ex-Luik groeit gestaag
aangezien de Belgische luchthaven
bijna volledig operationeel is als de
Europese hub voor de airline.

Structuur van de afdeling

De customer service afdeling op ieder
Europees station is op dezelfde manier
gestructureerd en voert dezelfde
activiteiten uit. Irma legt uit: “ledere
zending begint uiteraard met een
quotatie. De customer service afdeling
zorgt voor de zending gedurende het
gehele proces totdat ‘de netten erover
worden geplaatst’. Op dat moment
wordt de zending overgedragen aan
Operations.”

Eerlijkheid staat voorop
Binnen AirBridgeCargo worden trans-
parantie en eerlijkheid naar de klant

als kernwaarden beschouwd. Van hoog
tot laag, iedere werknemer op iedere
afdeling werkt en communiceert
vanuit deze kernwaarden.

Irma: “We brengen niet altijd even
goed nieuws aan onze klanten over
hun zending. In die gevallen is het
extra belangrijk om eerlijk te zijn over
hetgeen er aan de hand is. Dingen
verbloemen of verbergen voor onze
klanten is niet onze manier van wer-
ken. Bovendien, “eerlijkheid duurt het
langst” is een gezegde dat uitstekend
bij ons past.”

Claims proces

AirBridgeCargo is constant bezig

met het verder uitdiepen van haar
kernwaarden. Een van de processen
waarnaar gekeken werd is de claims
procedure. In het verleden werden
pre-claims en claims ge-upload in
Cargospot en naar Moskou gestuurd.
De afhandeling van de (pre)claim
verliep via e-mail. Alle documenten,
statusrapporten en foto’s gingen over
en weer tussen de airline en de klant;
voor beide partijen een arbeidsinten-
sieve procedure die bovendien erg
foutgevoelig is omdat documenten
elke keer ge-update moesten worden.
Wanneer iemand per ongeluk vergat
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een ge-update document een nieuw
versienummer te geven, dan kon het
proces van claimafhandeling verstoord
worden. De airline vond dan ook dat er
ruimte voor verbetering was.

‘Eerlijkheid duurt
het langst is een
gezegde dat
uitstekend bij ons
past’

Irma: “Omdat ik de voordelen al kende
van het CargoClaims platform dat in
Nederland is ontwikkeld door CargoHub,
heb ik hen geintroduceerd bij onze
global customer service manager in
Moskou. Onze IT afdeling heeft in eerste
instantie gekeken of het haalbaar was
om een eigen systeem te ontwik-
kelen maar al snel werd duidelijk dat
het CargoClaims platform aan al onze
wensen voldeed. Dus waarom zouden
we ons eigen systeem ontwikkelen ter-
wijl er al een bestaand state-of-the art
platform is dat goed werkt? Vorig jaar
hebben we het contract met CargoHub
getekend en we zijn erg tevreden over
dit platform dat ons customer service
proces ondersteunt.”

Gebruik promoten

Luchtvracht is mensenwerk. Klanten
kunnen niet gedwongen worden

om een bepaalde tool te gebruiken
maar een airline kan wel proberen de
klant te overtuigen door de voordelen
van een tool of platform kenbaar te
maken. “We hebben een flyer voor
onze klanten gemaakt met informatie
over het CargoClaims platform. Om
het gebruik van het platform door de
klant te stimuleren, denken we erover

om een onderscheid te maken in de
afhandeling van een claim. Een claim
die op de ‘ouderwetse’” manier wordt
ingediend via een e-mail aan onze
afdeling, wordt uiteraard in behande-
ling genomen. We kunnen alleen niet
garanderen dat de claim binnen een
bepaalde periode verwerkt wordt.
Aan de ander kant: wanneer een klant
een claim indient via het CargoClaims
platform, kunnen we die belofte wel
doen”, zegt Irma.

Trigger

AirBridgeCargo’s focus op eerlijkheid
en transparantie naar de klant is de
trigger geweest om het proces van
claimafhandeling te verbeteren. Het
platform wordt steeds verder ontwik-
keld, gebaseerd op de ervaringen van
de gebruikers. De claims manager in
Moskou geeft waardevolle input voor
het systeem. De hoofdgebruikers van
het platform hebben een training
gekregen maar omdat het systeem
erg gebruikersvriendelijk is, kan ieder-
een ermee aan de slag.

Irma sluit af: “Customer service is niet
iets dat je uit de boeken leert, het gaat
om praktijkervaring. Om uitmuntende
customer service te kunnen bieden
heb je ondersteunende tools nodig.
Het CargoClaims platform biedt ons

die tools.”

E: sales.ams@airbridgecargo.com
T: +31(0)20 654 9030
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Luchtvracht over de weq

voorspelbaar en s

met Trucking CDM

Het internationale transport van luchtvracht vindt veelal deels plaats over de
weg. Snelheid van het luchtvervoer is essentieel en daarom is een optimale
afstemming van informatie tussen luchtvaartmaatschappijen, wegvervoerders
en vrachtafhandelaren noodzakelijk om het vervoer van luchtvrachtgoederen
over de weg zo efficiént mogelijk te kunnen laten verlopen.

Wat is Trucking CDM platform

DM staat voor “Collaborative

Decision Making” en combi-

neert vluchtinformatie van
luchtvaartmaatschappijen, wegver-
voerders en vrachtafhandelaren om
het vervoer van luchtvracht over de
weg optimaal af te stemmen tussen
hiervoor genoemde partijen. Weg-
vervoerders hebben belang om tijdig
over vluchtinformatie te beschikken
om aansluitend wegtransport efficiént
te kunnen plannen. Het kunnen
beschikken over actuele informatie
van vrachtafhandelaren is essentieel
om conform planning te kunnen
laden en lossen bij vrachtafhandela-
ren. Gebrekkige communicatie tussen
transporteurs en vrachtafhandelaren

over geplande truckbewegingen en
beschikbare laad- of loscapaciteit
kan al snel tot vele uren vertra-

ging leiden. Door truckbewegingen
voorspelbaar(der) te maken, worden
vrachtafhandelaren en wegvervoer-
ders in staat gesteld om truckbewe-
gingen beter op beschikbare laad- of
loscapaciteit af te stemmen waardoor
wachttijden kunnen worden gemini-
maliseerd.

Voorspelbaarheid van truck-
bewegingen voor afhandelaren

Om wachttijden voor transporteurs tot
een minimum te reduceren, hebben
vrachtafhandelaren betrouwbare
informatie nodig van wegvervoer-
ders omtrent truckbeweging(en)

neller
platform

en te verwachten aankomsttijden.
Binnen het CDM platform worden alle
truckbewegingen voor vrachtafhande-
laren inzichtelijk gemaakt en worden
verwachte aankomsttijden continue
ge-update. Voor vervoerders is het
van belang om tijdig te vernemen of
er afwijkingen kunnen worden ver-
wacht in geplande laad- of lostijden.
Afhandelaren kunnen de door weg-
vervoerders opgegeven verwachte
aankomsttijden door reservering van
slots bevestigen en via het platform
kunnen vervoerders op eenvoudige
wijze worden geinformeerd indien er
vertragingen optreden. Wegvervoer-
ders kunnen in dit geval besluiten
om eerst andere lading op te halen
om de toegestane rijtijd zo efficiént
mogelijk te benutten en wachttijden
te voorkomen.

Truckbewegingen transparant voor
luchtvaartmaatschappijen

0ok voor luchtvaartmaatschappijen is
er de mogelijkheid om het volledige

transportproces realtime te volgen.
De laadtijd, vertrektijd, eventueel
geconstateerde schade bij laden of
lossen als ook de locatie van trucks in
combinatie met verwachte aankomst-
tijden kunnen via een account vol-
ledig inzichtelijk worden gemaakt. Op
deze manier kunnen luchtvaartmaat-
schappijen klanten beter informeren
en tijdig anticiperen op afwijkingen in
het vervoersproces.

Optimale controle op vervoer en
verlagen bankgaranties

0ok na het laden kan de afhandelaar
het vervoer “realtime” blijven vol-
gen. Veelal verliest de afhandelaar na
het laden van goederen controle op
het vervoersproces terwijl douane-
documenten in vrijwel alle gevallen
op naam en voor rekening van de
afhandelaar worden opgemaakt. Zijn
afhandelaren normaal gesproken

na verloop van tijd aangewezen op
een bericht van de douane dat het
vervoer niet correct is afgewikkeld, zo
vindt binnen het platform een actieve
melding plaats naar de afhandelaar
indien de goederen niet binnen de te
verwachten aankomsttijd op bestem-
ming werden afgeleverd. Hierdoor
kan de afhandelaar direct acties
ondernemen om financiéle risico’s

te voorkomen. Het platform maakt
actieve monitoring mogelijk met opti-
male controle op het vervoersproces
waarmee ook te stellen bankgaranties
tot een minimum kunnen worden
verlaagd.

Communicatie tussen partijen in
alle betrokken luchthavens

0Om het vervoer van luchtvracht

over de weg op het laad- en los-
adres efficient te laten verlopen, is
voorspelbaarheid en transparantie
van truckbewegingen noodzakelijk
tussen alle betrokken partijen in
diverse luchthavens. Het trucking CDM
platform voorziet in deze communi-
catie waardoor maximale efficiency
door de keten heen wordt bereikt.
Het moment van laden tot lossen van
luchtvrachtgoederen vervoerd tussen
partijen gevestigd op diverse inter-
nationale luchthavens wordt hiermee
volledig voorspelbaar gemaakt.

Managen van deur capaciteit en
verkeer op voorterrein

De laatste jaren is de problematiek
inzake congestie op het voorterrein
veelvuldig besproken waarbij de
mogelijkheid om trucks niet eerder
op het terrein toe te laten van de
afhandelaar dan dat aanmelding en
akkoord voor laden of lossen is beves-
tigd. Voor internationale truckbewe-
gingen is het daarom mogelijk om
de communicatie zoals bijvoorbeeld
“Cargo ready for loading please report
to door nummer 33” naar chauffeurs
volledig binnen het Trucking COM
platform te laten verlopen. Hiermee
kan naast het requlieren van de toe-
gang tot het terrein tevens deur toe-
wijzing worden toegepast waardoor
de kantoor “schakel” bij de afhande-
laar kan worden overgeslagen.

Vastlegging van schade, laad- en
lostijden

De afhandelaar is binnen het platform
eenvoudig in staat om aanvang en
einde laad/los tijd in het platform
vast te leggen. Ook kunnen gere-
lateerde foto’s in geval van schade
en documenten aan de opdrachten
worden toegevoegd waardoor alles
digitaal op 1 plek snel raadpleegbaar
is. Met de beschikbare data kan
eenvoudig management informatie
worden gegenereerd en geanaly-
seerd om de doorlooptijd van transit
tussen betrokken partijen verder te
optimaliseren.

Trucking APP, Web API en e-CMR
De ervaringen tijdens uitgevoerde
pilots hebben geleid tot wensen en
nieuwe inzichten welke verder in de
ontwikkeling van het platform worden
meegenomen. In het eerste kwartaal
van 2019 werd de Trucking CDM
mobile app opgeleverd en de ontwik-
keling van een webAPI in gang gezet
om data uitwisseling met betrokken
partijen te kunnen laten plaatsvin-
den die data vanuit eigen systemen
naar het platform willen versturen of
vanuit het platform in eigen systeem
willen ontvangen.

0ok zal de aansluiting op transfollow
worden onderzocht om door middel
van e-CMR standaard betrokken
partijen maximaal van een digitale
oplossing te kunnen laten profiteren.

Participeren binnen Trucking CDM
Om de ontwikkeling van het trucking
(DM platform optimaal af te stem-
men op de specifieke individuele
wensen van luchtvaartmaatschap-
pijen, afhandelaren en wegvervoer-
ders, komen de ontwikkelaars van het
platform graag in contact met partijen
die interesse hebben in deelname.
0ok luchthavens die willen bijdragen
in optimalisatie van hun logistieke
infrastructuur worden uitgenodigd om
in gesprek te treden.

Voor meer informatie

CargoHub

support@cargohub.nl
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René de Bondt en Dolf van Gaalen
De Haan Advocaten en Notarissen
www.dehaanlaw.nl

Beslaglegqing
~op vliegtuigen

René de Bondt

Dolf van Gaalen

et komt in de praktijk regelmatig voor dat er bij het
H vervoer van passagiers of goederen vorderingen

ontstaan op een luchtvaartmaatschappij. Zo kunnen
bijvoorbeeld vorderingen ontstaan wegens schade aan
vervoerde goederen door vertraging of verkeerde behande-
ling van de lading maar ook vanwege onbetaalde facturen
voor onderhoud, geleverde brandstof of andere vormen van
dienstverlening waaronder de afhandeling op een luchthaven.

Meestal levert het afwikkelen van dergelijke zaken met

de airline zelf of diens agent geen probleem op. Er komen
ook situaties voor waarin niet valt te verwachten dat de
luchtvaartmaatschappij de vordering vrijwillig zal voldoen.
Dit kan liggen aan de hoogte van de vordering of aan de
financiéle situatie van de luchtvaartmaatschappij. In dat
geval kan het leggen van beslag interessant zijn. In beginsel
kunnen vorderingen verhaald worden op alle vermogens-
bestanddelen van de debiteur, dus ook op vliegtuigen
waarover de luchtvaartmaatschappij beschikt. In dit artikel
leggen wij in het kort uit wat er allemaal komt kijken bij het
leggen van een beslag op een vliegtuig.

Hierbij beperken we ons tot de conservatoire fase. Dit is de
fase om vooruitlopend op een veroordeling door de rechter
alvast de bezittingen van de debiteur veilig te stellen met
het 0og op de latere betaling terwijl de procedure nog bij de
rechter moet worden ingesteld.

In het procesrecht zijn voor het leggen van conservatoir
beslag op vliegtuigen een aantal regels van toepassing.
Deze zijn neergelegd in internationale verdragen en ons
wetboek van Burgerlijke Rechtsvordering, meer in het
bijzonder de artikelen 700-710 en 729-729 e Rv.

De wet spreekt overigens over luchtvaartuigen. Volgens de
wet worden de motoren, de propellers, de radiotoestellen
en alle andere voorwerpen bestemd voor het gebruik in of
aan het toestel ongeacht of zij aan het toestel zijn aange-
bracht dan wel tijdelijk hiervan zijn gescheiden als bestand-
deel van het vliegtuig te worden aangemerkt. Een beslag op
een vliegtuig omvat dus al deze onderdelen.

Een voorwaarde voor het verkrijgen van verlof van de
rechter voor het leggen van beslag is dat het toestel zich

in Nederland bevindt. Niet in Nederland geregistreerde
luchtvaartuigen kunnen eveneens beslagen worden indien
deze zich binnen de rechtsmacht van Nederland bevinden.
Om praktische redenen zal het vliegtuig zich op een van

de Nederlandse luchthavens moeten bevinden. Voor niet in
Nederland geregistreerde luchtvaartuigen is van belang om
vast te stellen of deze zijn geregistreerd in een land dat wel
of niet partij is bij het Verdrag van Rome uit 1933. Dit ver-
drag stelt een aantal regels voor het leggen van conserva-
toir beslag op luchtvaartuigen. Diverse grote luchtvaartian-
den zijn geen partij bij dit verdrag, zoals bijvoorbeeld landen
als India, Rusland en China.

‘In beginsel kunnen vorderingen
verhaald worden op alle
vermogensbestanddelen van de
debiteur, dus ook op vliegtuigen
waarover de luchtvaart-
maatschappij beschikt’

Mocht hieraan niet voldaan worden dan wordt een beslag
op luchtvaartuigen, wellicht vreemd op het oog, gelegd
volgens de regels van conservatoir beslag op roerende
zaken, dan wel via de regels van conservatoir beslag tegen
schuldenaren zonder bekende plaats in Nederland, het
zogenaamde vreemdelingenbeslag.

Gelet op de risico’s moet er uiteraard sprake zijn van een
‘harde’ vordering. Hiermee wordt bedoeld dat de voorwaar-
de opeisbaar is en de toets van de rechter kan doorstaan.
Verder moet vaststaan, dat het luchtvaartuig in eigendom
toebehoort aan de betreffende luchtvaartmaatschappij/
debiteur. Zoals bekend worden veel vliegtuigen geleased

of is de eigendom ondergebracht in een speciaal daar-

voor opgerichte vennootschap. In veel gevallen zijn deze
gevestigd in exotische oorden vanwege belastingtechnische
redenen.

Omdat het niet altijd duidelijk is of de luchtvaartmaatschap-
pij daadwerkelijk eigenaar is, zijn er alternatieve vormen
van beslag die eveneens tot hetzelfde gevolg kunnen
leiden. Er kan bijvoorbeeld beslag op de kerosine worden
gelegd en eventueel op de relevante luchtvaart documen-
ten, waardoor het luchtvaarttuig niet kan vertrekken. Op
deze documenten kan ook een recht van retentie worden
uitgeoefend, een vorm van zekerheid waarmee een druk-
middel worden uitgeoefend om de debiteur tot betaling te
dwingen, omdat te zijner tijd ook niet zonder deze papieren
kan worden verkocht.

Voorts kan een rol spelen de manier waarop de luchtvaart-
maatschappij met de leasemaatschappij heeft gecontrac-
teerd, bijvoorbeeld doordat zij door de inlossing van de
leaseschuld eigenaar kan worden van het luchtvaartuig,
derhalve een vorm van financial lease.

Hoe gaat het leggen van conservatoir beslag feitelijk in
zijn werk

In Nederland is een beslag op een luchtvaartuig pas moge-
lijk nadat de rechter hiertoe verlof heeft verleend. Een der-
gelijk verlof kan, indien noodzakelijk vanwege de mobiliteit
van het luchtvaartuig, zelfs verkregen worden op tijden dat
de rechtbank gesloten is. De kosten die gemoeid zijn met
het leggen van beslag in Nederland zijn relatief beperkt. De
advocaat moet een verzoekschrift opstellen en indienen en

er dient bij de rechtbank een griffierecht voldaan te worden.

Vervolgens gaat de deurwaarder op pad om na verkrijgen
van het gerechtelijk verlof het feitelijke beslag te leggen. Hij
dient hiervoor fysiek toegang te verkrijgen tot het vliegtuig.
De deurwaarder maakt een proces-verbaal op en meldt dit
aan de luchthaven en de luchtverkeersleiding waarop het
vliegtuig niet meer mag opstijgen en als het ware ‘aan de
ketting wordt gelegd".

Een conservatoir beslag wordt altijd onder de voorwaarde
verleend dat de beslaglegger binnen een aantal weken

een bodemprocedure start tegen de debiteur. In deze
bodemprocedure moet de beslaglegger zijn vordering nader
onderbouwen. Als achteraf blijkt dat de vordering niet wordt
toegewezen kan de beslaglegger veroordeeld worden tot
het betalen van de kosten en de schade van het beslag.
Krijgt de beslaglegger wel gelijk van de rechter, dan verkrijgt
de beslaglegger een zogeheten titel om de bezittingen van
de debiteur te executeren en uit de opbrengst zijn vordering
te verhalen.

In de meeste gevallen zal de eigenaar van een vliegtuig
ervoor kiezen tot betaling over te gaan of een andere vorm
van zekerheid te treffen, waarmee het beslag wordt opge-
heven. De kosten van het niet kunnen gebruiken van het
vliegtuig overtreffen in de regel vele malen de kosten van
het voldoen van de vordering. Wanneer de debiteur echter
niet kan of wil betalen, zal de rechtbank een uitspraak
doen over de rechtmatigheid van de vordering. Wanneer
deze wordt toegewezen ontstaat de mogelijkheid om over
te gaan tot verkoop van het vliegtuig en uit de opbrengst
hiervan de vordering betaald te krijgen. Het beslag gaat dan
over van de conservatoire fase naar de executoriale fase.

Conclusie

Met name wanneer er sprake is van een hoge vordering en
er geen andere goede verhaalsmogelijkheden zijn, biedt het
leggen van beslag op het vliegtuig een mogelijkheid om
zekerheid te verkrijgen dat uw vordering betaald gaat wor-
den. Om met succes beslag te leggen is een goede voorbe-
reiding cruciaal en wordt geadviseerd gebruik te maken van
gespecialiseerde advocaten en deurwaarders.

-
De v Haan e
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Ook na Brexit gaat lading

snel via de Neder

havens
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Marty van Pelt
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De aanstaande Brexit creéert voor de logistieke ketens tussen Nederland en
het Verenigd Koninkrijk een nieuwe werkelijkheid. Immers, wat de uitkomst
van de politieke onderhandelingen ook is: bij elke vorm van Brexit ontstaan

in het short sea- en ferryverkeer douaneformaliteiten. In het geval van een
no-deal Brexit zelfs al direct de volgende dag. Maar ook bij een zachtere
Brexit zijn douaneformaliteiten in de nabije toekomst een vaststaand feit. Port
Community System Portbase nam samen met gezichtsbepalende bedrijven
uit de havengemeenschap in september 2018 de stap om een oplossing en
werkwijze te ontwikkelen die een vlotte afhandeling van douaneformaliteiten
en een snelle doorstroom via de Nederlandse havens verzekert.

Portbase
ortbase is een dochter van de
P havenbedrijven van Amster-
dam (25%) en Rotterdam
(75%) en aangesteld als uitvoerings-
organisatie voor het beheren van
de digitale haveninfrastructuur en

kernprocessen in de haven. Portbase
is een non-profit organisatie, opereert

zonder winstoogmerk en heeft een
neutrale positie in de havengemeen-
schap. Zij beheert het Nederlandse
Port Community System en verbindt
alle partijen in de logistieke ketens
van de Nederlandse havens. Portbase
maakt processen in de haven efficién-
ter door ketenafspraken en datadeling
tussen bedrijven en informatie-uit-

dNadse

wisseling met overheden. Vanuit deze
rol was de stap naar initiator van de
samenwerking snel gezet.

Douaneaangiftes

“De Brexit-gevolgen zijn enorm,” zegt
Marty van Pelt, Manager Business
Relations & Communications bij
Portbase. “Tienduizenden bedrijven
die momenteel zakendoen met het
Verenigd Koninkrijk, maar verder nog
niet buiten de Europese Unie importe-
ren of exporteren, moeten binnenkort
voor het eerst douaneaangiftes gaan
opmaken of laten opmaken door een
douaneagent. In de havens krijgen
short sea terminals een enorme
toevloed aan extra documenten te
verwerken.” Voor ferry- en RoRo (roll
on - roll off) is de aanstaande situatie
zelfs geheel nieuw. Ferry-operators,

short sea terminals, maar ook hun
logistieke dienstverleners, importeurs
en exporteurs krijgen door de Brexit
te maken met verplichtingen die zij
op dit moment niet hebben en zij
opereren in een logistieke keten die
er niet op ingericht is. Deze twee
aspecten zorgen ervoor dat Brexit een
enorme impact gaat hebben op de
haven en de logistieke processen van
deze partijen.

het 100 procent digitaal en geautoma-
tiseerd afhandelen van douaneforma-
liteiten, met optimaal hergebruik van
data. In het proces gaat alle informatie
voor de lading uit zodat de opvolgende
partij in de keten tijdig over de beno-
digde informatie beschikt. Zowel voor
het short sea- als ferryverkeer ontstaat
één digitale ingang (via Portbase) voor
alle terminals wat resulteert in een
centrale werkwijze voor iedereen. Op

‘Vrachtwagens met
lading waarvan de
douaneformaliteiten
niet digitaal op orde
zijn, komen
gewoonweg de
terminals niet op’

Een centrale werkwijze

Dus startten Portbase, havenonderne-
mersorganisatie Deltalings, belangen-
organisaties FENEX, evofenedex en
Transport en Logistiek Nederland /AFTO
samen met de Nederlandse Douane,
de havenbedrijven van Amsterdam en
Rotterdam, de ferry-operators en de
short sea-terminals een samenwerking
om te komen tot een ketenoplossing
en gezamenlijke werkwijze die moet
zorgen dat lading ook na Brexit snel
via Nederlandse havens vervoerd kan
worden. De werkwijze zorgt voor een
geautomatiseerde afhandeling van
douaneformaliteiten zodat alle infor-
matie voor aankomst bij de terminals
bekend is en de check met de Douane
digitaal plaatsvindt. Het Port Commu-
nity System van Portbase fungeert als
basis in deze werkwijze die voorziet in

die manier wordt slim toezicht van

de Douane mogelijk, met minimale
inbreuk op het logistieke proces. Deze
werkwijze is niet nieuw. Bij het deep
sea containervervoer loopt dit proces
al jaren geautomatiseerd via Portbase
en naar volle tevredenheid van alle
betrokken partijen. Alle informatie gaat
voor de zending uit en zijn er geen
vertragingen en files bij de terminals.

ledereen in de keten heeft een rol
Van Pelt: “De technische aanpassin-
gen aan het Port Community System
hadden we klaar voor 29 maart (de
eerste officiéle Brexit datum). Echter,
om de ketenoplossing te laten wer-
ken, is het noodzakelijk dat elke partij
in de logistieke keten meedoet en
zich voorbereidt.” Bedrijven moeten
zich dus aanmelden en hun eigen

systemen op orde maken. Als één
organisatie zijn afspraken niet nakomt
en zijn documenten niet op orde
heeft staat de hele keten stil. Het
gaat niet alleen om de ferry-operators
en hun klanten, de logistieke dienst-
verleners, maar ook om de klanten
van deze logistieke dienstverleners,
de importeurs en exporteurs. En niet
alleen in Nederland, maar ook in de
rest van Europa.

Van Pelt vervolgt: “We merken

echter dat bedrijven afwachten op de
uitkomst van de politieke onderhan-
delingen. Dat is enerzijds begrijpelijk,
maar als iedereen wacht tot het
laatste moment is er te weinig tijd
om iedereen aangesloten te krijgen
met alle gevolgen van dien. Het is
heel simpel, de ferry-operators stellen
het gebruik van Portbase verplicht.
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CUSTOMS COMPLIANCE
PLATFORM

Only read what you need!

CustoOms
O

LAWYERS & CONSULTANTS

Met het Customs Compliance Platform

bent u altijd op de hoogte van de relevante

juridische ontwikkelingen op het gebied van A
douane & internationale handel, product- en B priypruicamis
voedselveiligheid en accijns. 0

customscomplianceplatform.nl

De voordelen

v Alle wijzigingen periodiek in één overzicht,
samengevat in helder taalgebruik

v Verkleint de kans op UTB's

v/ Bespaart tijd, u hoeft geen onnodige
nieuwsbrieven en dergelijke meer
te lezen

v Vroegtijdig wijzigingen/
ontwikkelingen constateren van
onder andere goederencodes en
vrijhandelszones

Een offerte of een
gratis demoweek?

v/ Op de hoogte zijn van relevante
(juridische) ontwikkelingen

v Optimaal gebruik maken van een
tariefschorsing

v Wijzigingen van complexe wet- &
regelgeving en rechtspraak kunnen
toepassen binnen uw bedrijf

Neem contact met ons op.

customscomplianceplatform.nl
+31(0) 51368 98 97

v De kennisvoortgang van de
gebruikers monitoren, zodat uw
bedrijf hiermee voldoet aan de
se AEO-eis (criteria opleiding en
vakbekwaamheid)

Vrachtwagens met lading waarvan
de douaneformaliteiten niet digitaal
op orde zijn, komen gewoonweg de
terminals niet op.”

Communicatie

Alle bedrijven die deelgenomen
hebben aan de ontwikkeling van de
ketenoplossing hebben de afgelopen
maanden actief gecommuniceerd
over de werkwijze in de Neder-
landse havens. Zij blijven de komende
periode hun kanalen inzetten om

de boodschap ‘bereid je voor’ te
verkondigen, waarbij ze zich richten
op 1juni 2019. Daarbij spelen vooral
de brancheorganisaties, rederijen,
logistieke dienstverleners en de
ferry-operators een belangrijke rol.
Het zijn respectievelijk hun leden en
klanten die bereikt moeten worden.
De Nederlandse Douane werkt ook
actief mee en schreef al meer dan
70.000 ondernemers aan die afgelo-
pen jaar zaken hebben gedaan met
het Verenigd Koninkrijk. De geza-
menlijke website ‘getreadyforbrexit.
eu’ speelt daarnaast een centrale rol

"'l'"-r’

in de informatievoorziening en biedt
de nodige houvast in de stappen

die gezet moeten worden. Bedrij-
ven moeten daarnaartoe verwezen
worden zodat ze weten hoe ze zich
moeten voorbereiden voor handel via
de Nederlandse havens na Brexit.

‘We merken
dat bedrijven
afwachten op de
uitkomst van
de politieke
onderhandelingen’

Van Pelt sluit af: “Door het uitstel is er
meer tijd, maar de mogelijkheid van
een no-deal Brexit blijft aanwezig. We
raden bedrijven aan zich te blijven
voorbereiden. 1 juni en 31 oktober
zijn data waarop het nog steeds kan
gebeuren dat het Verenigd Koninkrijk
zonder deal de Europese Unie verlaat.

Your Competitive Advantage
between North America and Europe

Hierdoor blijft het noodzakelijk dat
bedrijven tijdig voorbereid zijn. Met
de werkwijze die we in de Neder-
landse havens met elkaar hebben
afgesproken, zorgen we er in ieder
geval voor dat lading op een goede
en snelle manier via onze havens
vervoerd kan worden en dat aan
douaneverplichtingen kan worden
voldaan.”

be smart. get connected.

pcrtbase

Meer informatie: 088 625 25 34 of
info@portbase.com

www.getreadyforbrexit.eu

Global Air & Ocean
Forwarding and Logistics

Lynden International has provided
global transportation and logistics
solutions for more than 40 years. In
today’s global economy, you need a
shipping partner who knows foreign
culture, language, trade laws and
customs requirements. Rely on us

to make your European shipping
experience worry-free and seamless.

+32 (2) 255-9090
www.lynden.com/lint

INTERNATIONAL

Lynden Air Freight, inc.
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In de wereld van de internationale handel, shipping, logistiek, finance en
verzekering is integriteit het belangrijkste kernpunt. In dit verband betekent
integriteit de heelheid, volledigheid van een organisatie, niet aangetast door
corruptie of misdaad in de handelssystemen en medewerkers die onderdeel
vormen van de wereldwijde supply-chain.

Die integriteit blijkt 0.a. uit de doelstellingen van die organisatie, en hoe
cultuur, structuur (security en integriteit) procedures en instructies worden

geimplementeerd en gehandhaafd.

Bij een sterk georganiseerde organisatie voldoen die aspecten aan de stan-
daards voor security en integriteit die gelden in het domein van shipping en
trade. Wanneer een onderneming deze zaken goed heeft geregeld betekent
dat nog niet dat zij gevrijwaard wordt van problemen. Zie hiervoor het vol-

gende praktijkgeval, waarbij de namen en plaatsen om privacy redenen zijn

gefingeerd.

internationale handelaar in
consumer electronics, hoofdza-
kelijk mobiele telefoons, met een

I nternational Electronics is een

hoofdkantoor op Cyprus. Voor de
handelstransacties wordt in het
algemeen het systeem van ‘on hold
for payment” gevolgd. Een bestelling

wordt gereedgemaakt, maar vast-
gehouden tot betaling is ontvangen.
Bij een beperkt aantal klanten wordt
geleverd met een open kredietlijn,
waarbij een betalingstermijn van vijf
dagen wordt gehanteerd.

Open kredietlijn

Op een zekere dag meldt zich bij
International Electronics per e-mail
iemand die zich uitgeeft voor Sjoerd
Jansma van Advanced Data Corp, een
internationaal opererende
onderneming met wereldwijd zon
10.000 medewerkers en haar hoofd-
kantoor in Nederland. Jansma geeft
aan dat zijn onderneming behoefte
heeft aan grote hoeveelheden
telefoons. Hij vraagt een open kre-
dietlijn.

Company Information Form

De verkoper van International Elec-
tronics gaat te werk aan de hand van
strikte interne procedures en vraagt
een rapport aan bij Dun & Bradstreet.
Hij vraagt een uittreksel op uit het
Handelsregister en raadpleegt de
kredietverzekeraar. Omdat Advanced
Data Corp een gerenommeerd bedrijf
is, komen de rapporten snel en volgt

ook goedkeuring van de kredietverze-

keraar. Als onderdeel van de interne
procedures vraagt International
Electronics aan de heer Jansma nog
wel een Company Information Form
in te vullen en voorzien van bijlagen
te retourneren. Naast de gebruike-
lijke bedrijfsinformatie wordt in dit
formulier aangegeven van welke
medewerker referenties kunnen
worden verkregen, wie de CEQ is met

een kopie paspoort, een btw-ver-
klaring en een factuur voor huur van
bedrijfsruimte of nutsvoorzieningen,
waarmee het functioneren van het
bedrijf wordt aangetoond.

Ruim 1 miljoen euro

Na ontvangst van het ingevulde en
ondertekende formulier wordt dit met
de bijlagen in het dossier gestopt en
begint een prachtige serie verkopen.
De leveringen vinden plaats vanuit
een opslag die International Electro-
nics heeft bij een logistieke dienstver-
lener in Amsterdam. Op verzoek van
Jansma vindt de eerste levering plaats
per DHL met als bestemming een
adres in Doetinchem. De tweede en
volgende leveringen worden opge-
haald namens Advanced Data Corp.
De naam van de chauffeur en het
kenteken van de auto worden vooraf
gemeld. De waarde van de leverin-
gen bedraagt in totaal € 1.300.000.
Documentair wordt alles volgens de
geldende procedures afgewikkeld.

Niet betaald

In een tijdsbestek van twee weken
worden tien zendingen afgeleverd.
Levering elf wordt op verzoek van
Jansma weer per DHL vervoerd,

naar hetzelfde adres in Doetinchem
als de eerste zending. Op de dag

van afzending wordt de logistieke
dienstverlener gebeld door DHL met
de mededeling dat aflevering niet kan
plaatsvinden omdat op het opge-
geven adres geen bedrijf aanwezig
is. International Electronics gaat de
boeken na en dan blijkt dat nog geen
van de facturen is betaald. Zeker-
heidshalve worden ook verzekeraars
geinformeerd, die vervolgens een
onderzoek laten instellen.

Inval politie

Op verzoek van International Electro-
nics doet de logistieke dienstverlener
in Amsterdam aangifte. Dan blijkt
dat de politie op verzoek van een
Duitse belanghebbende de dag voor
aflevering elf een inval heeft gedaan
op het adres in Doetinchem en daar
goederen in beslag heeft genomen
en één persoon heeft aangehouden.
Nu twee zaken parallel lopen wordt
de recherche in Arnhem op deze zaak
gezet. Ook International Electronics
zit niet stil en ontdekt dat in een
telefoonwinkel in Deventer telefoons
van hen uit de geleverde zendingen
verkocht worden.

Vervalst paspoort

0ns onderzoek wees uit dat de door
Jansma in het Company Information
Form verstrekte informatie niet klopt.
Het vaste telefoonnummer heeft

een cijfer te weinig en het mobiele
telefoonnummer een cijfer te veel. De
e-mailadressen bestaan, maar komen
niet overeen met het door Advanced
Data Corp gehanteerde format. Ook
de website bestaat, maar is een afge-
leide van de werkelijke website van
Advanced Data Corp. Opvallend was
dat de maker van de nep website
dezelfde was als die van de website
van de telefoonwinkel in Deventer. Bij
een bezoek aan Advanced Data Corp
komt al gauw aan het licht dat Sjoerd
Jansma daar niet werkt en dat de
naam van de CEO weliswaar correct
is, maar zijn paspoort vervalst. Ook de
ingestuurde factuur voor huur van een
pand is vals. Verder onderzoek wijst
uit dat Sjoerd Jansma zich ook gemeld
heeft bij bedrijven in Frankrijk, Polen
en Duitsland. De recherche is zeer
bereidwillig, maar wordt belemmerd
in haar werkzaamheden door te veel
werk en te weinig personeel. Van
hogerhand wordt daarom opgedragen
om geen actie te ondernemen.

Menselijke factor

Van belang is de vraag hoe het binnen
International Electronics, ondanks
goede procedures, toch zo fout kon
gaan. Zoals 7o vaak speelt hier de
menselijke factor een hoofdrol. Verko-
pers willen omzet maken; zeker in een
markt waar de marges gering zijn. Een
mooie klant als deze leek te zijn, is
dan meer dan welkom. De opge-
vraagde rapporten en de clearance van
de kredietverzekeraar straalden alleen
maar degelijkheid uit. Het Company
Information Form is dan maar een
formaliteit en werd zonder meer in
het dossier gevoegd. Juist daar, bij de
informatie die de beoogde klant zelf
verstrekte, zat de crux. Een kleine
check had aan het licht gebracht dat
niet alles is wat het lijkt...

Frans Vonk
Binnendijk-Bree Surveys
Flamingoweg 6 NL-1118 EE SCHIPHOL

T +31 (20) 6531996 (24/7)

E schiphol@bbsurveys.nl :
I www.bbsurveys.nl 37
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“Gedegen er
douane
belangr

H

iker

Het douanerecht heeft zich de afgelopen periode meer dan ooit mogen
verheugen op interesse vanuit de maatschappij. Zo maakt de Brexit dat zelfs
de ‘gewone Nederlander’ onderhand iets weet over een douane-unie. Maar
douanekennis gaat uiteraard verder dan enige kennis. Douanedeclaranten,
logistiek dienstverleners, logistiek managers; steeds meer mensen hebben
gedegen douanekennis nodig. Want door allerlei omstandigheden is die ken-
nis en proactief handelen van extra belang geworden, aldus Bart Boersma.
Bart Boersma begon 14 jaar geleden zijn kantoor Customs Knowledge. Het
kantoor is uitgegroeid tot een volwaardig advocaten-, advies- en opleidings-

kantoor op douanegebied.

ris een grote interesse voor
E de laatste ontwikkelingen op

douanegebied: de Brexit in al
zijn facetten, Trump die dingen roept,
e-commerce met vitdagingen en de
nieuwe handelsovereenkomsten, bij-
voorbeeld met Japan. Daarnaast loopt
ook de normale problematiek door.
Jurisprudentie die van belang is, inde-
lingsverordeningen die een andere
classificatie eisen en de Douane die
een uitdaging heeft om de herbeoor-
deling op tijd af te ronden.
Met al die ontwikkelingen lijkt het
vergroten en het op peil houden van
douanekennis voor bedrijven haast
onmogelijk. “Enerzijds zie je dat
bedrijven alle zeilen bij moeten zet-
ten, want het is druk en de arbeids-
markt is niet dusdanig dat je snel
even opschaalt. Anderzijds geven wij
als Customs Knowlegde meer oplei-
dingen en trainingen dan ooit. Logis-
tieke dienstverleners, expediteurs
maar ook verladers begrijpen dat er
moet worden geinvesteerd. Anders
missen ze de boot”, aldus Boersma.
“Het is duidelijk dat bijvoorbeeld
expediteurs die eerder in het proces
meedenken met hun klant, middels
het informeren over toekomstige
veranderingen in de douanewetge-
ving, veel meer toegevoegde waarde
bieden. Bedrijven zijn daar echter nog
niet toe in staat.”

Up-to-date blijven

Voor Customs Knowledge is ‘Know
how’ de basis en daarom gebruiken
wij een belangrijk deel van onze
tijd om te zorgen dat onze kennis
up-to-date is. Elke week doorlopen
wij de EU publicatiebladen om rele-
vante verordeningen te selecteren,
de Staatscourant voor nationale
wetgeving en uiteraard jurisprudentie.
Bovendien zijn er andere bron-
nen. Zo bestuderen wij ook altijd de

actuele
cennis steeds

Kennis delen

Om onze kennis op een overzichtelijk
manier te delen, hebben wij het Cus-
toms Compliance Platform gecreéerd
waarbij we afnemers op een gebruiks-
vriendelijke, eigentijdse en efficiénte
wijze op de hoogte stellen van alle
relevante ontwikkelingen.

Vroegtijdig op de hoogte zijn, is ten
eerste van belang omdat bedrijven
hiermee geld besparen. Juist omdat ze
vroegtijdig op de hoogte zijn, wordt
eerder geanticipeerd en handelsstro-
men aangepast. Producten worden
bijvoorbeeld zo aangepast dat het
tarief-technisch een wijziging vormt en
het lage tarief van toepassing wordt,
terwijl het product voor de afnemer
nagenoeg hetzelfde blijft. Het platform
slim gebruiken, levert dus geld op. Ten
tweede is het een onaanvaardbaar
risico dat bedrijven niet weten of ze op
de hoogte zijn van de laatste wetswij-
zigingen, jurisprudentie en toekomstige

‘Het is duidelijk dat bijvoorbeeld expediteurs die
eerder in het proces meedenken met hun klant,
middels het informeren over toekomstige
veranderingen in de douanewetgeving, veel
meer toegevoegde waarde bieden’

vergadernotulen en agenda’s van het
Comité Douanewetboek. Tijdens deze
vergaderingen wordt gesproken over
douanewaarde, douanevervoer, dou-
aneschuld en classificatie. Wij weten
daarom vanaf het eerste moment dat
iets een discussiepunt is - en dus op
de agenda staat - en bijvoorbeeld dat
een product wat betreft classificatie
een potentieel risico of een kans
vormt.

ontwikkelingen, zoals tariefschorsingen
of nieuwe antidumpingheffingen.
Verbazingwekkend of niet, maar regel-
matig worden wij geconfronteerd met
douane-expediteurs die aangifte doen
en te laat op de hoogte zijn van deze
ontwikkelingen.

De 5de eis voor AEO
Kennis en vaardigheden zijn vanaf de
inwerkingtreding van het DWU veel

belangrijker geworden om te blijven
voldoen aan de AEO-vereisten. Het
gebruik van het platform levert daar
een wezenlijke bijdrage aan. Sterker,
bij sommige afnemers werken we
met vragen waarmee wordt getoetst
of de informatie wordt begrepen.

Douanevertegenwoordiging
Verder functioneert het platform als
oplossing in het licht van douanever-
tegenwoordiging. Recent zijn aanvul-
lende voorwaarden gesteld en

moet de douanevertegenwoordiger
inzichtelijk maken hoe hij borgt dat
zijn medewerkers voldoende douane-
kennis hebben. De eisen betreffende
douanevertegenwoordiging zijn
opgenomen in het Handboek Douane.
Er staat bijvoorbeeld:

“Een douanevertegenwoordiger zal
inzicht moeten hebben welke kennis
en competenties binnen zijn organi-
saties, verdeeld over zijn activiteiten,
nodig zijn en hoe dit is ingevuld.
Goede kennis van de heffingselemen-
ten is zonder meer een vereiste, maar

Bart Boersma

info@douaneadvies.nl

Tel: 0513-689897

ook kennis van de diverse formali-
teiten en bijzondere regelingen is
noodzakelijk. Medewerkers moeten
worden gefaciliteerd om hun kennis
actueel te houden.”

‘Een douane-
vertegenwoordiger zal
inzicht moeten
hebben welke kennis
en competenties
binnen zijn
organisaties, verdeeld
over zijn activiteiten,
nodig zijn en hoe dit
is ingevuld

Hieruit blijkt wat het belang is van
uitgebreide en actuele kennis en de
borging vanuit het bedrijf ervan. Het
mooie is dat iedereen die wij spreken
eigenlijk meer kennis wil. Kennis is
namelijk niet alleen macht, het resul-
teert erin dat je je werk met meer
plezier en overtuiging doet.

Bart Boersma
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Innovatie in de
luchtvracht

De luchtvrachtwereld staat op zichzelf en wordt gevormd door een relatief kleine groep bedrijven. Kennisinstellingen

krijgen maar moeizaam toegang. Topsector Logistiek wilde daar een paar jaar geleden verandering in brengen. Dit heeft
uiteindelijk geleid tot het project Smart Connected Cargo Airport Schiphol (SCCAS). Het project is nog niet helemaal afge-
rond, maar de belangrijkste resultaten zijn al binnen.

opsector Logistiek wilde aan
Tde slag met innovatie in de

luchtvracht en KLM, Schiphol en
Cargonaut waren bereid om hiervoor
het gesprek aan te gaan met de
Hogeschool Amsterdam en de TU
Delft. Dit resulteerde in het project
Smart Connected Cargo Airport Schip-
hol (SCCAS), dat loopt van maart 2017
tot augustus 2019. Het project loopt
min of meer parallel met het Schiphol
Cargo Mainport Programma (SCMP),
bedoeld om Schiphol te profileren als
een kwaliteitsluchthaven voor vracht,
door het gericht implementeren van
een aantal innovaties. Het SCCAS-pro-
ject biedt de inhoudelijke verdieping
bij een aantal van die vraagstukken
en de voorbereiding op innovaties die
de komende jaren opgepakt kunnen
worden.

118

Schiphol als hub

Een centrale vraag voor de Schiphol-
community is: hoe goed functioneert
Schiphol nu als hub? In de wereld van
de knooppunten (zeehavens, luchtha-
vens) wordt deze vraag eigenlijk niet
direct beantwoord en wordt al snel
gewezen naar de connectiviteit van
de luchthaven (aantal bestemmin-
gen) of het vrachtvolume (totaalge-
wicht van de verwerkte zendingen).
Dat zegt wel iets, maar geeft weinig
inzicht in de geleverde logistieke
prestaties of de mate waarin de
prestaties aansluiten op de wensen
en behoeften van supply chains die
gebruikmaken van de hub.

Dashboard ontwikkeld
In het SCCAS-project is een flinke
stap gezet richting het denken in de

logistieke prestaties van de hub. De
enorme hoeveelheid data die bij Car-
gonaut beschikbaar is, blijkt heel goed
geschikt voor het analyseren van de
prestatie van logistieke processen op
hub-niveau. Op basis daarvan is voor
bijna de gehele logistieke stroom via
Schiphol vast te stellen welke route
een zending door het logistieke sys-
teem van Schiphol heeft afgelegd. Er
is een dashboard ontwikkeld om de
volledigheid van data vast te stellen
per route. Voor elke logistieke route
is voldoende informatie beschik-
baar om statistisch op hub-niveau
performance-indicatoren te bepalen.
Vervolgens is aan afhandelaren,
airlines en expediteurs gevraagd

wat zij zien als de gewenste key
performance indicators. Natuurlijk zijn
er nog stappen nodig om te komen

Innovatie

Tekst
Prof. Dr. Albert
Veenstra
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tot de realisatie van betrouwbare en
gedragen KPI's, maar het onderzoek
heeft zichtbaar gemaakt welke poten-
tie de beschikbare data al heeft.

Kwaliteit bloemen

Uit een studentenproject in SCCAS dat
is uitgevoerd in samenwerking met
de Holland Flower Alliance, blijkt dat
denken in daadwerkelijke prestaties
in de keten belangrijk is. Bij dit project
is gekeken naar de samenwerking die
nodig is om de kwaliteit van bloemen
door de gehele luchtvrachtketen

te verbeteren. Er zijn de afgelopen
jaren diverse studies geweest naar
maatregelen om de temperatuur

van bloemen beter te beheersen en
daarmee het vaasleven te garanderen
of zelfs te verlengen. De impliciete
veronderstelling was dat een hogere
kwaliteit zich zou vertalen in een
hogere prijs, waardoor er ruimte is
voor ketenpartijen om te investeren
in de noodzakelijke maatregelen.

‘Topsector Logistiek
wil middelen
beschikbaar stellen
om het vraagstuk
van het koppelen van
vracht aan
belly-capaciteit te
onderzoeken’

Het onderzoek liet echter zien dat
voor bloemen die na aankomst in

Aalsmeer via de klok verhandeld wor-
den, aan dit soort kwaliteit eigenlijk
geen waarde te hangen is. De koper
ontvangt namelijk (nog) geen infor-
matie over de logistieke afhandeling
van een specifieke partij bloemen.
Om investeringen in de kwaliteit te
versnellen, is het belangrijk om de
eventuele extra waarde in beeld te
krijgen en de keten in te brengen.

Concrete afspraken

Het SCCAS-project heeft tenslotte
stappen gezet in de ontwikkeling van
een innovatief model voor de pick up
& delivery van luchtvracht richting de
hub, waarmee de effecten van ver-
schillende vormen van afstemming
en samenwerking tussen afhande-
laren, expediteurs en vervoerders in
beeld gebracht kunnen worden. Dat
is input voor het SCMP-project Pick
Up & Delivery waarin de stakeholders
concrete afspraken maken hoe ze het
proces willen inrichten met operatio-
nele afspraken en monitoring van de
prestaties.

Belly freight

Nu het SCCAS-project nagenoeq is
afgerond, is de vraag: what's next?

In de luchtvracht is een ontwikkeling
aan de gang die die vraag nog urgen-
ter maakt. Veel carriers maken de
ontwikkeling door van full freighters
naar belly freight. Daardoor wordt

de vrachtcapaciteit veel meer aan de
structuur van de passagenetwerken
gebonden en dat heeft gevolgen voor
de logistieke prestatie van de hele
luchtvrachtsector. De vraag hoe de
vrachtstromen te linken zijn aan de

netwerken van belly-capaciteit is een
perfect voorbeeld van het zogenaam-
de physical internet paradigma.

‘Een centrale vraag
voor de Schiphol-
community is: hoe
goed functioneert
Schiphol nu als hub?’

Dit idee is een aantal jaren geleden
gelanceerd door de Canadese profes-
sor Bernard Montreuil en gaat uit van
de gedachte dat vervoerssystemen
steeds meer onafhankelijk worden
van ladingtype en ladingdragers.
Topsector Logistiek wil middelen
beschikbaar stellen om het vraag-
stuk van het koppelen van vracht
aan belly-capaciteit te onderzoeken.
Het gaat dan om vragen als hoe
efficiént is die ladingstroom over
een bestaande passageconnectie te
leiden, kan er tijd gewonnen worden
als er informatie tijdens het laden en
lossen wordt gedeeld en kan er nog
voldoende op de logistieke prestatie
gestuurd worden bij deze manier van
vrachtvervoer door de lucht?

Verder onderzoek

Ik denk dat het SCCAS-project er veel
aan heeft bijgedragen dat partijen
elkaar gevonden hebben in innovatie-
vraagstukken, het slimme dingen
doen met data en nieuwe praktische
inzichten. Ik zou graag zien dat dat
ecosysteem verder vorm krijgt in

de samenwerking tussen Schiphol,
bedrijven en de kenniscommunity.
Coordinatie van de innovatiepriori-
teiten en de betrokkenheid van de
diverse partijen is daarbij cruciaal.

Ik wil daar vanuit Dinalog graag aan
bijdragen: met onderzoek en met het
instellen en actief ondersteunen van
die codrdinatierol in het luchtvracht-
innovatie-ecosysteem.

Prof. Dr. Albert Veenstra
Wetenschappelijk directeur TKI

Ontwikkeling Dinalog
Dit artikel is tot stand gekomen met :
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Datacorridor maakt keten efficiénter en sneller

Cargonaut heeft de afgelopen maanden hard gewerkt aan een eerste datacor-
ridor tussen twee internationale luchthavens: Schiphol en Mumbai Airport. Het
afsprakenstelsel iSHARE zorgt voor het nodige vertrouwen tussen de keten-
partijen, terwijl het nieuwe IATA-datamodel OneRecord de correcte overdracht
van data faciliteert. Als het aan Nanne Onland en Luc Scheidel van Cargonaut
ligt, is deze datacorridor de opmaat naar een volledig digitaal netwerk van
port community systemen. Onland: “Als wij data kunnen hergebruiken, maakt
dat de hele luchtvrachtketen efficiénter, goedkoper en sneller.”

atacorridors vormen een cru-

ciaal element in een grotere

visie over de toekomst in de
luchtvrachtsector. Een port commu-
nity system zoals Cargonaut verbindt
expediteurs, luchtvaartmaatschap-
pijen, afhandelaars en douaneagen-
ten met elkaar. “Maar al die port
community systems kunnen we
ook met elkaar verbinden. Daardoor
ontstaat een ‘network of trusted
networks’. Datacorridors vormen de
verbindingen in dat netwerk”, vertelt

Luc Scheidel (links) en Nanne Onland

Nanne Onland, algemeen directeur
van Cargonaut.

Hergebruik van data

Zo'n digitaal netwerk van luchthavens
maakt een ononderbroken uitwisse-
ling van data mogelijk. Ook tussen
partijen die elkaar niet kennen, maar
elkaar wel nodig hebben om een
luchtvrachtzending succesvol af te
handelen. “Een vracht die in Mumbai
wordt geéxporteerd, moet op Schip-
hol worden geimporteerd. Daarvoor

rerste stap naar digitaal

netwerk voor luchtvracht

zijn grotendeels dezelfde data nodig.
Als we de data uit Mumbai op Schip-
hol met instemming van de data-
eigenaar hergebruiken, maakt dat

de hele keten efficienter. We maken
minder onnodige kosten en voorko-
men nodeloze vertragingen”, vertelt
Luc Scheidel, directeur innovatie en
expertise bij Cargonaut.

Nu is van een ononderbroken data-
stroom geen sprake. Om een vracht
op de eindbestemming te krijgen, zijn
soms tientallen partijen nodig. Die
delen de data die nodig is, maar dat
gaat langzaam, schakel voor schakel.
“Elk port community system fungeert
als een silo. Wij willen al die silos in
Europa, India, China, Amerika en de
rest van de wereld met elkaar verbin-
den. Behalve met India werken we
inmiddels ook al samen met partijen
in China”, weet Scheidel.

Digital twin

Met een netwerk van luchthavens
ontstaat een model waarin alle
luchtvrachtstromen digitaal kunnen
worden gevolgd door geautoriseerde
partijen. Onland maakt een vergelij-
king met de Treinradar van de NS, die
voor iedereen toegankelijk is via de
NS-app. De radar toont een kaart van
Nederland waarop real-time de positie
van alle treinen wordt weergegeven.
Wie op een trein klikt, ziet meer
informatie over het treintoestel en de
aankomsttijden op zijn scherm. “Stel je
voor dat geautoriseerde gebruikers van
het datanetwerk zo'n overzicht zouden
hebben van alle luchtvrachtzendingen
in vliegtuigen, vrachtauto’s en ware-
houses. Dan kunnen zij al eerder zien
wanneer een zending op Schiphol aan-
komt. Daarmee kan de planning van
aan- en afvoerstromen van Schiphol
enorm verbeteren. Om zo'n digital twin
van vervoerstromen en afhandeling
van vracht op luchthavens mogelijk te
maken, hebben we als startpunt data-
corridors en afsprakenstelsels nodig”,
vertelt Onland. Scheidel vult hem

aan. “Op dit moment heeft iedereen
maar een klein stukje van de puzzel.
Door datacorridors te bouwen kunnen
we het hele plaatje van een zending
compleet maken.”

Veilig data delen

Een datacorridor kan alleen worden
gebouwd met standaarden. Allereerst
is een standaard datamodel nodig,
zodat een partij in Nederland de data
uit India correct kan interpreteren. Die
standaard is inmiddels beschikbaar in
de vorm van het datamodel van het
IATA-initiatief One Record.

Maar elkaars data begrijpen is niet
voldoende. Partijen moeten ook erop
kunnen vertrouwen dat hun data

in veilige en betrouwbare handen
terecht komt. Dat is het domein van
iSHARE, het afsprakenstelsel dat op
initiatief van de Topsector Logistiek

is ontwikkeld. iSHARE faciliteert de
identificatie, authenticatie en auto-
risatie van de verschillende partijen
die gebruik willen maken van een
datacorridor.

Stel dat een Nederlandse doua-
neagent toegang vraagt tot data
over een Indiase zending. Dan kan
de Indiase eigenaar van de data
dankzij iSHARE erop vertrouwen dat
de vragende partij inderdaad die
douaneagent is. Via het autorisa-
tieregister dat Cargonaut voor deze

datacorridor heeft ingericht, kan de
Indiase data-eigenaar checken of

de douaneagent inderdaad door de
verlader is gemachtigd om die data
op te vragen. Die checks gebeuren
allemaal op de achtergrond zonder
dat gebruikers van de datacorridor dat
merken. “Belangrijk is dat we de data
in de bron houden en niet doorgeven.
Als de data in de bron toegankelijk
wordt, kunnen we beter reguleren
welke data we aan welke partijen
beschikbaar stellen. Bovendien komt
dat de datakwaliteit ten goede. We
voorkomen dat data bewust of onbe-
wust door tussenliggende logistieke
schakels wordt aangepast. iSHARE
maakt dat mogelijk”, legt Scheidel uit,
die eraan toevoegt dat de datacorri-
dor gebruik maakt van de modernste
encryptietechnieken. “De data die er
doorheen gaat, is beter beveiligd dan
nu gebruikelijk is in deze wereld.”

Taak voor overheid

Eén van de beoogde gebruikers van
de datacorridor is de overheid, en dan
met name de douane. Voor een goe-
de controle van invoer- en uitvoerpro-
cessen zijn data steeds belangrijker.
Onland toont dat aan met een simpel
rekensommetje. “Ongeveer dertig
procent van alle goederen die Europa
inkomen en uitgaan, verloopt via
Nederland. De Nederlandse dou-

ane beschikt echter maar over vier
procent van de mankracht van alle
douaneorganisaties in Europa. Kortom:
vier procent van de mensen moet
dertig procent van de zendingen
controleren. Dat lukt alleen door beter
gebruik te maken van de beschik-
bare data. Daar ligt een taak voor de
overheid. Als de douane beschikt over
betere data, dan betekent dat minder
oponthoud, betere doorstroming en
efficiéntere processen.”

iSHARE is een Nederlands afspra-
kenstelsel dat ook in het buiten-
land de aandacht trekt. Cargonaut
verwacht echter dat in de toekomst
meerdere afsprakenstelsels naast
elkaar zullen bestaan. “Een partij die
gebruik wil maken van iSHARE, zal
een verklaring moeten ondertekenen
bij de Stichting iSHARE. Ik denk niet
dat grote Chinese bedrijven dat gaan
doen. Die zullen hun eigen afspra-
kenstelsels ontwikkelen. Dat is niet
erg, zolang al die afsprakenstelsels
elkaar maar erkennen. Vergelijk het
met een paspoort. Elk land geeft

paspoorten uit waarmee mensen zich
kunnen identificeren, maar die wor-
den wel overal in de wereld erkend”,
stelt Onland.

Denken in data

De internationale luchtvaartorgani-
satie IATA volgt de ontwikkelingen
op de voet, en niet alleen omdat de
datacorridor gebruikt maakt van het
One Record-datamodel. “Zij volgen
nauwlettend wat we hier aan het
doen zijn. Nu is het aan ons om de
volgende stap te zetten. Partijen die
de datacorridor willen gebruiken,
kunnen zich melden”, luidt de oproep
van Onland. “Het wordt tijd dat we
gaan denken in data, niet meer in
documenten.”

Schiphol -
Mumbai Airport

De datacorridor tussen de
luchthavens Schiphol en Mumbai
Airport is de eerste in de wereld.
Cargonaut heeft de afgelopen
maanden intensief samenge-
werkt met Kale Logistics, het
bedrijf achter het port commu-
nity system van Mumbai Airport.
De proof of concept is succesvol
verlopen. Het wachten is nu op
de eerste partijen met echte zen-
dingen die van de datacorridor
gebruik willen maken. “Het is nu
aan de overheid en het bedrijfs-
leven om de volgende stap te
zetten. Als we dat niet doen,
dreigen we de boot te missen”,
stelt Onland, die ketenpartijen
oproept om nu in te stappen.
“Wij willen de datacorridor
graag testen met live data om te
onderzoeken waar de voordelen
liggen, zowel voor logistieke
partijen als overheden.”

www.iSHAREworks.org
info@iSHAREworks.org
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aastricht Aachen
rport — een complete

luchthaven

In de EU-verordening nr. 300,/2008 van 29 april 2008 zijn de Europese basisnormen gesteld voor de beveiliging van de
burgerluchtvaart in alle lidstaten. Ook zijn er eisen gesteld aan het overheidstoezicht op de naleving van deze normen.
Elk lidstaat van de Europese Unie moet daartoe een Nationaal Beveiligingsprogramma voor de Burgerluchtvaart (NCASP)
opstellen waarin wordt aangegeven hoe in het eigen land de beveiliging van de burgerluchtvaart is geregeld. In het
NCASP heeft het Ministerie van Justitie en Veiligheid voor Nederlandse luchthavens onder meer bepaald dat de lucht-
havenexploitant vastlegt hoe de lokale beveiligingssituatie op de luchthaven is geregeld. Ook de luchthaven Maastricht
is verplicht vast te leggen, hoe de taken en verantwoordelijkheden verdeeld zijn tussen overheid, Maastricht Aachen
Airport (MAA) en de particuliere beveiligingsorganisaties, hoe de beveiligingsmaatregelen uit het NCASP op MAA
geimplementeerd zijn en wat de daarbij gehanteerde procedures en werkinstructies zijn.

p de luchthaven Maastricht
vinden diverse commerciéle

en publieke activiteiten plaats.

De primaire taak die, in het licht
van het zogeheten publiek belang,

voortvloeit uit de bovenstaande regel-

geving, betreft het verzorgen van de

veiligheid van en op de luchthaven.

Ten behoeve van het verzorgen

van deze veiligheid worden op de

luchthaven diverse beveiligingstaken

uitgevoerd. Deze beveiligingstaken
kunnen onderscheiden worden in
preventieve en repressieve taken:

« Preventieve beveiligingstaken:
het voorkomen van het binnen-
brengen van verboden voorwerpen
in het beschermde gebied en/of
het vliegtuig door middel van de
controle van passagiers en de door
hen meegebrachte handbagage
en ruimbagage. De controle van
personeel en de door hen meege-
brachte goederen, gereedschappen
en overige materialen bij toegang
tot het beschermde gebied.

 Repressieve beveiligingstaken:
de opvolging door de overheid bij
overtredingen.

Binnen Nederland is de Minister van
Justitie en Veiligheid verantwoordelijk
voor de beveiliging van de burger-
luchtvaart. Omdat de overheid in
2002 heeft besloten de preventieve
beveiligingstaken over te dragen van
de Koninklijke Marechaussee aan de

exploitant van de luchthaven MAA,
waorden sinds 1 april 2003 zowel de
planning als de aansturingtaken door
Maastricht Aachen Airport uitgevoerd.
De operationele preventieve taken

worden door particuliere beveiligings-
diensten uitgevoerd. De repressieve

taken blijven uitgevoerd worden door
de Koninklijke Marechaussee, Brigade
Toezicht Beveiliging Burgerluchtvaart.

Het zal niet onopgemerkt zijn geble-
ven dat de luchthaven Maastricht een
sterke groei doormaakt. Allereerst
heeft de komst van o0.a. de vakan-
tievluchten van Corendon in 2018
gezorgd voor een spectaculaire
stijging van het aantal passagiers

dat de luchthaven heeft gepasseerd.
0ok op het gebied van de vracht zit
MAA sterk in de lift. Mede door de
slotproblematiek op Schiphol zijn een
aantal vrachtmaatschappijen uitge-
weken naar MAA. In 2018 bezochten
274.986 passagiers MAA. Over het
hele jaar een stijging van maar liefst

64%, daarmee realiseert MAA op pas-
sagiersvervoer de sterkste stijging van

alle luchthavens in Nederland. Op het

gebied van vrachtvervoer neemt MAA

met 124.676 ton achter Schiphol de

tweede plaats in binnen Nederland.

Terwijl het vrachtvolume in 2018 op

Schiphol met 2,5% daalde, steeg het
vrachtvolume op MAA met 43,7%!

De groei van de luchthaven heeft
ook voor de beveiliging gevolgen.
De luchthaven realiseert in 2019 een
overgang van demarcated area naar
een volledig Security Restricted Area

- (ritical Part (SRA-CP) op 3 van de 4
platformen. Wat houdt dit in?

Voor het beantwoorden van deze
vraag zijn er twee belangrijke bron-
nen: de luchtvaartwet, artikel 37b lid
1 en de Uitvoeringsverordening (EU)
2015/1998.

De luchtvaartwet maakt het volgende
onderscheid tussen beperkt toeganke-
lijke gebieden:

Artikel 37b
1. De exploitant van een luchtvaart-
terrein wijst de delen daarvan aan:

a. die door het publiek slechts
betreden mogen worden, indien
de betrokken personen in het bezit
zijn van een geldig reisbiljet of een
daartoe afgegeven persoonsgebon-
den kaart;

b. die niet voor het publiek toeganke-
lijk zijn;

c. die slechts voor een beperkte
categorie van de op het lucht-
vaartterrein werkzame personen
toegankelijk zijn;

d. die voor het publiek toegankelijk
zijn

De Uitvoeringsverordening

2015/1998 stelt onder 1.1. Eisen

inzake ruimtelijke indeling van lucht-

havens:

Grenzen worden onderscheiden

tussen:

- de landzijde,

- de luchtzijde,

- de om beveiligingsredenen beperkt
toegankelijke zones,

- de kritieke delen en,

- voor zover van toepassing de afge-
bakende zones.

Deze wetgeving is vertaald in de vol-
gende zones die op een luchthaven
worden onderscheiden.

- Een demarcated area is de zone
van een luchthaven waarvoor een
beperkte toegang geldt. Binnen
deze zone vinden de vliegtuigbe-
wegingen plaats, bevinden zich
de aan de start- en landingsbaan
aangrenzende terreinen en gebou-
wen of delen daarvan. Alle zones
op het terrein van de luchthaven,
de aangrenzende terreinen en
de gebouwen of delen daarvan
die niet tot de demarcated area
behoren zijn landzijde. Voor 2018
waren de 4 platformen van MAA
demarcated area en werd bij de
komst van een vliegtuig lokaal een

Security Restricted Area ingesteld.
In 2018 is het passagiersplatform
als eerste overgegaan naar SRA-CP
en in 2019 volgen de 2 vrachtplat-
formen.

- Een Security Restricted Area is het
gedeelte van de demarcated area
waartoe niet alleen de toegang
beperkt is, maar waar ook andere
normen voor de beveiliging van
de luchtvaart van toepassing zijn.
De officiéle Nederlandse term is
‘om beveiligingsredenen beperkt
toegankelijke zone’.

- Het Security Restricted Area -
Critical Part (ook wel clean area
genoemd) gedeelte omvat alle
delen van de luchthaven waartoe
vertrekkende passagiers die een
beveiligingsonderzoek hebben
ondergaan toegang hebben, en
alle delen van een luchthaven waar
vertrekkende ruimbagage na een
beveiligingsonderzoek doorheen
gaat of wordt bewaard, tenzij het
beveiligde bagage betreft.

Naast een achtergrondcontrole van

de identiteit van een persoon, met
inbegrip van eventuele criminele
antecedenten wordt iedere persoon
die toegang tot het SRA wil ver-
krijgen, aan een toegangscontrole
onderworpen. Hierbij worden mid-
delen toegepast om de toegang van
onbevoegde personen of onbevoegde
voertuigen, of beide, te voorkomen.
Tevens worden van personen bij het
betreden van SRA ook biometrische
gegevens getoetst. Tenslotte worden
personen middels een beveiligingson-
derzoek gecontroleerd op het in bezit
hebben van voor bedreiging geschikte
voorwerpen die de veiligheid van een
vlucht in gevaar kunnen brengen.

Onderscheid SRA en SRA-CP en
Non-SRA

De SRA-CP delen van het aangewezen
luchthaventerrein kennen het hoogste
beveiligingsniveau. Deze gebieden
kennen naast de 100% toegangscon-
trole, ook een 100% beveiligingson-
derzoek op passagiers en handba-
gage, personeel en meegedragen
voorwerpen, voertuigen en goederen.
Bij het betreden van de SRA, wordt
naast 100% toegangscontrole, een
percentage van de personen en
voertuigen, op continu willekeurige
basis, onderworpen aan een beveili-
gingsonderzoek bij het betreden van
SRA, om te voorkomen dat verboden
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ADVOCATEN & NOTARISSEN

Your reliable handling partner at Schiphol Airport

voorwerpen in deze zone worden bin-
nengebracht. Er wordt momenteel in
de praktijk alleen nog bij vitzondering
gebruik gemaakt van SRA, als bevei-
ligd gebied uitsluitend toegankelijk is
voor luchthavenpersoneel.

Nu is het tot nu toe nog redelijk
overzichtelijk, maar er is nog één
onderwerp dat aandacht verdient:
Amsterdam Airport Schiphol onder-
scheidt op basis van Artikel 37b van

de luchtvaartwet de volgende inde-

ling van haar beschermde gebieden:

- Security Restricted Area - Critical
Part (hierna te noemen SRA-CP);

- Non - Security Restricted Area
(hierna te noemen Non-SRA);

- Demarcated Area.

Hierdoor is er geen SRA sec meer,
alleen een SRA-CP. Want wat hiervoor
als SRA benoemd werd, is nu betiteld
met de wat ongelukkig gekozen

benaming Non-SRA. Voor Non-SRA

is 100% toegangscontrole een voor-
waarde.

Al deze maatregelen zijn het gevolg
van het beveiligingsprogramma dat
zijn oorsprong vindt in de EU-verorde-
ning 300/2008. Geen geringe opgave
voor een groeiende luchthaven als
Maastricht om aan dezelfde eisen te
voldoen als de ‘grote broer" Schiphol.
Toch gaan we dat voor elkaar krijgen,
met veel flexibiliteit en medewerking
van alle personen op wie deze maat-
regelen betrekking hebben. Het wordt
inderdaad allemaal anders, maar
minstens net zo goed beveiligd als bij
de grote broer op Schiphol.

Dick Meijaard, PMT Cargo Security,
Maastricht Aachen Airport

YOUR GSE
SOLUTIONS
PARTNER

Full Service Rental « Supply of Refurbished GSE ¢

swissport £/

WWwWw.swissportcargo.com

Telematics » Full Fleet Sale & Rent Back ¢ Fleet Consultancy

<> Fleet flexibility @ Continuous innovation

@ Guaranteed availability %@ Fleet optimization

[¥f Operational reliability Z  Lower Total Cost of Ownership
@ Improved punctuality % Global network synergies

NEXT EVENTS

GSE & RAMP OPS AFRICA
11-13 June 2019 -C CA

ACIANNUAL ASSEMBLY & CONGRESS

25-27 June 2019 - LIMASSOL

GHI AMERICAS
25-27 June 2019 - PAN

TCR NEDERLAND sv.

Rob Spijker
Laurens van den Broek
Erik de Harder

Info.nl@tcr-group.com

Tel: +3120 6541111

Schiphol Airport * Folkstoneweg 100
NL-1118 LN Schiphol Zuid-Oost

WWW.TCR-GROUP.COM
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1) IDENTIFY, REGISTER & MANAGE

Event management - License monitor - Audit management - Document management

9 support@cargohub.nl @ www.cargohub.nl
Beechavenue 54 - 80 ¢ 1119 PW Schiphol-Rijk ¢ The Netherlands

Q +31 (0)6 4321 6457

4Advice ondersteunt CargoHub
QMS platform met expertise en
full service

Met een groeiend aantal bedrijven welke deelnemen aan het IATA CEIV programma en bedrijven dewelke wensen te
voldoen aan de GDP richtlijnen, is expertise op het gebied van IATA en GDP richtlijnen, een essentieel framework. Dit
om een goed inzicht te bekomen tot de vele verschillende vereisten op gebied van kwaliteit, kennis, procedures en op
een GDP-compliant gericht kwaliteitsmanagement systeem.

et de beschikbaarheid van
de expertise van 4Advice
breidt het quality en

compliance platform van CargoHub de
mogelijkheden uit om pharma ship-
pers en hun logistieke dienstverleners
verder te ondersteunen en ontzorgen
in hun uitdagingen om te voldoen
aan de richtlijnen en internationale
regelgeving op gebied van EU GDP
quidelines, World Health Organization
GDP for pharmaceutische products en
IATA Temperature Control Regulations
(TCR).

GDP Training

In het GDP Training Center van 4Advice
worden op regelmatige basis GDP
Pharma trainingen voor management
en responsible person georganiseerd
waarbij alle GDP-richtlijnen grondig
worden uitgelegd. Na het succesvol
doorlopen van deze training wordt er
ook een training certificaat beschikbaar
gesteld. 4Advice is het eerste bedrijf in
de Benelux dat goedgekeurde online
GDP Pharma modules aanbiedt in de
markt. Trainingen zijn beschikbaar voor

medewerkers op alle lagen binnen de
organisatie van loodsmedewerker tot
management en is in 4 verschillende
talen beschikbaar.

Expertise en full service

Binnen het team van 4Advice zijn 3
Certified Independent Validators van
het IATA CEIV programma aanwezig om
logistieke partijen te auditeren op de
implementatie van de GDP / CEIV com-
pliant processen. Eveneens ondersteunt
4Advice in het implementeren van

een GDP-compliant quality manage-
ment framework waarbij invulling
wordt gegeven aan gap fit analyses,
interne en supplier audits, responsible
person, risk & change management en
temperature mappings ten behoeve
van pharma infrastructuur, temperatuur
gecontroleerde trailers en vliegtuigen.

4Advice adviseert de farmaceutische
industrie en logistieke stakeholders om
de integriteit en kwaliteit van medicij-
nen te bewaken door de volledige cold
supply chain tot aan het beschikbaar
stellen van medicijnen aan de patiént.

Het kantoor van 4Advice en het GDP

Training Center bevindt zich in Meche-

len, in het hart van Belgié, gesitueerd
tussen de luchthaven van Zaventem
en de haven van Antwerpen, beide
zeer belangrijke havens voor pharma
transport.

A
OUR ADVICE IS YOUR SUPPORT

4ADVICE
Schaliénhoevedreef 20T
BE-2800 Mechelen

Tel: +32(0)15/79 67 85

E-mail : info@4Advice.eu
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Tekst:
Esther Kort-Boreas

Fotografie:
KLM
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KLM

Van postduif r
omarm de dic

ga same

NTWETKEN

In 2014 nam KLM Cargo een weloverwogen beslissing. Het bedrijf verlegde

de focus naar een meer belly-gedreven operatie. Het roer ging om en waar in
die tijd nog sprake was van negatieve groeicijfers, kan vijf jaar later weer een

double-digit groei in financiéle performance genoteerd worden.
Cargo Magazine sprak met Marcel de Nooijer, Executive Vice President Air
France-KLM & managing director Martinair Holland over veranderingen en

ontwikkelingen in de luchtvracht.

Van freighter focus naar
belly-gedreven operatie

n 2014 hebben wij een

I beslissing genomen over ons

concept”, begint Marcel zijn
verhaal. “Het aantal eigen freighters
nam af en wij maakten een transitie
door naar een meer belly-gedreven
operatie. Freighters werden daarmee
de kers op de taart. Die heb je nodig,
vooral op bestemmingen waar je
minder op vliegt bijvoorbeeld Afrika en
Latijns-Amerika of voor de ‘specifieke’
producten zoals paarden en bloemen.

|//

"

‘In deze tijd van
digitale
ontwikkelingen
moeten we gebruik
maken van elkaars
data zonder eerst een
vertaalslag te moeten
maken’

Duurzaam

KLM Cargo heeft vier freighters in
Nederland en twee in Frankrijk. Het
passage netwerk met wide bodies
en de combi’s vormt een goede mix.
De freightermarkt heeft zich goed
hersteld in de afgelopen vier jaar.
KLM Cargo is heel tevreden over de
huidige freighteroperatie.

Marcel: “Onze freighters zijn niet de
aller stilste of aller zuinigste maar ze
voldoen prima. We hebben nu geen
plannen voor vernieuwing. In de

Marcel de Nooijer

aar APl
italisering en

duurzaamheidsdiscussie moet ieder-
een zijn verantwoordelijkheid nemen,
tegelijkertijd moeten we ons ook rea-
liseren dat de logistieke sector heel
belangrijk is voor Nederland. Het mag
nooit een eenzijdige discussie zijn.
Duurzaamheid is een groter thema
dan alleen vliegtuigen. Je moet ook
kijken naar bijvoorbeeld grondmate-
rieel en netten. Ons grondmaterieel
wordt elektrisch aangedreven en

de netten die we gebruiken zijn

flink in gewicht verlaagd; duurzame

innovaties die minder belastend zijn.
Laten we vooral ook niet vergeten
dat we niet ‘voor de lol" vliegen maar
met een bepaald doel, denk daarbij
aan pharma zendingen naar landen
waar een epidemie is uitgebroken. Ik
denk dat we daarom veel scherper en
genuanceerder met de overall discus-
sie om moeten gaan.”

Capaciteit optimaliseren door
samenwerking

15% van de vracht op KLM Cargo
wordt door freighters vervoerd, 85% is
belly-vracht. Er gaat dus meer vracht
aan boord van zuinigere toestellen.

In 2020 zijn combi’s uitgefaseerd; er
komen 787's en 777's voor terug. “We
zijn ons ervan bewust dat we voor
bepaalde commodities minder capaci-
teit hebben door de uitfasering van de
combi’s”, aldus Marcel. “Daarom wordt
naar samenwerking met partners
gekeken om de capaciteit te optima-
liseren. Eén volle vlucht is ten slotte
duurzamer dan twee halfvolle.”

Verhuizing naar Zuidoost

In het Masterplan dat luchthaven
Schiphol presenteert, staat de ver-
huizing van KLM Cargo naar Zuidoost
ingetekend. De intentie is om alle
vrachtactiviteiten aan de andere kant
van de Kaagbaan te centraliseren en
een ‘Cargocity’ te creéren. Deze con-
structie is ook beter voor het milieu,
rondjes rijden om overal op Schiphol
vracht op te halen of af te leveren
behoort dan tot het verleden. Marcel:
“Wij verwachten op die nieuwe locatie
een moderniseringsslag te kunnen
maken. Ons huidige vrachtstation 1
stamt uit de jaren ‘60 van de vorige
eeuw, stations 2 en 3 zijn iets jonger.
Een verhuizing geeft ons de mogelijk-
heid om de allernieuwste en duur-
zaamste technologieén te kunnen
toepassen.”

Human touch in digitalisering
KLM Cargo heeft een leider-
schapsrol in de industrie als het gaat
om digitalisering; daar krijgt het
bedrijf ook de nodige credits voor.
Hoe vult de airline de *human touch’
in richting haar klanten? “Be where
the customer is”, dat is ons motto”
zegt Marcel. “Dat betekent dat ons
wereldwijde netwerk van verkoop-
kantoren in stand blijft. De klant heeft
nog steeds de keuze: wil ik bellen

of wil ik 24/7 online een quotatie
krijgen? Twee jaar geleden waren de

inkomsten van online boeken 1%. Nu
gaat 20% via het online verkoopka-
naal maar daarmee komt 80% nog
steeds binnen via offline kanalen. We
hebben het dus over een mix van
‘digital and human’. We zien dat de
industrie er ook klaar voor is. Er is
een jongere generatie en dat biedt
nieuwe kansen en nieuwe mogelijk-
heden op dit gebied.”

‘Waarom de postduif
is vervangen door API
hoef ik waarschijnlijk

niet uit te leggen’

Fan van API

“0Om optimale producten te kunnen
leveren is een optimale verbinding
van data belangrijk” aldus Marcel.
“In deze tijd van digitale ontwik-
kelingen moeten we gebruik maken
van elkaars data zonder eerst een
vertaalslag te moeten maken. We
hebben de tools om dit te doen. API
is zo'n tool, het staat voor Applica-

tion Programme Interface en het
maakt interactie tussen verschillende
softwaresystemen mogelijk waardoor
zender en ontvanger over exact
dezelfde informatie beschikken.

Ik ga even terug in de tijd: vroeger
werd via een postduif gecommuni-
ceerd. Je schreef een briefje, bond het
aan de poot van de postduif die op
weg ging naar de ontvanger. De post-
duif kwam op plek van bestemming
aan, de geadresseerde las het briefje
maar kon de tekst niet goed lezen.
Dus ging de postduif weer terug naar
de verzender met een ander briefje
aan de poot waarop stond “sorry, ik
kan je handschrift niet lezen” met alle
gevolgen van dien.

Waarom de postduif is vervangen
door API hoef ik waarschijnlijk niet uit
te leggen.... Wij leveren APl aan onze
klanten waarbij ze hun eigen systeem
kunnen blijven gebruiken maar wel
over een directe verbinding met ons
beschikken. Zoals ik al eerder zei “Wij
zijn waar de klant is”. Ik wil graag
afsluiten met een oproep voor de
vrachtindustrie: ‘Omarm de digitalise-

rn

ring en ga samenwerken’.
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AEO en controle op douanevervoer

Procesbewaki
N0ogste nivec

g op het
i

Bedrijven welke zich bezighouden met het vervoeren van niet-uniegoederen dienen zekerheid te stellen voor de
mogelijke verschuldigdheid van invoerrechten en omzetbelasting. Het bedrag aan zekerheid is 100% gelijk aan het
referentiebedrag welke een bedrag aan mogelijk verschuldigde douanerechten vertegenwoordigt over een vastgestelde
periode. Dit bedrag kan voor bedrijven welke zich veelvuldig bezighouden met vervoer van niet-uniegoederen oplopen

tot enkele miljoenen euro’s.

oor het stellen van zekerheid
Vbestaat de mogelijkheid tot het

afgeven van een bankgarantie.
Deze bankgaranties leggen echter
beslag op het beschikbare werkkapi-
taal en over de garantstelling worden
door banken kosten in rekening
gebracht welke variéren tussen de
13 2%. Al met al de moeite waard
om kritisch de hoogste mate van
procescontrole op douanevervoer na
te streven om hiermee de mogelijk-
heid tot matigen van doorlopende
zekerheid maximaal te benutten.

Matigen zekerheid

De douanewetgeving biedt de moge-
lijkheid om de doorlopende zekerheid
voor douaneschulden te matigen tot
50%, 30% of 0%. Om voor matiging
in aanmerking te komen, dient de
vergunninghouder bijvoorbeeld een
deugdelijke boekhouding te voeren,
te beschikken over een systeem van
interne controles waarmee fouten
en/of onrechtmatige of frauduleuze
transacties kunnen worden voor-
komen, opgespoord en rechtgezet

en dient onder andere te worden
aangetoond dat hij over voldoende
financiéle middelen beschikt om aan
zijn/haar verplichtingen te voldoen.
De lijst van eisen is fors waarbij de
essentiéle onderdelen op het viak
van boekhoudkunde, solvabiliteit,
betrouwbaarheid en procesbewaking
op het vervoer op orde dienen te zijn
om voor matiging in aanmerking te
komen.

Beheersen van financiéle risico’s
Eenmaal matiging of ontheffing van
doorlopende zekerheid op zak is
veelal nog geen reden om achterover

te leunen. Eenieder die te maken
heeft met douanevervoer weet dat
het (correct) beéindigingen van
aangiften door de geadresseerde op
het kantoor van bestemming dient
plaats te vinden en dat het verzuim
hiervan leidt tot kennisgevingen van
de douane met risico’s van invorde-
ringen met ernstige financiéle schade
en verstoorde klantrelaties tot gevolg.
Contracten kunnen u wel de mogelijk-
heid bieden om invorderingen buiten
uw schuld door te belasten maar het
daadwerkelijk verhalen en vergoed
krijgen is niet altijd een makkelijke
opgave als dit grote bedragen betreft.
Ook hier geldt het credo “voorkomen
is beter dan genezen”.

resources noodzakelijke activiteiten
op te volgen, dan is het risico voor de
organisatie extreem hoog. Het zal niet
de eerste keer zijn dat bedrijven als
gevolg van de financiéle consequen-
ties kopje onder gaan, de risico’s laten
zich niet eenvoudig verzekeren en het
verhalen van hoge kosten bij klanten
zal evenmin eenvoudig of snel te
realiseren zijn.

Wat is veelal de huidige praktijk?

- Handmatige controle op niet-zuive-
ringsdossiers op periodieke basis

- Opvolging van dossiers vanuit
persoonlijke emailboxen

- Handmatig bijhouden van Excel
lijsten

‘Contracten kunnen u wel de mogelijkheid
bieden om invorderingen buiten uw schuld door
te belasten maar het daadwerkelijk verhalen
en vergoed krijgen is niet altijd een makkelijke
opgave indien dit grote bedragen betreft’

Procescontrole

Een goede controle op het ver-
voersproces is cruciaal om tijdig

te voorkomen dat het risico zicht
voordoet van het ontstaan van een
douaneschuld. De activiteiten om dit
proces als geheel in goede banen

te leiden, kan bijzonder bewerkelijk
zijn en is onlosmakelijk verbonden
met de afhankelijkheid van manuele
controles en activiteiten. Mis je even
de continuiteit of accuratesse binnen
de organisatie om met beschikbare

- Nietzuiveringdossiers alleen
bekend bij individuele medewer-
kers

- Geen realtime inzicht in open-
staande dossiers met potentiéle en
actuele risico’s

- Continuiteit op monitoringsrappor-
tages is afhankelijk van medewer-
kers

AEO herbeoordeling
Het proces douanevervoer is voor de
douane bij de afgifte of herbeoorde-

Raoul Paul

ling van vergunningen een bijzonder
aandachtspunt. Om het risico dat
goederen aan douanetoezicht kunnen
worden onttrokken te minimaliseren,
wordt vooral gekeken naar de mate
waarin controle op het vervoerspro-
ces is ingericht. Een hoge mate van
procescontrole biedt, zoals eerder
gemeld, de mogelijkheid om te stel-
len financiéle zekerheid voor moge-
lijke douaneschulden te matigen naar
maximaal 30% of in aanmerking te
komen voor een volledige ontheffing
van te stellen zekerheid.

Hoe een efficiénte en hoge mate van

procesbeheersing te bereiken?

- Implementeer een geautomati-
seerde bewaking op het zuiverings-
proces

- Voer root-cause analyses uit op
geconstateerde onregelmatigheden

- Implementeer correctieve en
preventieve maatregelen op
geidentificeerde risico’s

- Leg communicatie naar opdracht-
gevers en douane vast

- Zorg voor actuele monitoring op
financiéle risico’s

- Informeer tijdig uw opdrachtgevers
in een vroegtijdig stadium

Nog mooier zou het zijn om opdracht-
gevers de mogelijkheid te geven om
de voor hen opgemaakte aangiften
realtime te kunnen monitoren. Dit
zorgt dat er administratieve lasten
worden verlicht en dat u te allen tijde
aan zorgplicht voldoet om uw klant
tijdig op de hoogte te stellen van
risico’s en verplichtingen.

‘Investeren in
procesbeheersing
bezorgt 3 dubbel

voordeel’

Eisen aan vakbekwaamheid binnen
organisaties welke actief zijn op het
gebied van douaneformaliteiten wor-
den strenger terwijl de beschikbaar-
heid van goed opgeleide en ervaren
declaranten en douanespecialisten
schaars is. Door procesbeheersing in
meerdere mate door IT oplossingen
te laten ondersteunen, ontstaat een
bijkomend voordeel dat uw huidige
personeel zich verder kan ontwikke-
len om compliance en kwaliteit op uw
(douane)processen naar een hoger

niveau te brengen. Verhogen van de
mate van procesbeheersing, verschui-
ven van op transactie gebaseerde
controles naar procesmonitoring en
investeren in compliance cultuur in
combinatie met kwaliteitsverbe-
teringen. Op deze manier behalen
organisaties 3 dubbel voordeel.

Raoul Paul
CargoHub Compliance Platform

support@cargohub.nl
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Lithium b.att.erijen in d.e logistiek
Opleidingseisen opslag
en vervoer

Werkzaam in de logistiek? Dan bent u mogelijk direct of zijdelings betrokken

bij het transport van lithium batterijen. Door een groot aantal incidenten in de
afgelopen jaren is enerzijds meer begrip ontstaan waarom deze batterijen als
een gevaarlijke stof zijn aangemerkt. Men wordt zich steeds bewuster van het
feit dat regelgeving nodig is voor een veilig vervoer, waardoor de bedrijfsvoe-

ring moet worden aangepast.

lithium batterijen al jaren een

terugkerend onderdeel in onze
trainingen. Binnen het weg- en zee-
vervoer zijn de gevaarlijke eigenschap-
pen van lithium batterijen wat minder
bekend met als resultaat discussie en
onwetendheid omtrent de regelgeving
in deze modaliteiten.

I n de luchtvaart is het fenomeen

Als een bedrijf lithium batterijen wil

gaan behandelen komen er een aantal

regelgevingen om de hoek kijken, die

in het voortraject goed in kaart moeten

worden gebracht. Een greep uit vragen

die bedrijven zichzelf moet stellen en

antwoorden op geven:

- Mogen wij lithium batterijen op onze
locatie opslaan?

- Welke vervoersmodaliteit gaan we
gebruiken?

- Welke opleidingen moeten onze
medewerkers gevolgd hebben?

- Zijn er correcte werkinstructies voor
het personeel beschikbaar?

- Wat vindt de verzekering van de
mogelijk aanwezige gevaarlijke stof-
fen in onze locatie?

Opleidingen

0Om de benodigde opleidingen voor
het aanbieden van lithium batterijen

in kaart te brengen, is het noodzakelijk
om een onderscheid te kunnen maken
in het type batterijen. Het verschil
tussen een zending met vrijgestelde en
volledig gereglementeerde batterijen
kan erg klein zijn. Voor bijvoorbeeld
lithium ion batterijen is de magi-

sche grens van 100 Watt-uur (Wh)
vastgesteld. Een voorbeeld: Een batterij
voor een E-bike heeft een capaciteit
van ongeveer 450 Wh, een batterij
voor een gemiddelde laptop heeft

een capaciteit van ongeveer 65 Wh.
Daarboven zijn deze altijd volledig

Thermal Runaway

Lithium batterijen kunnen door
een productiefout of door een
beschadiging in een zogeheten
‘Thermal Runaway” gaan. Hierbij
komt interne energie in de batterij
zelf vrij, hetgeen kan resulteren in
het ontbranden van de batterij, vaak
in combinatie met steekvlammen
en explosies. Daarnaast kunnen
ook giftige dampen vrijkomen. Het
blussen van deze branden is nog
steeds een grote uitdaging.

gereglementeerd, bij gelijk of minder
dan 100Wh zijn er mogelijk gedeelte-
ljke vrijstellingen van toepassing. Een
vrijstelling kan zijn dat er geen ADR
documentatie verplicht is. Voor alle ver-
voersmodaliteiten zijn de opleidingsei-
sen ongeveer gelijkwaardig.

Modaliteit Luchtvervoer
De opleidingseisen voor het aanbieden
van deze batterijen als luchtvracht zijn

wat uitgebreider door wel een mini-
male instructie te verplichten voor de
gedeeltelijk vrijgestelde batterijen. Voor
passagiers aan boord van vliegtuigen
gelden echter andere voorwaarden. Dit
heeft onder andere te maken met de
bereikbaarheid van de batterijen in het
geval van een incident. Medewerkers
van luchtvaartmaatschappijen, zoals
het cabinepersoneel, moeten echter
wel zijn opgeleid zodat men adequaat
kan handelen bij eventuele incidenten
aan boord. ledereen moet dus worden
opgeleid naar gelang zijn of haar ver-
antwoordelijkheden en taken.

‘Bij weg- en zeevervoer
is het onderscheid
tussen volledig
gereglementeerde en
gedeeltelijk
vrijgestelde lithium

batterijen
eenvoudiger dan bij
luchtvervoer’

Modaliteit weg- en zeevervoer

Bij het wegvervoer worden de oplei-
dingseisen weergegeven hoofdstuk
1.3 van het ADR: De opleiding moet, al
naar gelang de verantwoordelijkheden
en taken van de betreffende persoon
in de volgende vorm geschieden:
algemene bewustmaking, functie
specifieke opleiding en veiligheidsop-
leiding.

Bij weg- en zeevervoer is het onder-
scheid tussen volledig gereglemen-
teerde en gedeeltelijk vrijgestelde
lithium batterijen eenvoudiger dan bij
luchtvervoer. Grofweg kan voor het
wegvervoer van lithium batterijen het
volgende worden aangehouden:

- Er wordt niet voldaan aan bijzondere
bepaling 188. Dit zijn volledig ADR
gereglementeerde batterijen.

- Er wordt wel aan bijzondere bepa-
ling 188 voldaan. In dit geval kan
gebruik worden gemaakt van een
aantal vrijstellingen.

De bijzondere bepaling 188 wil ik hier
wat nader toelichten. Deze bepaling
begint met de volgende zin: ‘Ten ver-
voer aangeboden cellen en batterijen
zijn niet onderworpen aan andere

voorschriften van het ADR, indien zij
voldoen aan de volgende voorschrif-
ten:" Hierbij kan worden afgeleid dat
voor het vervoer van deze groep
batterijen geen opleiding verplicht is.
Worden deze batterijen echter ook aan-
geboden voor luchtvervoer, dan geldt
er wel een opleidingsverplichting.

Voor het behandelen van een zending
met volledig gereglementeerde lithium
batterijen is altijd een extra cursus
noodzakelijk. Deze cursus moet afge-
stemd zijn op de vervoersmodaliteit.
Ondanks dat in de basis de behande-
ling hetzelfde is, zijn er per modaliteit
dusdanig veel aanvullende voorwaar-
den en uitzonderingen dat een aparte
opleiding verplicht is. Bedrijven die
volledig gereglementeerde lithium bat-
terijen behandelen of aanbieden voor
luchtvervoer moeten in het bezit zijn
van een door de Inspectie Leefom-
geving & Transport (ILenT) afgegeven
erkenning.

Arbowet

Daarnaast blijft de Arbowet van toepas-
sing. De werkgever heeft de verplich-
ting voorlichting en instructie te geven
over het veilig werken. De mogelijk
aanwezige fisico’s binnen het bedrijf
moeten dus goed geinventariseerd zijn
en de betrokken medewerkers dienen
voldoende instructie te hebben ontvan-
gen om veilig te kunnen werken.

Het duidelijk interpreteren van de wet-
telijke teksten is zonder een opleiding
erg lastig. Om een voorbeeld te geven:
Een medewerker classificeert een
lithium batterij verkeerd, waardoor niet
de juiste etiketten op de verpakking
worden aangebracht. Het stopzetten
van het vervoer zal de eerste stap zijn
bij een controle. Los van de vertraging,
loopt het bedrijf bij controle, door
bijvoorbeeld de ILenT, kans op een
boete van ruim € 2.000, -. Daarnaast

is de kans groot dat ook niet aan de
voorwaarden van documentatie en
verpakking is voldaan, redenen voor
nog hogere boetes. Dit is geen wense-
lijke situatie, maar komt in de praktijk
regelmatig voor.

Wat is de oplossing?

Onwetendheid bij medewerkers zorgt
voor de meeste fouten en mogelijke
risico’s. Opleiding en korte duidelijke
werkinstructies zijn relatief eenvoudige
methoden om de risico’s te beperken
tot een veilig, werkbaar niveau. Het

is essentieel om de goederenstromen
met lithium batterijen binnen een
bedrijf duidelijk in kaart te brengen.
Aansluitend kan op basis van de taken
van iedere betrokken medewerker
worden bekeken welke opleiding
noodzakelijk is.

‘Het duidelijk
interpreteren van de
wettelijke teksten is
zonder een opleiding

erg lastig’

Ongeacht de transport modaliteit is een
gedegen instructie verplicht. Dit kan al
door minimale inzet van een klassikale
(bewustwording) cursus of e-learning
waar medewerkers op een relatief
eenvoudige wijze wegwijs worden
gemaakt in de typen batterijen, toepas-
sing van voorschriften voor verpakking,
merken, etiketten en documentatie.

Zorgt u, als logistieke dienstverlener, in
aanvulling op een gedegen instructie
voor een duidelijke werkinstructie,
dan kunnen lithium batterij zendingen
relatief eenvoudig worden behandeld.
Met uitzonderingen, zoals luchtvracht
daargelaten. Bij vragen is het altijd
raadzaam om een specialist in te
schakelen.

Auteur: Jurgen Spanjers. Docent

en Veiligheidsadviseur bij

SCS Training & Consultancy
(www.specialcargo.nl)
Reactie:
communicatie@specialcargo.nl
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