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40 jaar Schiphol

5 VOORWOORD
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Nee, ik ga niet nostalgisch terugkijken op de Schiphol vracht-

industrie van 40, 30 of 20 jaar geleden. Daar is één woord 

genoeg voor: “anders”. Het Schiphol van het heden, waar ik 

gelukkig nog een aandeel in heb, geeft ons genoeg redenen 

én mogelijkheden om vooruit te kijken. Tools die ons daarbij 

kunnen en zullen helpen zijn - of worden - ons ter beschik-

king gesteld, zoals daar zijn, de introductie van de e-AWB, 

e-Link, Smartgate, het Single Process, de ACN-pas, Digitaal 

Vooraanmelden, Trucking CDM, de Milkrun import en hope-

lijk op korte termijn ook de Milkrun export, om maar een 

paar projecten te noemen.

Kunnen en moeten we van alle bovengenoemde projecten 

gebruik maken? Ja, ik denk het zeker wel, vooral ook omdat 

deze projecten voor zover mogelijk alle medewerking van de 

Douane en de Koninklijke Marechaussee krijgen, waarmee 

voor iedereen het afhandelingsproces sneller en betrouw-

baarder wordt. 

Maar voor een goede en soepele implementatie heb je nog 

een belangrijke speler nodig: de luchthaven Schiphol. Eerder 

gaf ACN aan dat het leek alsof de luchthaven cargo op de 

tweede, misschien wel derde plek had gezet met het ophef-

fen van de Cargo afdeling. Schiphol zelf gaf daarop aan dat 

dit zeker niet juist is. 

Het is daarom goed om te lezen dat de vracht voor Schiphol 

een “chefsache” (a top priority) is, in navolging van Frank-

furt. Birgit Otto, COO van de Royal Schiphol Group, vertelt in 

deze editie van Cargo Magazine over de strategie die rond 5 

thema’s is opgebouwd om dit te bewerkstelligen en hoe de 

luchthaven de toekomst van luchtvracht in Nederland ziet.

Tenslotte doet het mij een groot genoegen om te vernemen 

dat KLM-afhandeling haast wil maken om de resterende 

85 IATA erkende forwarders (van de circa 265 IATA erkende 

agenten), ook ertoe te bewegen de zogenoemde ‘IATA multi-

lateral e-AWB agreement’ te tekenen zodat ook deze laatste 

forwarders in de gelegenheid worden gesteld om e-awb/ 

single process aan te leveren.

Ik hoop dat de luchtvrachtmedewerker van nu, over 40 jaar 

de vraag hoe was het toen (in 2022) opnieuw zal beantwoor-

den met “het was anders”.

Leo de Haas

PS: Ik ben nog niet weg hoor!! Veel te leuk bij ACN en in de 

vracht.

Leo de Haas
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DG-specialist 
Vertex
Krachtige speler in turbulente markt

In het roerige jaar 2020 een nieuw bedrijf starten in een industrie die 
aardig wat klappen heeft gekregen, daar is moed en doorzettings-
vermogen voor nodig. Vertex Dangerous Goods Services &  
Consultancy heeft sinds de start keer op keer bewezen over die 
eigenschappen te beschikken. Cargo Magazine spreekt met Faouzi 
El Ghani over de passie van het team om klanten optimaal te bedie-
nen wanneer het gaat om gevaarlijke stoffen. 

 

Tekst Esther Kort-Boreas

Fotografie de Beeldredacteur

F aouzi spreekt heel bewust 

van ‘het team’. “Er is geen ‘ik’ 

maar een ‘wij’, een hechte 

club mensen met gedegen kennis van 

dangerous goods (DG), samenwer-

kend met één doel: het ontzorgen van 

onze klant.”

Na het succesvol afronden van 

het Nederlands Luchtvaartcollege 

en aansluitend 17 jaar werken bij 

Special Cargo Services kroop het 

bloed bij Faouzi waar het niet gaan 

kon en richtte hij Vertex Dangerous 

Goods Services & Consultancy op. 

Met behulp van goede coaching en 

een team van ruim 15 collega’s werkt 

Vertex aan haar doelstellingen.

De filosofie is helder: de focus ligt 

op de klant, het personeel staat op 

nummer 1. Het team bestaat uit vol-

wassen mensen met 100% bewust-

wording en een groot verantwoor-

delijkheidsgevoel. Het bedrijf heeft 

een kantoor op Schiphol en twee 

kantoren in Rotterdam (voor zee-

vrachtzendingen met DG). Voor 2022 

wordt gekeken naar uitbreiding in de 

regio Eindhoven. 

Dienstverlening

Vertex presenteert zichzelf aan haar 

klanten als ‘ervaren partner op het 

gebied van alles wat komt kijken bij 

het opslaan, documenteren, verpakken 

en vervoeren van gevaarlijke stoffen 

conform alle vigerende (inter)nationale 

wet- en regelgeving’. Dat is een hele 

mond vol maar het komt er simpelweg 

op neer dat Vertex haar klanten alle 

genoemde activiteiten rondom gevaar-

lijke stoffen uit handen kan nemen. 

Op Schiphol bestaat het klantenbe-

stand voor ongeveer 80% uit expe-

diteurs. In Rotterdam zijn het meer 

de verladers die Vertex tot klant 

mag rekenen. Zeevracht zit namelijk 

anders in elkaar dan luchtvracht. Bij 

zeevracht is de verlader direct verant-

woordelijk voor de DG zendingen. 

DG: onderdeel van het logistieke 
proces?

Op Schiphol gaan per maand maar 

liefst circa 12.000 luchtvrachtzen-

dingen met DG via de loodsen van 

vier afhandelaren op transport naar 

alle hoeken van de wereld. Daarmee 

zou je zeggen dat DG een integraal 

onderdeel is van het logistieke proces. 

Toch is deze schakel in de logistieke 

keten niet in een aparte sectorraad 

aangesloten bij branchevereniging Air 

Cargo Netherlands (ACN). Ook in de 

digitaliseringsprocessen binnen de 

logistiek is de schakel DG niet mee-

genomen. Tot op de dag van vandaag 

gaat alles met betrekking tot DG zen-

dingen nog via papieren documenten. 

Vertex loopt echter vooruit op de 

digitalisering: alles wat digitaal kan, 

wordt door het bedrijf omarmd.

8 COVERSTORY
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“Een vertex kan in het algemeen als een 

uiterste punt worden opgevat. De top, het 

hoogste punt waar alles bij elkaar komt. Een 

punt dat niet tussen twee andere punten 

van een object in ligt.”

Bron: Wikipedia 



Vertex Learning Institute

Op 1 november jl. is het bedrijf 

gestart met Vertex Learning Institute. 

Onder leiding van Ivo Jongh Visscher 

(directeur), eigen trainers en een eigen 

lesruimte op Schiphol-Rijk, wordt er 

niet alleen klassikaal lesgegeven maar 

wordt ook onderwijs via e-learning 

aangeboden. Geen volledige DG cursus 

afnemen als dat niet nodig is maar 

slechts een paar modules volgen? Dat 

kan, alles is afgestemd op de wensen 

van de klant. 

“Onze ambitie is niet om de grootste 

te worden maar om een gevestigde 

naam te worden wanneer het gaat 

om DG onderwijs en trainingen. Hét 

kenniscentrum zijn op het gebied van 

gevaarlijke stoffen.” Het team van 

Vertex houdt uiteraard ook zelf haar 

DG kennis op peil. Binnen het bedrijf 

is een Talentpool ingericht: medewer-

9 COVERSTORY
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Faouzi El Ghani



Ons moderne familiebedrijf kent een lange geschiedenis.  

Zo zijn we al bijna 90 jaar partner in transport voor expediteurs 

op Schiphol en omstreken. Gedreven oplossers met een 

duidelijke focus. En met onderscheidende logistieke diensten in 

Air Freight, Pharma en High Value 

 

De ambitie is helder: samen met klanten uitblinken.  

We noemen het Cooperational Excellence, want samen  

werkt altijd beter. Probeer maar eens.

Uitblinkers in samenwerking.
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kers worden gestimuleerd om zich 

intern verder te ontwikkelen. “Wij 

motiveren iedereen om te blijven leren 

en het beste uit zichzelf te halen”, 

zegt Faouzi. “Dat geldt niet alleen voor 

onze cursisten maar ook voor onze 

eigen teamleden.”

IT

Logistieke bedrijven werken met IT-

systemen die voor de specifieke bran-

ches ontwikkeld zijn. Voor bedrijven 

die DG diensten aanbieden, bestaan 

echter geen standaard tools. Daarom 

heeft Vertex in-huis een IT-applicatie 

ontwikkeld die helemaal is toege-

sneden op de dienstverlening die het 

bedrijf aanbiedt. 

“Zodra we een opdracht krijgen, wordt 

een file aangemaakt in ons systeem. 

In een digitale klantmap bewaren we 

alle gegevens over die opdracht. Iedere 

betrokken medewerker heeft toegang 

tot die map via zijn tablet. Wij verwer-

ken alles op en via onze tablets: labels 

uitdraaien, foto’s nemen, documenta-

tie controleren etc.”

Onderscheidend vermogen

Waarin onderscheidt Vertex zich van 

andere dienstverleners op DG gebied? 

“Ik denk dat het niet zozeer om de 

ervaring gaat”, zegt Faouzi. “Die is er 

beslist, bij alle specialisten die bij Ver-

tex werken. Nee, het is meer de werk-

wijze waarin wij anders zijn. Uiter-

aard volgen wij de strenge richtlijnen 

met betrekking tot het omgaan met 

gevaarlijke stoffen nauwkeurig, maar 

als bedrijf proberen wij constant in 

beweging te blijven en andere paden 

te bewandelen. We willen laagdrempe-

lig en toegankelijk zijn. De wens van 

de klant, dat is onze focus.”

De geschetste ambitie van het bedrijf 

sluit naadloos aan bij de betekenis van 

het woord Vertex: het hoogste punt, de 

top. Met de kennis en ervaring van alle 

Vertex teamleden lijkt het bereiken 

van de top binnen het DG segment 

binnen handbereik. 
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Meer informatie
  

Vertex Dangerous Goods Services &  

Consultancy

Fokkerweg 300 Bldg 8F

1438 AN Oude Meer

T: +31 (0)20-2272930

E: contact@vertexdg.com

www.vertexdg.com

Erkenningen 

 

Bedrijven die met gevaarlijke stoffen werken krijgen een classificatie, de zogeheten Erken-

ning. Deze wordt toegekend door de ILT* wanneer het bedrijf aan de wettelijke eisen voldoet. 

A-Erkenning: voor de afzender

B-Erkenning: voor de expediteur/luchtvrachtagent

C-Erkenning: voor de grondafhandelaar

E-Erkenning: voor de gespecialiseerde organisaties

Vertex valt onder de laatste categorie en beschikt over de E-Erkenning. De ILT voert audits uit 

om te checken of Erkenninghouders nog steeds aan de wettelijke eisen voldoen. Voor bedrij-

ven die DG onderwijs geven, gelden andere standaarden. Vertex Learning Institute is een door 

de overheid erkend opleidingsinstituut.

* Inspectie Leefomgeving en Transport van het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat

Ivo Jongh Visscher 

Ons moderne familiebedrijf kent een lange geschiedenis.  

Zo zijn we al bijna 90 jaar partner in transport voor expediteurs 

op Schiphol en omstreken. Gedreven oplossers met een 

duidelijke focus. En met onderscheidende logistieke diensten in 

Air Freight, Pharma en High Value 

 

De ambitie is helder: samen met klanten uitblinken.  

We noemen het Cooperational Excellence, want samen  

werkt altijd beter. Probeer maar eens.

Uitblinkers in samenwerking.

+31 252 67 33 65     info@djmiddelkoop.nl djmiddelkoop.nl ↗

MKP adv. Nieuwe Branding 2021.indd   1MKP adv. Nieuwe Branding 2021.indd   1 12-05-2021   15:0912-05-2021   15:09
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Luchtvracht is en blijft 
‘chefsache’ voor Schiphol
Voor Schiphol is vracht belangrijk. Waar de passagierskant van 
Schiphol te maken kreeg met ongekende tegenslag, groeide het 
cargovolume juist tijdens de pandemie. In het eerste halfjaar van 
2021 hebben we meer luchtvracht verwerkt dan ooit tevoren. 
Een indrukwekkend resultaat, zeker als je bedenkt in welke context 
we zaten: veel onzekerheid en (soms) weinig resources – zowel 
mensen als materialen waren af en toe schaars. Dat we toch een 
succesvol jaar achter de rug hebben, is volledig te danken aan de 
inzet van collega’s en ketenpartners. Daar mogen we met z’n allen 
trots op zijn.

 
Tekst en fotografie Royal Schiphol Group 

Luchtvracht is en blijft 

‘chefsache’ voor Schiphol. De 

aanwezigheid van voldoende 

luchtvrachtvolume en logistieke spe-

lers is belangrijk voor het behoud van 

het kwalitatieve netwerk van onze 

luchthaven. 

Onder onze regie ontstaat zo een aan-

trekkelijke marktplaats voor verschil-

lende ketenspelers zoals verladers, 

expediteurs en luchtvaartmaatschap-

pijen. Om de juiste richting te kunnen 

geven, hebben we in 2021 onze cargo-

strategie opnieuw bepaald. Deze is 

opgebouwd rondom vijf thema’s:

•	� Optimaliseren van de connecti-

viteit. Zo ontstaat een optimaal 

verbonden luchthaven met een 

sterk intercontinentaal netwerk. 

•	� Organiseren van een naadloos 

cargo-proces. Zo creëren we een 

voorspelbare vrachtstroom. 

•	� Bijdragen aan de doelstelling van 

Schiphol om een duurzame en 

slimme cargo-hub te zijn. 

•	� Zorgen voor een veilige operatie. 

Zo garanderen we dat waardevolle 

vracht beschermd en veilig wordt 

afgehandeld. 

•	� Realiseren van een moderne digi-
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tale omgeving. Een geavanceerde 

IT-omgeving is de eerste voor-

waarde om aan de overige thema’s 

te voldoen. 

Maar we zitten natuurlijk niet stil. Door 

de groei in cargovolume is de druk op 

de luchtvrachtketen op dit moment 

namelijk erg hoog. We zien dit terug in 

de verkeersdrukte op Schiphol Zuid-

oost. Door de opstoppingen ontstaan 

lange wachttijden en raken de loodsen 

overvol. Samen met alle spelers die 

onderdeel uitmaken van het systeem, 

hebben we een oplossing gevonden in 

een speciale Taskforce. Daar plukken 

we nu al de vruchten van. De Taskforce 

werkt met drie thema’s: Datastromen, 

Verkeer en Regie op fysieke stromen. 

Bovendien gaan we op zoek naar struc-

turele oplossingen voor de middellange 

termijn om toekomstige druktes te 

voorkomen of af te vlakken. Allemaal 

met als doel de problemen aan te pak-

ken en zo een aantrekkelijke en kwali-

tatief hoogwaardige vrachtmarktplaats 

te zijn en te blijven. 

 

Daarnaast staan er een paar belang-

rijke innovaties klaar die hun waarde 

mogen gaan bewijzen. Denk bijvoor-

beeld aan Digitaal Vooraanmelden, een 

nieuw systeem waarbij expediteurs 

samen met wegvervoerders hun lucht-

vracht vooraf aanmelden. Doordat alle 

documentatie al geregeld is voordat de 

vracht arriveert, kunnen we meteen bij 

aankomst aan de verwerking beginnen. 

Dat scheelt een hoop tijd en daarmee 

drukte op het voorterrein.

Sinds we Digitaal Vooraanmelden 

op 1 september lanceerden, is zo’n 

60 procent van alle exportzendingen 

vooraf aangemeld. Een mooi percen-

tage en voor mij een bevestiging dat 

deze oplossing echt een verbetering 

betekent voor de hele keten. Van 

transporteur tot expediteur en van 

afhandelaar tot luchtvaartmaatschap-

pij, door dit nieuwe systeem weten alle 

partijen waar ze aan toe zijn. Vanaf 1 

januari 2022 is Digitaal Vooraanmelden 

daarom de standaard op Schiphol.

Digitaal Vooraanmelden maakt onder-

deel uit van het Smart Cargo Mainport 

Programma (SCMP). Met dit program-

ma werken we verder aan onze ambitie 

om Europa’s slimste vrachthub te wor-

den door digitaliserings- en duurzaam-

heidsinitiatieven te ondersteunen. 

De volgende stap voor het SCMP is de 

introductie van Automatisch Nomine-

ren. Door de decennia oude papieren 

stationsverklaring te digitaliseren, 

zien expediteurs direct na het lossen 

van een vliegtuig waar hun lading 

zich bevindt. Dit versnelt het proces 

en verkleint de kans op een verkeerde 

behandeling van de zending. Automa-

tisch Nomineren is een samenwerking 

tussen afhandelaars, expediteurs, bran-

cheorganisatie Air Cargo Netherlands 

en Schiphol. We streven er naar de 

digitale stationsverklaring in het eerste 

kwartaal van 2022 in te voeren. 

Een ander project waar we binnen het 

SCMP aan werken, is de Milkrun. Op 

Schiphol rijden iedere dag honderden 

vrachtwagens af en aan om vracht op 

te halen en af te leveren. Die ingewik-

kelde logistieke puzzel leidt soms tot 

vertraging en onnodig veel uitstoot. 

Geïnspireerd door de klassieke melk-

boer hebben we met de Milkrun een 

duurzame oplossing gevonden.

Cargo Magazine
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Neutral provider offering time-critical solutions to freight forwarders only

For a door-to-door transport service throughout Europe, especially for 
time-critical larger shipments which can’t be transported onboard passenger 
aircraft due to size, weight, commodity, dangerous goods or schedule 

limitations, TCS can offer you a dedicated drive service.

Now available: dedicated road transport of aircraft engines
throughout Europe! Contact us for a quote.

tcs@tcs-worldwide.com          +31 20 247 9999          www.tcs-worldwide.com24/7/365 TCS Desk

Onboard Courier  |  Air Cargo Charter  |  Dedicated Drive Intra-Europe

Independent transport company specialized in 
transporting air cargo on the road throughout 
Europe. 

Diversity of mega trailers: refrigerated trailers, open 
trailers and curtain side trailers equipped with roller 
bed floors for loading and unloading of ULD's.

Regulated Agent: We can store secured air cargo 
at our warehouse without breaking the secure 
supply chain.

Specialized service: AOG and transport of
aircraft engine.

Handelsweg 12A  |  Business park De Wolfskoul 
6114 BR Susteren  |  The Netherlands

info@roadaircargo.eu   |  +31 682-74 24 22
www.roadaircargo.eu

Road haulage - AOG services
Aviation logistics - Warehousing

Regulated Agent



Hoewel het inmiddels een (vrijwel) uit-

gestorven beroep is, zullen met name 

oudere lezers hem nog wel kennen: 

de melkboer. Die ging vroeger langs de 

deuren om verse melk te bezorgen en 

de lege flessen weer op te halen. Han-

dig, want het scheelt voor veel klanten 

veel ritjes naar de boer.

Datzelfde principe passen we sinds 

2015 ook op Schiphol toe in het project 

Milkrun Import, een unieke samen-

werking van diverse partijen bin-

nen de luchtvracht. Als een vliegtuig 

uitgeladen is, komen de deelnemende 

expediteurs niet meer ieder met hun 

eigen vrachtwagen naar de afhande-

laar om hun lading op te halen maar 

de afhandelaar bezorgt in één rit 

(net als de melkboer vroeger deed) 

meerdere ladingen bij de verschillende 

expediteurs.

De Milkrun Import is een succes 

en met de opgedane kennis in het 

achterhoofd werd het tijd om ook de 

andere kant op te gaan denken. Sinds 

augustus 2020 doen een aantal par-

tijen daarom mee aan de pilot Milkrun 

Export. Het idee is hetzelfde, al is het 

in dit geval de transporteur die alle 

ladingen ophaalt en in één keer afle-

vert bij de afhandelaar, die de vracht 

vervolgens in het vliegtuig laadt.

Dankzij de Milkrun zijn de wacht-

tijden korter en rijden er minder 

vrachtwagens op onze luchthaven. En 

de vrachtwagens die nog wel rijden, 

worden - omdat ze voller zitten - veel 

efficiënter gebruikt. Daarnaast stoten 

we, omdat er minder vrachtwagens 

rijden, ook minder broeikasgassen uit. 

En dat betekent weer een stap vooruit 

in onze ambitie om uiterlijk in 2030 

helemaal geen uitstoot meer te ver-

oorzaken. Omdat het proces volledig 

digitaal verloopt, besparen we ook een 

flinke berg papier.

We zijn op de goede weg met de Cargo 

Community, en streven naar meer 

goede ontwikkelingen. De komende 

tijd breiden we daarom de Export-pilot 

verder uit, onder meer met een nieuw 

IT-platform. Daarnaast staan meer-

dere partijen in de startblokken om 

ook aan het project mee te gaan doen. 

Het doel is om uiteindelijk zoveel 

mogelijk partijen aan te laten sluiten 

bij de Milkrun.

Digitalisering van de luchtvracht-

keten blijft in de toekomst van het 

allergrootste belang voor Schiphol, 

en begin 2022 is de samenvoeging 

van Cargonaut en zijn medewerkers 

binnen Schiphol dan eindelijk een 

feit. Samen gaan we verder met de 

doorontwikkeling en oplevering van 

het nieuwe informatieplatform, dat 

waarde zal toevoegen aan een naad-

loos luchtvrachtproces. Hiermee geven 

we gehoor aan de publieke en private 

oproep om meer de regie te pakken 

vanuit een neutrale positie ten goede 

van de vrachtmarktplaats. We kijken 

er naar uit om samen met de vracht-

gemeenschap verder te bouwen aan 

digitalisering van de luchtvrachtketen.

Als ik vooruit kijk naar 2022 en verder, 

zie ik vooral kansen om samen met de 

Cargo Community te blijven inzetten 

op een goed, kwalitatief en optimaal 

netwerk. En zien we kansen om te 

werken aan klanttevredenheid en 

het gecentraliseerd bedienen van de 

cargo-klant. Het is van cruciaal belang 

dat we gezamenlijk de klantinzichten 

om kunnen zetten in de meest effec-

tieve en waardevolle activiteitenlijst 

waar we aan willen werken voor de 

nabije en verre toekomst.

We roepen jullie op om te blijven 

samenwerken om samen Schiphol 

daadwerkelijk Europa’s slimste vracht-

hub te maken.

En uiteraard wensen we vanuit 

Schiphol de Cargo Magazine lezers en 

de vrachtgemeenschap een gezond, 

welvarend en stabiel 2022!

Na het ter perse gaan van Cargo Magazine 

bereikte ons het bericht dat Birgit Otto de  

luchthaven verlaat.
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Birgit Otto, Executive Vice President & Chief   

Operations Officer, Royal Schiphol Group 

Vroeger ging de 
melkboer langs de 

deuren om verse melk 
te bezorgen en de 

lege flessen weer op 
te halen. Handig, want 
het scheelt voor veel 

klanten veel ritjes naar 
de boer.
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De mondiale coronapandemie veranderde veel. Zeker ook in 
(mondiale) logistieke stromen. In de luchtvrachtsector zagen we een 
grotere afhankelijkheid van capaciteit in vrachttoestellen ontstaan 
door het wegvallen van een aanzienlijk deel van de bellycapaciteit. 
Ook zagen we andere verladers, nieuwe ketenspelers en een 
verschuiving in soorten lading. Zo werden de afgelopen twee jaar 
veel meer medische (hulp)middelen en essentiële onderdelen 
voor just in time productielijnen (automotive, high-tech) door de 
lucht vervoerd. Want: daar waar sommige logistieke modaliteiten 
bezweken onder de coronadruk(te), bleef luchtvracht over het 
algemeen een betrouwbare manier van vervoer. 

 
Tekst en fotografie ACN

Maar ook in de luchtvracht 

waren, en zijn, er forse 

uitdagingen. Zo zagen we in 

de tweede helft van 2021 op plekken 

in de luchtvrachtketen op Schiphol 

opstoppingen ontstaan die we niet 

konden verklaren op basis van toege-

nomen volumes. Door snel schake-

len en het invoeren van een aantal 

praktische maatregelen lukte het de 

community om de vracht- 

stromen op Schiphol in beweging 

te houden. Maar op bijna hetzelfde 

moment – rond de vorming van het 

nieuwe kabinet – ontspon zich een 

politieke discussie over de toekomst 

van de luchtvaart in Nederland.  

Een niet altijd even gefundeerde  

en rationele discussie, maar  

uiteindelijk dreigt een tekort aan 

stikstof- en geluidsruimte Schiphol 

fors onder druk te zetten. En ook al 

worden er oplossingen gevonden, 

het lijkt erop dat de vraag naar slots 

op Schiphol in de nabije toekomst 

altijd groter zal zijn dan het aanbod. 

De vraag is dus hoe met die schaar-

ste om te gaan. Voor ACN staan de 

komende jaren daarbij twee dingen 

bovenaan de agenda. Ten eerste hoe 

om te gaan met de verdeling van de 

schaarse ruimte en ten tweede het 

optimaal omgaan met de ruimte die 

er wél is.

Toekomstgericht denken 
op Schiphol

Cargo Magazine
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Verscherp het selectiviteitsbeleid

Met betrekking tot de verdeling van 

de schaarse ruimte moet volgens ons 

beter worden gekeken welke vluch-

ten Nederland het meeste opleveren. 

Er bestaat al jaren een vorm van een 

selectiviteitsbeleid dat is opgesteld 

door het ministerie van Infrastructuur 

en Waterstaat, maar dit verouderde 

beleid moet goed tegen het licht wor-

den gehouden. Een verscherpt selec-

tiviteitsbeleid moet sterker rekening 

houden met kosten en baten voor de 

hele Nederlandse economie, waarbij 

milieubelasting een kostenpost is en 

vestigingsklimaat voor bedrijven stevig 

aan de batenkant hoort te staan. Als je 

vanuit de selectiviteitsgedachte rede-

neert zou er ruimte genoeg voor vracht 

op Schiphol beschikbaar moeten wor-

den gesteld. Een verkennende inven-

tarisatie onder airlines laat zien dat 

er vraag is naar 20.000 tot 25.000 slots 

voor vrachtvliegtuigen per jaar. Onder 

de 17.500 slots gaat het voor Schiphol 

moeilijk worden om haar stevige posi-

tie van vrachthub te beschermen. Bij 

meer dan 25.000 slots kan het aanbod 

de vraag misschien creëren, maar die 

vraag is er op dit moment niet. 

20.000 – 25.000 slots. Dat is vier tot vijf 

procent van het totaal aantal slots per 

jaar, waarin de helft van het totale 

luchtvrachtvolume op Schiphol wordt 

gevlogen. De rest gaat mee in de belly 

van passagiersvliegtuigen. De Lucht-

vrachtmonitor van de Erasmusuniver-

siteit laat zien dat luchtvracht goed 

is voor ruim 20% van de toegevoegde 

waarde van Schiphol. Vanuit een 

selectiviteitsgedachte geen moeilijke 

som. Zolang het selectiviteitsbeleid 

nog niet is aangepast is een Slotpool 

voor vrachtvliegtuigen op Schiphol 

het middel om ervoor te zorgen dat 

Schiphol haar positie als vrachthub 

kan behouden.

Vergaande digitalisering is een 
no-brainer

De luchtvrachtketen is een tamelijk 

complexe logistieke keten waar de 

belangen van de ketenspelers niet 

altijd per se gelijk zijn. De sector loopt 

wat betreft ketenprocessen en het 

tijdig beschikbaar stellen van data niet 

voorop. Hier liggen volop kansen om 

ons als Schiphol cargo community 

op te onderscheiden. Zeker omdat er 

post-corona weer een schaarste aan 

slots te verwachten is, is het inzetten 

op procesoptimalisatie door vergaande 

digitalisering een no-brainer. Optimaal 

gebruik maken van de ruimte die we 

wél hebben. Het afgelopen jaar zijn 

op dit gebied al vergaande stappen 

gemaakt. De komende jaren moeten in 

het teken staan van finish what we have 

started. De te maken stappen zijn hel-

der en breed-gedragen: digitaal voor-

aanmelden vormt de fundering en is 

per 1 januari 2022 standaard op Schip-

hol voor lokale exportvracht. In 2022 

vindt daarna spoedig de implementatie 

van Automatisch Nomineren plaats 

en ook Smart Import wordt geïntro-

duceerd waarmee bekend is wie, wat, 

wanneer komt halen. Daarnaast wordt 

hard gewerkt aan het transparanter 

maken van Road Feeder stromen en 

een Digitale Handshake (overdracht). 

Dit zijn dan weer de bouwstenen voor 

deurplanning bij de afhandelaars. Een 

(geëlektrificeerde) Milkrun zorgt boven-

dien voor zo min mogelijk onnodige 

bewegingen.

Het eindbeeld wat ons betreft is Cargo 

City Schiphol. Een optimaal ingericht 

en toegerust terrein met daarop de 

afhandelaars en inspectiediensten 

waar alleen op afspraak en volgens 

planning vracht kan worden gebracht 

en gehaald. Zonder lange wachttij-

den. Ben je te vroeg of te laat? Of zijn 

gegevens niet bekend? Dan meld je 

je op de Cargo City Schiphol parkeer-

plaats om daar je spullen te regelen en 

dáár te wachten tot een afhandelaar 

aangeeft dat je welkom bent. Optimale 

procestransparantie en duidelijke 

spelregels die voor alle spelers op en 

om Schiphol gaan gelden en leiden tot 

snellere processen en omkeertijden. 

Wij gaan ervoor. 

Cargo Magazine

De luchtvrachtketen 
is een tamelijk 

complexe logistieke 
keten waar de 

belangen van de 
ketenspelers niet altijd 

per se gelijk zijn
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Deur toekenning en  
slottijden voor  
afhandelaren in testfase
Transparantie, voorspelbaarheid en planbaarheid 
voor transporteurs, forwarders en afhandelaren

De ontwikkelingen binnen het CDM platform zijn in een stroomver-
snelling gekomen nu de basisinfrastructuur om digitale vooraanmel-
dingen te kunnen verzorgen op het transit proces, import pick-up en 
export delivery waaronder ook het ULD proces, is afgerond. Voor-
aanmeldingen kunnen inmiddels binnen het platform zelfstandig 
worden uitgevoerd maar ook een koppeling met e-link en/of PGTS 
berichtgeving is mogelijk. 

 
Tekst Cargo Magazine 

Nu de basis infrastructuur 

gereed is, kan het platform 

naast het uitwisselen van data 

tussen community partijen, zich verder 

focussen op nieuwe functionaliteiten 

bovenop de datastromen die voor 

transporteurs, afhandelaren, expedi-

teurs en luchtvaartmaatschappijen 

worden verwerkt.

Digitale vooraankondigingen

Transportopdrachten worden inmid-

dels voor transporteurs Wallenborn en 

Jan de Rijk volledig geautomatiseerd 

verwerkt en de informatie wordt digi-

taal ontsloten in een dashboard voor 

afhandelaren. Hiermee wordt invulling 

gegeven aan de transparantie van te 

verwachten truckbewegingen voor 

de afhandelaar. Tegelijkertijd wordt 

het aviation security niveau verbe-

terd omdat de relevante informatie 

ten behoeve van de toegangscontrole 

bij de afhandelaar real-time uit het 

transportmanagement system van de 

transporteur met de afhandelaar wordt 

gedeeld.

Beschikbaarheid van vracht

Een voorkomend probleem is dat road 

feeders zich melden bij de afhandelaar 

voor het laden van vracht op basis 

van gemaakte service level afspraken 

tussen afhandelaar en luchtvaart-

maatschappij. Praktijk leert echter 

dat op het moment van aankomst 

van de transporteur de vracht niet 

altijd beschikbaar is of dat op het 

moment van aankomst er geen deuren 

beschikbaar zijn. Deze situatie leidt 

tot onnodige congestie bij de afhande-

laar en onnodige wachturen voor de 

transporteur.
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Binnen het CDM platform is hard 

gewerkt aan een oplossing om 

transporteurs digitaal in kennis te 

kunnen stellen van de beschikbaar-

heid van vracht. Deze informatie kan 

inmiddels door transporteurs worden 

uitgelezen in hun account en ook is er 

mogelijkheid om deze informatie via 

een interface te ontsluiten naar het 

transportmanagement systeem van de 

transporteur. Door de beschikbaarheid 

van vracht voorspelbaar te maken wor-

den transporteurs in staat gesteld om 

effectiever te plannen ter voorkoming 

van wachttijden en onnodige congestie 

op het terrein van de afhandelaar.

Toekennen van deuren en  
slottijden

De meest recente ontwikkeling binnen 

het CDM platform is het automatisch 

toekennen van een slottijd op basis van 

deurbeschikbaarheid bij de afhande-

laar op het moment van het indienen 

van een vooraanmelding. Afhandelaren 

kunnen binnen CDM op een eenvou-

dige manier hun beschikbare deurca-

paciteit en shifts kenbaar maken. De 

vooraanmeldingen van transit, import 

of export aanleveringen worden hier 

vervolgens automatisch op afgestemd. 

Zowel de afhandelaar, transporteur 

als expediteur worden voorzien van 

een planningsoverzicht om updates 

digitaal te kunnen monitoren. 

De nieuwe oplossing maakt het 

mogelijk om elke afhandelaar op een 

eenvoudige manier te voorzien van een 

deurallocatie en slottijd oplossing met 

de mogelijkheid om als “connector” 

te fungeren indien een afhandelaar 

beschikt over een eigen deur manage-

ment systeem.

Het CDM platform wordt ontwik-

keld vanuit een single window visie 

waarbij data op eenvoudige wijze tus-

sen community partijen kan worden 

gedeeld met de optie om aanvullende 

functionaliteiten binnen het platform 

te gebruiken. Op deze manier kan het 

platform community partijen met 

elkaar verbinden zonder dat het een 

verplichting wordt om operationele 

processen in het CDM platform onder 

te brengen.
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Are you ready for future laws and regulations 
when it comes to effectively reducinig your 
CO2 emissions? With BigMile, you will be! 

Calculating and reporting the CO2 reduction is 
starting to increasingly play a prominent role in 
logistics. Due to the approaching climate goals 
and laws and regulations that will be linked to 
achieve those goals. BigMile gives you the right 
tools to calculate, analyze and improve your 
CO2 footprint. For a sustainable, future-proof 
organisation.

Contact us at info@bigmile.eu for a demo 
or go to www.bigmile.eu for more information

BigMile is the standard in CO2 footprint 
calculation and optimization

• Opleidingen
• 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

PMT is uw partner op het gebied van:

Advertentie 190x136 mm.indd   1 18-12-12   14:34



Animal Centre Hoek van Holland
Keurpunt voor levende dieren 
uit de UK 
Waar het keuren van levende dieren die via luchtvracht ons land bin-
nenkomen op Schiphol gemeengoed is, was het in de Rotterdamse 
haven niet aan de orde. Tot januari 2021 de Brexit een feit was. Toen 
opende Animal Centre Hoek van Holland haar deuren op het terrein 
van rederij Stena Line. Cargo Magazine vraagt aan initiatiefnemers 
Edwin Hofstede en Floris de Haan naar hun motivatie om het keurpunt 
juist daar op te zetten. 

  
Tekst Esther Kort-Boreas

Fotografie Animal Centre 

Edwin: “Ik leerde Floris kennen 

toen hij werkzaam was bij de 

luchthaven Schiphol op de 

afdeling Vracht. In 2012 heeft hij als 

zelfstandig consultant mij geholpen 

bij het opzetten van het keurpunt 

voor levende have op Schiphol, bij 

dnata in de voormalige El Al loods. 

De samenwerking verliep goed 

dus toen de vraag kwam om een 

keurpunt op te zetten in Hoek van 

Holland, hebben wij onze krachten 

gebundeld. Het Animal Centre Hoek 

van Holland is het enige keurpunt 

aan de Noordzee haven, naast 

Calais.” 

Floris: “De vraag kwam in oktober 

2020 van Stena Line om op hun terrein 

een keurpunt in te richten; een vraag 

die verband hield met de Brexit. Met 

ingang van 1 januari 2021 werd name-

lijk een veterinaire keuring van alle 

levende dieren die vanuit de UK de EU 

binnenkomen, verplicht. Wij hebben in 

amper drie maanden tijd het keurpunt 

opgezet, ingericht en alle processen 

beschreven, in nauwe samenwerking 

met Stena Line en met de NVWA in 

verband met de benodigde vergunnin-

gen. Dierenartsen van de Nederlandse 

Voedsel- en Warenautoriteit voeren de 

keuringen uit.”

Stena Line vaart twee keer per dag de 

route Harwich – Hoek van Holland en 

een keer per dag Killingholme – Hoek 

van Holland. De levende dieren die 

aan boord van Stena Line ons land 

binnenkomen worden begeleid door 

chauffeurs, wat bij goederentransport 

op de Noordzee niet altijd het geval is. 

Stena Line is de enige reder die dit type 

vervoer tussen Engeland en Rotterdam 

aanbiedt. Een partnership met Stena 

Line was dan ook een logische keuze. 

Voor de chauffeurs is de tijd op de boot 

dan ook rusttijd. Soms is Nederland 

niet de eindbestemming van de dieren 

en moet de chauffeur na aankomst 

en keuring doorrijden naar een ander 

land, in de EU of daarbuiten. 

Het Animal Centre Hoek van Holland is 

momenteel een keurpunt voor:

-	 Insecten

-	 Eendagskuikens

-	 Broedeieren

-	 Ongewervelde dieren

-	 Paarden

Voor deze typen dieren beschikt het 

Animal Centre over twee gescheiden 

faciliteiten. 

In de toekomst zal deze lijst met dier-

soorten worden uitgebreid. 

Cargo Magazine
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T: +31 (0)10 3023 416

E: AC-HVH@ecsams.nl

www.ac-hvh.nl

Stationsweg 10

3151 HS Hoek van Holland



Luchtvaart Community Schiphol (LCS) is een netwerkorganisatie die het bedrijfsleven in de luchtvaart, 
het onderwijs en (regionale) overheden met elkaar verbindt. Samen met bedrijven op Schiphol voert LCS 
projecten uit op het gebied van onderwijs, instroom & inclusie en duurzame inzetbaarheid en brengt 
deze bedrijven met elkaar in gesprek over actuele arbeidsmarktthema’s. LCS is inmiddels uitgegroeid tot 
52 bedrijven.

 
Tekst en fotografie LCS “We verbinden, jagen 

aan en halen waar 

nodig expertise in 

huis om deze bedrijven te helpen.” 

Enthousiast vertelt Francien David, 

directeur LCS, over deze community, 

die volgend jaar 15 jaar bestaat. 

LCS is opgericht in 2007 en heeft als 

funding partners KLM, Royal Schiphol 

Group en het ROC van Amsterdam/

Flevoland. “Ons doel is de arbeids-

markt op Schiphol duurzaam te ver-

sterken. Werken en leren staat bij ons 

centraal. Onze community kent een 
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Samen de arbeidsmarkt 
op Schiphol duurzaam 
versterken



grote diversiteit aan bedrijven zoals 

luchtvaartmaatschappijen, afhan-

delaars, horecabedrijven, schoon-

maakbedrijven en beveiligingsbedrij-

ven. Maar ook Air Cargo Nederland 

(ACN), de brancheorganisatie voor de 

luchtvrachtindustrie in Nederland, 

is lid van onze community. Daar-

naast werken wij samen met andere 

(non profit) organisaties die kennis 

en expertise inbrengen op actuele 

arbeidsmarktthema’s”. 

Hoe ziet dat ‘duurzaam  
versterken’ er in de praktijk uit?

“LCS signaleert een arbeidsmarkt-

behoefte en brengt vervolgens de 

juiste partijen met elkaar in verbin-

ding”, legt Francien uit. “De arbeids-

markt op Schiphol is, net als in de 

rest van Nederland, enorm in bewe-

ging. Om een beeld te schetsen: Vóór 

corona was er sprake van arbeids-

marktkrapte en hebben we actief 

ingezet op instroom, onder andere via 

het Banenplan Schiphol, in samen-

werking met de gemeente Amster-

dam. In de eerste helft van 2020 

werkten we samen met het Regionaal 

Werkcentrum Groot-Amsterdam aan 

het begeleiden van mensen van werk 

naar werk. Inmiddels is de vraag naar 

personeel weer als vanouds. Al deze 

veranderingen vragen om wendbaar-

heid”.

Iedere arbeidsmarktbehoefte vraagt 

een verbinding van partijen. Dat 

kan per situatie verschillen. Fran-

cien: “Om een voorbeeld te geven: 

open hiring, solliciteren zonder cv, is 

momenteel een actueel onderwerp in 

het kader van instroom. Een bedrijf 

binnen onze community was daarin 

geïnteresseerd. Wij hebben hen in 

contact gebracht met een organisatie 

die daarin gespecialiseerd is, met 

als gevolg dat dit bedrijf nu op deze 

manier mensen aan het werven is. 

Goed voorbeeld doet goed volgen. Dat 

zijn mooie ontwikkelingen, want daar 

voeg je echt waarde mee toe”.

Om de arbeidsmarkt duurzaam te 

kunnen versterken vindt LCS leren 

en je blijven ontwikkelen cruciaal. 

“Leren is niet per definitie naar 

school gaan”, verduidelijkt Francien, 

“want je ontwikkelt je ook tijdens je 

werk. Wij geloven er heel erg in om 

zowel bij instroom als bij doorstroom 

mensen te beoordelen op talenten en 

vaardigheden en niet (alleen) op hun 

diploma’s. 

Toch is de samenwerking tussen 

onderwijs en het bedrijfsleven van 

groot belang. Onder andere om te 

zorgen dat de opleidingen aan blijven 

sluiten op de banen op Schiphol. 70% 

van de banen op Schiphol wordt inge-

vuld door mbo’ers. Niet voor niets 

werken wij nauw samen met MBO 

College Airport in Hoofddorp, dat een 

groot aanbod heeft aan luchtvaart 

gerelateerde opleidingen. Hier spelen 

wij een verbindende rol wanneer het 

gaat om stageplekken voor studenten 

en (BBL*) opleidingen voor werkenden 

in de luchtvaart”.

Francien besluit: “De arbeidsmarkt op 

Schiphol heeft een bijzonder karakter 

en de bedrijven een grote onderlinge 

verbondenheid. Dat betekent dat we 

het samen moeten doen, want Schip-

hol wordt tenslotte gemaakt door 

mensen”.

*beroepsbegeleidende leerweg
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“De arbeidsmarkt op 
Schiphol heeft een 
bijzonder karakter 

en de bedrijven een 
grote onderlinge 

verbondenheid. Dat 
betekent dat we het 
samen moeten doen, 
want Schiphol wordt 

tenslotte gemaakt 
door mensen”.

Francien David,

directeur LCS
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Tekst Eric Aarsen, General Manager VCK Logistics Air- & Ocean-

freight

Fotografie VCK Logistics

De melkboer die langs de deuren ging met zijn kar 

om huis aan huis zijn bestellingen te leveren is 

een lang vervlogen straatbeeld. Of toch niet? Zijn 

de DHL en PostNL busjes die door de straten razen om pak-

ketjes huis aan huis te leveren niet gewoon de melkboer 

2.0? Was de tijd tussen het verdringen van de melkboer door 

de opkomst van de supermarkt en de levering van internet 

bestellingen aan de deur niet slechts een korte vakantie 

voor de melkboer?

Internet en dus data heeft de melkboer een tweede leven 

gegeven. De melkboer 2.0 is meer aanwezig dan ooit en 

doet zelfs aan marktontwikkeling blijkens zijn intrede 

in de cargo community van Schiphol. Sinds enkele jaren 

maakt een deel van de expediteurs community al dankbaar 

gebruik van de Milkrun Import als het gaat om het soepel 

en efficiënt in de tweede linie loodsen verkrijgen van import 

luchtvracht zendingen. Deze door data oplossingen onder-

steunde ontwikkeling biedt ontegenzeggelijk prijs, planning 

en sustainability voordelen. 

De melkboer doet zelfs aan een soort van diversificatie nu 

ook de Milkrun Export is gelanceerd waarbij de melkboer 

iets komt halen in plaats van brengen. Voor deze laatste 

innovatie wil ik graag een lans breken. Dit initiatief om 

export vracht bij de expediteurs op te halen in plaats van 

dat zij allemaal in de rij gaan om zelf aan te leveren bij de 

eerste linie loodsen kan potentieel de inefficiëntie tus-

sen eerste en tweede linie loodsen oplossen. Dit soort 

initiatieven werkt echter alleen als we op de juiste manier 

data in de keten delen. En die data moet dan ook nog eens 

kwalitatief zijn, om ervoor te zorgen dat de juiste vrachtwa-

gen de juiste vracht op het juiste tijdstip ophaalt en op tijd 

bij de juiste loods voor het juiste vliegtuig krijgt. Klinkt als 

Zwitsers precisiewerk misschien maar alle informatie om 

dat succesvol te doen is feitelijk al beschikbaar, we moeten 

het slechts gestructureerd met elkaar delen. 

Als je dit initiatief dan ook verder de toekomst in denkt 

zou de Milkrun Export bij wijze van spreken op de frequen-

tie van een tramlijn langs de deuren van de expediteurs 

kunnen om vluchtgericht, just in time, vracht op te halen. 

Dus de chauffeur komt dan met zijn tablet bij een expedi-

teur en vertelt welke zendingen hij komt laden. Op basis 

van gemaakte boekingen moet de vracht op dat moment 

immers ready for carriage klaar staan, anders zou de expe-

diteur het zelf ook nooit op tijd hebben kunnen aanleve-

ren. Ook voor de eerste linie loodsen zou dit in potentie 

een super efficiënt verwerkingsproces kunnen opleveren, 

zonder veel opslagruimte want vluchtgericht opgehaald dus 

just in time. 

Het luchtvrachtproces kenmerkt zich door vrij simpele 

basisprincipes maar daaromheen een miljoen uitzonde-

ringen zeggen we wel eens. Dus natuurlijk is er ook nog 

een waslijst aan praktische hobbels te overwinnen maar 

als we dit de kans geven is er veel mogelijk met de Milkrun 

Export om de positie van Schiphol in snelheid van afhande-

ling, kosten en leefomgeving aanzienlijk te verbeteren. Ten 

aanzien van omringende luchthavens maar met name ook 

voor de deelnemers in de keten. Regeren is vooruitzien. Dus 

vooruit met zijn allen. Melkboer 3.0.

Melkboer 3.0
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Binnenkort viert Time Critical 
Solutions Worldwide (TCS) haar 
eerste verjaardag. Vorig jaar 
juni sprak Cargo Magazine met 
eigenaar en oprichter Sander 
van Woesik over het bedrijf 
dat hij enkele maanden eerder 
startte. Wij zijn benieuwd 
naar het eerste jaar van het 
bedrijf dat premium time-
critical services aanbiedt 
aan expediteurs over de hele 
wereld. Ook Jan van Brenk 
van transportbedrijf Road Air 
Cargo Europe waarmee TCS 
samenwerkt, komt aan het 
woord over de diensten die zijn 
bedrijf aanbiedt. 

Tekst Esther Kort-Boreas

Fotografie TCS Worldwide en Road Air 

Cargo 

“TCS heeft een vliegende 

start gemaakt”, begint 

Sander zijn verhaal. “We 

hadden nooit durven dromen dat er 

zoveel freight forwarders ons al vanaf 

dag één steunen. Het zijn niet alleen 

agenten in Nederland maar expe-

diteurs in nagenoeg alle uithoeken 

van de wereld die van onze diensten 

gebruik maken. Dus kort samengevat: 

het gaat goed met TCS Worldwide 

en ik ben dan ook dankbaar voor het 

vertrouwen dat we krijgen van onze 

klanten.”

Het is best gedurfd om in de span-

nende tijd waarin de wereld zich al 

bijna 2 jaar bevindt, een nieuw bedrijf 

te starten. “Dat klopt. Maar tegelij-

kertijd bood het ook kansen voor het 

type dienstverlening dat wij aanbie-

den. Immers, in eerste instantie was 

er een sterk verminderde vrachtcapa-

citeit omdat luchtvaartmaatschappij-

en hun vliegtuigen aan de grond hiel-

den. Als gevolg daarvan was er een 

toenemende vraag vanuit met name 

de automotive industrie naar just-in-

time deliveries. Bovendien startte in 

de zomer het passagevervoer weer op 

en ontstond er een grotere vraag naar 

OBC als oplossing voor AOG (Aircraft 

Cargo Magazine

Creatieve oplossingen voor 
urgente zendingen 
TCS Worldwide breidt dienstverlening nog verder uit
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On Ground) situaties.”

TCS biedt niet in alle gevallen een 

OBC aan voor tijd-kritische zendingen 

van expediteurs. Op verzoek van de 

klant kan TCS bijvoorbeeld een air 

cargo charter inzetten wanneer de 

vereiste deadline niet gehaald kan 

worden via de OBC service. 

Binnen Europa biedt TCS ‘dedicated 

drives’ aan, voor urgente zendingen 

die niet als luchtvracht vervoerd 

kunnen worden door bijvoorbeeld 

afmeting, gewicht of commodity. TCS 

werkt samen met wegvervoerders die 

een uitgebreid wagenpark hebben, 

van kleine en mid-size bussen tot 

grote trucks. “Dedicated betekent ook 

echt exclusief”, zegt Sander. “Er is 

geen sprake van co-loading; alleen de 

zending van de klant wordt geladen 

en vervoerd. Ook wordt de zending 

niet overgeladen op een andere bus 

of truck. Het voertuig blijft gesloten, 

vanaf pick-up tot aan delivery. Boven-

dien behandelen wij een dedicated 

drive exact hetzelfde als een OBC: de 

klant ontvangt pro-actief updates van 

iedere milestone tijdens het trans-

port.”

Uitgelicht: vervoer vliegtuigmotor

Een aparte tak van sport is het 

wegvervoer van een vliegtuigmotor. 

Wanneer een vliegtuig AOG is en dus 

letterlijk aan de grond staat met een 

defect, is het belangrijk dat reparatie 

en vervanging van onderdelen zo snel 

mogelijk worden uitgevoerd. Immers, 

de kosten van een AOG kunnen heel 

snel oplopen terwijl er geen inkom-

sten binnenkomen. Waar kleinere 

onderdelen uitstekend door een OBC 

tijdig op de juiste plek afgeleverd 

kunnen worden, is het voor een vlieg-

tuigmotor een ander verhaal. “Wij 

zien een toenemende vraag naar het 

zo snel mogelijk vervoeren van hele 

vliegtuigmotoren binnen Europa”, 

zegt Sander. 

Road Air Cargo Europe

Voor het intra-Europese transport 

van een vliegtuigmotor werkt TCS 

samen met hierin gespecialiseerde 

vervoerders. Road Air Cargo uit het 

Limburgse Susteren is een onafhan-

kelijk bedrijf dat luchtvrachtzen-

dingen over de weg vervoert door 

heel Europa. Directeur Jan van Brenk 

beschikte over jarenlange ervaring in 

de luchtvracht voordat hij Road Air 

Cargo startte in 2013.

Het transportbedrijf, dat ook de sta-

tus Regulated Agent heeft, beschikt 

over eigen trailers voor het meest 

uiteenlopende vervoer. Jan: “De Air-

craft On Ground (AOG) service is een 

van onze specialisaties. Wij weten als 

geen ander dat het belangrijk is om 

onderdelen zo snel mogelijk bij een 

vliegtuig te krijgen dat aan de grond 

staat. Hier ligt ook het raakvlak met 

de services die TCS Worldwide aan-

biedt. Immers, we hebben het over 

zeer urgente zendingen. Wanneer TCS 

de opdracht van een expediteur krijgt 

voor het vervoeren van een vliegtuig-

motor in Europa, dan kan Road Air 

Cargo dit tot in de puntjes verzor-

gen. Maar ook minder volumineuze 

onderdelen kunnen wij uiteraard snel 

op plaats van bestemming brengen. 

Al onze wagens zijn uitgevoerd met 

rollenbaansysteem; koel- zeilen-, 

kasten- en open trailers. Voor bijna 

elke vraag hebben wij een oplossing: 

van ADR, uitzonderlijk vervoer tot 

SPX. Ook kunnen we SPX-zendingen 

op- en overslaan.”

Meer informatie  

 

24/7 TCS Desk:

E: tcs@tcs-worldwide.com

T: +31 20 247 9999

www.tcs-worldwide.com

E: info@roadaircargo.eu 

T: +31 682 74 24 22

www.roadaircargo.eu 
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Tekst Esther Kort-Boreas

Fotografie Chéváro 

Deze vraag stelde Cargo Magazine aan Ralph van Eijk, 

luchtvrachtdeskundige en eigenaar van Chéváro 

Interim Management & Consultancy. 

Ralph: “Door de opmars van de digitalisering in onze 

industrie - neem de online booking tools als voorbeeld - zal 

wereldwijd de traditionele General Sales Agent langzaam 

uit beeld raken. Waar shippers het liefst rechtstreeks zaken 

doen met luchtvaartmaatschappijen om zo hun marge te 

kunnen verhogen, zijn ze vanwege al het papiergeweld nog 

steeds (terecht) aangewezen op de freight forwarders. De 

agenten op hun beurt willen zo snel mogelijk, efficiënt en 

met meerdere opties vracht inboeken en/of offertes opvra-

gen. Zij belanden echter nog steeds in de dagelijkse routine 

van veel e-mailen, bellen en hopen dat ze tegen de juiste 

tarieven de ruimte krijgen. Digitalisering van deze processen 

is dan ook beslist nodig.”

Kunnen alle activiteiten gedigitaliseerd worden?

“Nee zeker niet. Binnen luchtvracht zijn talloze zaken die 

niet via een digitaal systeem geregeld kunnen worden. Denk 

aan Weight & Balance of kennis over de manier waarop 

bepaalde soorten goederen wel of niet vervoerd mogen 

worden. Voor dit soort zaken zal een goede GSA te allen tijde 

voor een airline meerwaarde hebben, daar waar zij deze ken-

nis wel in huis hebben en ook toepassen.”

Wat moeten GSA’s doen om niet ‘buiten de boot te vallen’?

“Zij zullen zich versneld moeten gaan onderscheiden want 

anders ben ik bang dat hun vertrouwde verdienmodel ver-

dwijnt. En daarmee komt dus ook het voortbestaan van hun 

bedrijf in gevaar”, aldus Ralph.

Op de vraag hoe een GSA zich moet en kan onderscheiden, 

antwoordt Ralph: “Door het aanbieden van verschillende ser-

vices. Denk daarbij aan diensten als E-commerce, Pharma, 

DG oplossingen, accounting en aan gespecialiseerd perso-

neel op bijvoorbeeld operationeel vlak (Loadmasters, ground 

staff). Dit vraagt natuurlijk ook om de nodige investeringen 

door de GSA en ik denk dat hierdoor in de komende jaren 

het kaf van het koren gescheiden wordt. Airlines worden al 

dan niet om economische gronden, gedwongen om keuzes 

te maken. Uitgangspunt bij die keuzes is het onderzoeken 

hoe ze met zo min mogelijk middelen een zo optimaal 

mogelijk rendement kunnen behalen. In de GSA wereld 

wordt met name door de ‘grote jongens’ volop ingezet op 

overnames; in de praktijk echter blijken airlines toch liever 

te kiezen voor ‘local heroes’, de meer lokale/regionale GSA.”

Begin 2021 heeft Ralph zijn bedrijf Chéváro opgericht; 

Interim Management & Consultancy gespecialiseerd in 

luchtvracht en logistiek. Door Group Concorde, een private 

GSA met meer dan 300 medewerkers in 15 kantoren in de 

regio Azië-Pacific en Midden-Oosten, wordt hij ingehuurd om 

de commerciële strategie vorm te geven. Ralph onderhoudt 

contacten met hun huidige en potentiële (airline)klanten 

om hen de voordelen van de services en het onderscheidend 

vermogen van deze GSA te laten zien. 

Ralph sluit af: “Ik zie mijzelf als een ‘deal broker’. Verbind 

graag de juiste mensen, partijen of producten met elkaar. 

Help bedrijven met groeien en bouw sterke relaties op met 

zowel de klanten als met het team van het bedrijf dat mij 

inhuurt. Mensen motiveren om het beste uit zichzelf te 

halen, daar ga ik voor!”

+31 6 1110 9891

ralph@chevaro.nl 

www.chevaro.nl

Heeft de traditionele GSA 
nog een toekomst?
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In de vorige editie van Cargo Magazine deelden afhandelaar Menzies 
World Cargo en AirBridgeCargo Airlines hun ervaring op Schiphol 
met de damage reporting app die onderdeel is van het Cargo Claims 
Loss Prevention Programma (CCLP). Met de introductie van de 
cargo snapshot app binnen het CCLP programma krijgen nu ook 
expediteurs een betere controle op kwaliteit. We spreken met Danny 
Arendse, quality manager bij Fast Forward Freight op Schiphol. 

Tekst Esther Kort-Boreas

“De digitale transformatie 

in de luchtvrachtketen 

is in volle gang”, begint 

Danny zijn verhaal. “Het is een niet 

te stoppen ontwikkeling die Fast 

Forward Freight uiteraard toejuicht. 

In luchtvracht draait alles om snel-

heid. Wanneer wij processen – zonder 

verlies van kwaliteit – kunnen ver-

snellen, verhogen wij daarmee onze 

efficiency. Vanuit dat oogpunt wilden 

wij graag meewerken aan de CCLP 

pilot voor expediteurs ontwikkeld 

door CargoHub.”

“Fast Forward Freight gebruikt de 

cargo snapshot app voor interne rap-

portages over schade aan zendin-

gen”, vervolgt Danny. “Het proces om 

schade vast te stellen en te docu-

menteren was tot nu erg tijdrovend 

en omslachtig. In het oude proces 

diende iemand van de operations 

afdeling na een melding van schade 

naar de loods te lopen om de zending 

te bekijken. In de grote loods in het 

nieuwe pand van ons bedrijf kan 

iemand zomaar 15 minuten onder-

weg zijn. De medewerker maakte een 

foto van de schade, stuurde de foto 

naar zijn eigen mailadres en eenmaal 

op kantoor moest hij uitzoeken naar 

welke afdeling alles doorgestuurd 

moest worden. De betreffende afde-

ling die de informatie ontving diende 

vervolgens de foto aan het juiste dos-

sier te hangen. Erg omslachtig en zeer 

tijdrovend allemaal.”

“In het nieuwe proces biedt de cargo 

snapshot app onze chauffeurs, die 

komen laden of lossen, de mogelijk-

heid om direct bij de afhandelaar 

een 1e rapportage van een schade 

vast te leggen met foto en korte 

tekst. De collega’s op kantoor zien 

deze melding meteen binnenkomen 

en kunnen zending informatie en 

schaderapportage nu op een snelle 

manier verwerken en in een overzich-

telijk dashboard benaderen. De app is 

Cargo Snapshot app  
verbetert efficiency, kwaliteit  
en customer service
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gebruiksvriendelijk, ziet er professi-

oneel en verzorgd uit en de rappor-

tage is voorzien van ons logo zodat 

wij deze ook kunnen gebruiken om 

onze klanten te informeren. Hiermee 

levert de cargo snapshot app ook een 

bijdrage aan de customer service.”

Danny: “Het is zoals gezegd nog in 

de pilotfase. Er wordt gewerkt aan 

updates. De volgende stap is het 

realiseren van een koppeling met 

ons eigen ERP systeem. Dan wordt 

de referentie direct herkend door 

ons systeem en dat levert de hoogste 

mate van efficiency op.”

Fast Forward Freight heeft 17 kan-

toren wereldwijd waarvan er 5 een 

eigen warehouse hebben. De applica-

tie is toepasbaar voor de hele groep 

en dat geeft veel voordelen. Wanneer 

er bijvoorbeeld een claim naar een 

airline gestuurd moet worden, heeft 

iedereen – van welk kantoor dan ook 

– de beschikking over de juiste foto’s 

en toelichting. Het streven is om de 

app te koppelen aan de CCLP claims 

module zodat er geautomatiseerd een 

pre-claim verzonden wordt en hier-

mee nog meer efficiency kan worden 

behaald. 

Op de vraag waarom Fast Forward 

Freight meedoet aan de pilot zegt 

Danny: “Aanpassingen of nieuwe 

ontwikkelingen in bedrijfsprocessen 

moeten niet van achter een bureau 

bedacht worden: je moet naar de 

vloer waar het gebeurt. Dan weet je 

waar de pijnpunten zitten en waar 

de winst gehaald kan worden. Dus 

input voor de ontwikkelaars vanuit 

de praktijk is zeer waardevol en daar 

willen wij als bedrijf ons steentje aan 

bijdragen. De basis functionaliteiten 

van de app zijn slechts het begin. 

Door modules en systemen als het 

ware te laten samenwerken, kunnen 

we nóg efficiënter werken waardoor 

onze customer service nog beter 

wordt”, zegt Danny tot besluit. 

Cargo Magazine

Meer informatie

d.arendse@fastforwardfreight.com 
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waar het gebeurt. 

Dan weet je waar de 
pijnpunten zitten 
en waar de winst 

gehaald kan worden”.



Een paar maanden geleden viel mijn oog op berichtgeving over 
de harde concurrentiestrijd die op Schiphol woedt tussen de 
afhandelaren. De vakbonden voeren gesprekken over de manier 
waarop die concurrentiestrijd de arbeidsomstandigheden negatief 
beïnvloedt. Recent is door de Onderzoeksraad voor Veiligheid (OVV) 
de langjarige discussie weer aan geslingerd over het veiligheidsbesef 
van partijen die actief zijn op Schiphol, waarbij ook een link wordt 
gelegd met de concurrentieverhoudingen tussen onder andere de 
afhandelaren. Andere berichten wijzen op de druk op de kwaliteit 
van de dienstverlening van Schiphol als luchthaven. 

 
Tekst Albert Veenstra

Het is duidelijk dat dit een 

slepende kwestie is. Met een 

beetje zoeken kom je verge-

lijkbare berichten tegen uit 2017, 2015, 

2010. Het ook interessante is dat dit 

helemaal niet typisch een ‘Schiphol-

probleem’ is. In grote zeehavens is de 

spanning tussen concurrentie en col-

lectieve belangen zoals prestatie van de 

haven ook aanwezig. En wat wellicht 

relevanter is: ook daar zijn belangrijke 

spelers vaak wereldwijd opererende 

bedrijven, waardoor lokale problemen 

in een enkele zee- of luchthaven niet 

makkelijk aan te pakken zijn.

De economische wetenschap heeft 

wel wat inzichten te bieden voor deze 

problematiek. Haveneconomen wijzen 

direct op het feit dat een transport-

knooppunt als een luchthaven bestaat 

uit een markplaats met een markt-

meester of havenautoriteit, en com-

merciële spelers die allerlei diensten 

aanbieden. De havenautoriteit moet 

de omstandigheden creëren waarin 

dienstverleners effectief en veilig 

kunnen werken. Concurrentie hoort 

daarbij, maar de mate van concurren-

tie kan door de havenautoriteit worden 

bevorderd of beperkt. Dit laatste met 

het oog op het grotere doel, namelijk 

de efficiënte prestatie van het knoop-

punt als geheel.

Schiphol doet dit, bijvoorbeeld, door 

het uitgeven van vergunningen voor 

afhandelaren. Een vergunning is een 

toegangskaartje tot de afhandelmarkt 

op Schiphol. Schiphol laat niet zomaar 

allerlei bedrijven toe. Op dit moment 

is er een (flinke) handvol vergunde 

afhandelaren. Er is beperkte dynamiek: 

het groepje bedrijven is vrij stabiel, al 

heeft Schiphol vorig jaar een nieuwe 

vergunning uitgegeven aan de afhan-

delaar Viggo, die actief is op Eindhoven 

Airport. Viggo is dus heel 2021 hard aan 

het werven geslagen voor functies op 

Schiphol. Iedereen is het er wel over 

eens dat het aantal afhandelaren op 

Schiphol relatief hoog is ten opzichte 

van andere luchthavens.

Als er hevige concurrentie is tussen 

afhandelaren – waarbij werkomstan-

digheden, veiligheid en prestaties 

onder druk komen te staan – dan is er 

iets mis met de concurrentiebalans. De 

omvang van de markt en de dienst-

verleningscapaciteit van de gezamen-

lijke bedrijven is niet goed op elkaar 

afgestemd.

De economische wetenschap heeft 

hiervoor een concept dat heet Minimum 

Efficient Scale. Dit begrip is het antwoord 
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op de vraag: wat is de kleinste omvang 

van een economische activiteit waarbij 

een bedrijf nog een concurrerende prijs 

kan aanbieden? Het instrument om die 

minimale schaal te bepalen is de lange 

termijn gemiddelde kostencurve. Die 

curve heeft een soort badkuip vorm, 

waarbij de minimale schaal het platte 

stuk in het midden is (zie figuur).

Dit concept laat zien dat het onwense-

lijk is dat te grote bedrijven samen in 

een te kleine markt zitten. 

In dit geval zitten bedrijven aan 

de linkerkant van de figuur. Deze 

bedrijven hebben de neiging om meer 

activiteiten te ontwikkelen, omdat 

zij daardoor hun gemiddelde kosten 

kunnen drukken. Bedrijven die in een 

relatief beschermde markt zoals op 

Schiphol opereren gaan dan heel hard 

met elkaar concurreren, of met andere 

partijen in de keten.

Het feit dat de grotere spelers vrijwel 

allemaal onderdeel zijn van internatio-

nale concerns, die met hun klanten op 

wereldschaal afspraken maken, draagt 

er ook toe bij dat de lokale afhandela-

ren vooral met hun ketenpartners de 

strijd aangaan. Dit wordt gefaciliteerd 

door de juridisch tekortschietende 

kaders waarbinnen airlines, afhan-

delaren en expediteurs met elkaar 

werken (ook dit is in zeehavens niet 

veel anders). De afbakening tussen de 

rol en verantwoordelijkheid van de 

afhandelaar en de importerende expe-

diteur is onduidelijk, terwijl er wel veel 

interactie is tussen die twee partijen. 

Het is dus niet verwonderlijk dat die 

interactie al jarenlang een hoofdpijn-

dossier is.

Natuurlijk zijn er ook al jarenlang 

oplossingen bedacht, onderzocht, 

ingevoerd, mislukt, weer geprobeerd, 

enzovoort. Een aantal van die initia-

tieven lijken nu ook echt wel positieve 

effecten te gaan opleveren: digitaal 

vooraanmelden, digitaal nomineren. 

Maar er zijn ook nieuwe dreigingen. 

Net als in de zeevaart staat de rol van 

de expediteurs onder druk, van twee 

kanten. Vanuit de grote vervoerders 

komt meer en meer druk om directe 

relaties met klanten te ontwikkelen. Ik 

maak me echt zorgen over de positie 

van vooral de kleinere, lokale expe-

diteurs. Waar de grote internationale 

expediteurs nog behoorlijk wat inkoop-

macht in de schaal kunnen gooien bij 

rederijen of airlines, zijn de kleinere 

expediteurs overgeleverd aan de grillen 

van de markt. De andere kant is dat 

digitalisering nu toch echt vat lijkt te 

krijgen op de wereld van de expedi-

teurs. Het recente bericht dat scale-up 

digitale expediteur Shypple logistieke 

dienstverlener Milestone heeft overge-

nomen wijst erop dat de groei en het 

financiële vermogen ook in deze markt 

aan de kant van de digitale spelers zit. 

Zij kunnen nog wel de waardevolle 

marktkennis van de expediteurs goed 

gebruiken. Die kennis kopen ze in via 

overnames.

Allemaal problemen. Zijn er ook oplos-

singen? Ik denk niet dat er echt defini-

tieve oplossingen zijn. Ik denk wel dat 

verstandig beleid helpt om de situatie 

niet erger te maken. De digitalise-

ringsinitiatieven in de vrachtmarkt op 

Schiphol zijn positief. Over het markt- 

en vergunningsbeleid op Schiphol ben 

ik minder te spreken. Het uitgeven van 

meer vergunningen voor afhandelaren 

is onder de huidige omstandigheden 

geen goed idee. Wel zou Schiphol ofwel 

de markt moeten vergroten, of het 

aantal afhandelaren beter in balans 

moeten brengen met de omvang van 

de afhandelingsmarkt op Schiphol. 

Makkelijker gezegd dan gedaan, maar 

met elkaar in kaart brengen wat de 

omvang van de afhandelmarkt en de 

capaciteit van de afhandelaren is, lijkt 

mij zinnig en urgent.

33 MARKTWERKING

Cargo Magazine

Albert Veenstra

Albert Veenstra is hoogleraar Handel en 

Logistiek aan de Rotterdam School of 

Management, Erasmus Universiteit  

Rotterdam, en wetenschappelijk directeur 

van TKI Dinalog. 



Glyn Hughes
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As 2021 drew to a close we 

looked back on 22 months of a 

Covid impacted world. Family 

and social interactions, business opera-

tions, end of year celebrations were all 

still far from what we would con-

sider normal and with complex travel 

restrictions in place around the globe, 

traditional international air operations 

are still heavily disrupted.

The subsequent consequence for air 

cargo means the situation of demand 

far outstripping capacity continues to 

persist. Despite the Covid scenario, the 

global economy remains robust with 

extremely strong consumer spending 

in most developed economies. This 

fueled strong double-digit growth in 

ecommerce demand with all major 

online shopping events again setting 

new records and this strong demand 

could be seen in most air cargo sectors.

Strong demand with less capacity 

placed considerable stress on supply 

chain management with many aspects 

experiencing significant challenges. 

Many facilities were running at near 

or even in some cases beyond optimal 

capacity and we even saw temporary 

embargoes to allow backlogs to be 

cleared.

The maritime sector also experienced 

many similar challenges and the con-

sequence of supply chain disruptions 

resulted in historically low inventory 

levels, placing pressure on the global 

inflationary outlook.

So, as we look ahead to how the 2022 

scene looks, we can see some familiar 

themes remaining: Capacity will 

continue to rely heavily on freighter 

operations, with freighter conversions 

and new deliveries expected to remain 

buoyant. Demand will continue to be 

strong, with Covid vaccine boosters 

and continued growth in personalized 

healthcare adding new demand. Global 

production remains very positive with 

the OECD forecasting 4.5% growth in 

global GDP for the upcoming year.

Unfortunately, we can still expect 

workforce challenges as quarantine, 

restrictive work practices and chal-

lenges in people movement all impact-

ing the supply chain workforce. The 

shortages experienced in truck drivers 

can also be expected to remain.

With these and other challenges no 

doubt waiting over the horizon the 

industry must embrace the full array of 

innovative technology and automation 

solutions that are available. As efficient, 

optimized and transformed processes 

and practices are the only way we can 

handle more with less.

Over the past 22 months the industry 

has turned more and more to technolo-

gy to address issues being faced. Physi-

cal document handovers were replaced 

with digital data transfers and the fluid 

capacity situation resulted in dynamic 

pricing increases which necessitated 

multi-channel digital distribution 

networks. With this backdrop, IATAs 

ONE Record project gained momen-

tum as pilot programs expanded and a 

more holistic approach to supply chain 

digitalization saw multi modal focused 

industry groups looking at interoper-

able standards.

These are just a few of the issues 

which arose and required the industry 

to respond with innovative solutions. 

For many issues, technology became 

the answer and we can confidently 

project that enhanced digitalization 

and automation will accelerate in the 

post covid area.

The following are just a few areas 

where we can anticipate further 

adoption and utilization to enhance 

industry efficiency and service quality 

delivery:

•	� Capacity utilization and commercial 

processes; The tariff distribution, 

booking, capacity interrogations, 

claims management and cus-

tomer management activities must 

embrace industry APIs and system 

to system communications to 
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maximize efficient operations and 

interactions.

•	� Operational intelligence; With the 

increasing volumes of specialized 

cargo being moved it is critical that 

enhanced data sharing be embraced 

in order to ensure all partners are 

prepared for the special handling 

requirements throughout the chain. 

This will include interactive devices 

and AI adoption to implement 

preemptive solutions designed 

around ensuring shipment integrity. 

AI based disruption management 

tools will also be a key feature to 

maintain shipment commitments.

•	� Border management; Air Cargo pro-

vides value when moving through 

the supply chain and points of 

stagnation can become obstacles 

which ultimately create inefficiency 

and dilute value as facilities must 

be built to cater for maximum 

volumes stored rather than efficient 

movement of volumes through the 

system. Pre cleared, pre notified, 

document exchange and efficient 

safety and security compliance 

monitoring, target assessment and 

segregation will be critical. Support-

ing this will need efficient delivery 

and collection tools to avoid access 

obstacles and blockages.

•	� Customer engagement; With the 

world of ecommerce growing at over 

20% annually, competing with the 

immediate emotional gratification 

of instore purchasing the ecom-

merce industry seeks faster and 

more interactive customer com-

munication as standard operating 

procedures. With smaller shipment 

sizes and greatly increased volumes, 

new challenges have arisen. Tech-

nology based automation solutions 

ranging from fully automated pick 

/ pack and ship to aggregation and 

consolidation to delivery, drop offs 

and collections are being imple-

mented. All requiring full customer 

transparency throughout the jour-

ney. 

•	� Staff and health protection; Covid 

challenged the industry to reduce 

and limit the number of physical 

transfers that occurred. Aircraft, GSE 

and facility sanitization solutions 

were implemented and physical 

document handovers were replaced 

where possible with electronic 

document exchange. We now need 

to move this even further forward 

with enhanced data exchange. Wet 

signatures were replaced where 

possible with e-signatures and we 

must retain these advancements 

post covid.

These are just a few areas where 

industry responses to Covid induced 

challenges were overcome and we 

need to accelerate adoption in these 

and other areas for the industry to 

flourish going forward.

Another area that was impacted was 

how we work as individuals, as teams 

and as organizations. With home work-

ing becoming the norm it facilitated 

new methods of team engagement and 

forced new practices to be developed. 

The work / private life balance added 

a new dimension and many gained 

additional hours during the day as the 

commute became a distant memory.

Technology and automation can no 

longer be looked at as luxury items to 

be invested in periodically, rather they 

must be viewed as critical component 

of an efficient organization most able 

to adapt with agile and customer cen-

tric solutions responding to evolving 

market demands.
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An industry outlook from a 
Small and Mid-size forwarder 
and consolidator perspective
The pandemic has caused considerable damage to various industries worldwide with the global supply 
chain seriously disrupted due to airfreight capacity shortage arising from international lockdowns and 
passenger flights suspensions. The airline industry has been struggling with a full reopening and get-
ting passenger aircraft back in the air, given the current challenges, while the freight forwarding services 
industry is questioned by shippers for not being able to source space and confirm transit time and rates. 

 
Editor Christos Spyrou

Air cargo has been playing a vital role in contribut-

ing to the operating financial targets of flights in 

the air, and the need to start preparing for the post 

COVID-19 period is imperative. Air cargo counts over 30-40% 

of total revenue for some airlines, and hopefully we will see 

airlines paying more attention on air cargo as a product the 

years to come.

International air cargo capacity will remain low at least 

for the next 1-2 years, as the pandemic has forced airlines 

to plan their passenger network expansion strategy very 

conservative compared with 2019, by eliminating possible 

financial risks, and despite an increase of ‘Preighters’ (once 

economies open those aircraft will return to the passenger 

market) or Passenger-to-Freighter converted capacity, the 

belly and overall capacity the next 2 years will remain lower 

than 2019, resulting to unstable and high rates, and to ad-hoc 

only capacity and pricing procurement models, while many 

carriers will cancel traditional BSA and CPA contracts.

More concerns are the increase of eCommerce which is 

estimated 30% of air cargo presently, and the new ban of 

passenger-to-cargo flights services in China by 2020 which 

may further tighten air capacity, and push up air freight 

rates. Rumors say that new regulations which will take effect 

from January 2022, also prohibit cabin seats to be removed to 

increase cargo space. Airlines that have removed or are read-

justing cabin layouts to fit more cargo are required to restore 

aircraft to their original configuration. Market watchers said 

the move is mainly due to transport safety, in a bid to “ensure 

the safety of cargo flights,” but it will hurt the air cargo trans-

port capacity, and further push up the cargo prices, given the 

limited market for anti-epidemic-related items combined 

with rising fuel costs.

Small and mid-size (SME) forwarders and consolidators rep-

resent over 45% of the global airfreight volumes, and during 

the recent months have increased their share, as they are the 

winners versus the global logistics providers. The traditional 

airfreight forwarder has been transformed to an efficient 

space broker, capable to find uplift solutions via different air-

ports and procure space in combination with several carriers. 

Global forwarders are not efficient enough to operate out of 

their SOPs while airlines are canceling BSAs and not offering 

steady schedules. They are not flexible enough to make fast 

operational and last-minute financial decisions, and offer 

similar uplift solutions to their clients as the SMEs can.

The air cargo market is and will remain very fragmented due 

to the presence of shippers, forwarders, consolidators, bro-

kers, GSAs and airlines, which makes it very difficult for the 

supply chain to adopt during crisis or big market changes. 

We will witness an increased focus on freight consolidation 

to reduce the cost of air freight, resulting in market concen-

tration for forwarders and consolidators, followed by faster 

marker technology adoption aiming to reduce operating 

costs.

 

Christos Spyrou 

CEO & Founder Neutral Air Partner 

www.neutralairpartner.com 

Christos Spyrou 
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Nobody has a magic crystal 
ball to look into the future 

No one could have predicted this pandemic, nor the 

capacity shortages and rate increases in the last 

months. The only certainty we have is that there will 

be a continuous uncertainty.

Unemployment levels in most developed countries are very 

low. The covid crisis has functioned as a double-edged sword. 

People could spend less on travel, which obviously lead to 

the belly capacity reduction. But the disposable income is 

also higher which resulted in more demand, especially on 

e-commerce. This ‘perfect storm’ of reduced capacity and 

increased demand has caused shipping and air cargo rates to 

be at record levels.

Add to that the labour shortages of drivers and warehouse 

personnel and capacity was even more constraint. Overall 

energy prices, higher transport costs, and higher wages have 

increased the inflation levels. Strangely enough interest rates 

have stayed quite low, but the question is for how long.

In my opinion 2022 will be similar to 2021. There probably 

will be a lot of volatility and capacity will remain constraint 

and demand levels will be high. As soon as consumers can 

spend more money on travel and eating out, inflation levels 

will decrease. If inflation will increase further, this could 

potentially lead to a slow down.

Anyone with freighter capacity basically will continue to have 

a license to print money. Demand for qualified personnel will 

continue to be high, further putting pressure on wages. Long 

haul business travel will probably continue to be less than 

pre covid levels, while shorter leisure travel will continue to 

improve. The question will be if travel remains restricted, 

how many airlines, who rely on long haul (business) travel, 

will be able to survive without being bailed out or getting 

even more debt. This could potentially lead to even further 

capacity reductions.

Airlines traditionally have the aircraft capacity, but in 2022 the 

share of freighters operated by e-commerce companies, for-

warders and even shipping lines will most likely increase. As 

some acquisitions have shown, when profits soar of certain 

companies, there likely will be more consolidation as well.

Much needed digitization and automation will continue to 

be implemented, but we should not forget the importance of 

skilled manpower. The shortage of labour will even further 

boost automation, but will also continue to cause inflation 

and supply chain disruptions.

As Darwin said: “It is not the strongest but the most adapt-

able that will survive.” Also, in 2022 agility will be key. Most 

likely airlines will continue to outsource more to GSSA’s, in 

order to remain flexible with all the changing market condi-

tions and because there still will be pressure from board level 

to keep (labour) costs down. 

The opportunity for the GSSA’s is to completely unburden the 

airline in a very cost effective and efficient way and to align 

operational cargo management support and expertise from a 

partnership perspective. The combination of the willingness 

to take more commitments on capacity, use real time market 

intelligence with state-of-the-art digital solutions to increase 

efficiency in operational areas and booking processes, will 

contribute to more profitability for airlines.

Sebastiaan Scholte

CEO Kales group

Cargo Magazine
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Besluit strategische  
goederen en de rol van de 
afhandelaar 

Het zonder vergunning doorvoeren of laten doorvoeren van goederen 
aangewezen in de Gemeenschappelijk EU-lijst van militaire goederen 
heeft de laatste jaren tot verscheidene veroordelingen geleid aan de 
zijde van de expediteur, luchtvaartmaatschappij en afhandelaar.   

Je zou kunnen stellen dat het 

vanzelfsprekend is dat een par-

tij die actief is in de vervoers-

keten op de hoogte is of dat er aan 

specifieke formaliteiten is voldaan 

op het moment dat deze partij actief 

deelneemt aan het onderdeel van het 

vervoersproces maar dat is niet altijd 

het geval.

Toch is het zo dat indien een partij 

betrokken is in dit vervoersproces 

en geconstateerd wordt dat er geen 

vereiste vergunning voorhanden is, 

dit als strafbaar wordt aangemerkt 

waarbij geldboetes tot 80.000 euro 

geen uitzondering zijn gebleken. Of 

er sprake is van opzet is hierbij niet 

relevant om tot een veroordeling te 

komen.

Wetenschap en opzet

In diverse zaken is door de officier 

van justitie gesteld dat er opzet in het 
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spel was omdat de afhandelaar op de 

hoogte was of had kunnen zijn over 

de aard van de goederen en daar-

mee zich had moeten vergewissen 

of vereiste vergunningen aanwezig 

waren. De afhandelaar beschikt bij 

de aanname van een zending echter 

uitsluitend over de informatie zoals 

vermeld in de vervoersovereenkomst 

tussen verlader en luchtvaartmaat-

schappij, de luchtvrachtbrief, en niet 

over onderliggende informatie op 

grond waarvan kan worden herkend 

dat sprake kan zijn van goederen 

aangewezen in de Gemeenschap-

pelijk EU-lijst van militaire goede-

ren. Dit is anders voor de (douane)

expediteur die doorgaans voor de 

verlader de douaneformaliteiten 

vervult. Omdat cruciale informatie bij 

de afhandelaar in de regel ontbreekt 

bij de acceptatie van goederen is het 

in de praktijk een vrijwel onmoge-

lijke opgave voor de afhandelaar om 

militaire goederen te herkennen. 

Toch zijn de laatste jaren afhandela-

ren tot hoge boetes veroordeeld voor 

het doen (of voornemen hiervan) 

van uitgaan van goederen zonder 

vereiste vergunning.

Wie is verantwoordelijk voor de 
aanvraag van een vergunning?

De afgelopen jaren zijn er naast de 

(douane)expediteur en luchtvaart-

maatschappijen ook afhandelaren 

en general sales agents aangespro-

ken door de douane wegens het 

niet voldoen aan vereiste vergun-

ningsverplichtingen. Na vele jaren 

van discussie over de rol van de 

afhandelaar binnen geldende wet-

geving lijkt hierin na eerdere vrij-

spraak van een General Sales Agent 

(GSA) in een zaak welke diende in 

hoger beroep voor het Gerechtshof 

Amsterdam nu duidelijkheid te 

komen. 

Uitleg van de begrippen

Juridisch dient als beschikkingsbe-

voegde te worden aangemerkt, die-

gene die als eigenaar het recht heeft 

om over de goederen te beslissen. 

Dit niet te verwarren met de partij 

die goederen onder zijn beheer heeft 

op het moment dat een overtreding 

wordt geconstateerd. In de praktijk 

betreft het hier de verlader en is het 

de douane-expediteur die namens de 

verlader de douaneformaliteiten ver-

richt. Ook hier kan de wetgeving snel 

onjuist worden geïnterpreteerd door 

te stellen dat ook de afhandelaar als 

medeverantwoordelijke kan worden 

aangemerkt omdat deze binnen de 

vervoersketen douaneformaliteiten 

vervult voor douane-opslag of bij-

voorbeeld formaliteiten ter beëindi-

ging van de regeling douanevervoer. 

Last but not least, wie is degene die 

de goederen vervoert? Het aanwijzen 

van de toepasselijke partijen binnen 

de logistieke keten op grond van 

geldende wetgeving is niet altijd voor 

“iedereen” even duidelijk gebleken. 

Op basis van recente jurisprudentie is 

het in elk geval wel duidelijk gewor-

den dat een GSA niet degene is die de 

goederen vervoert. De GSA treedt op 

als verkoopagent voor de luchtvaart-

maatschappij en is niet de partij die 

de goederen fysiek vervoert.

Ook is anno december 2021 bekend 

geworden dat het landelijk kantoor 

douane en team POSS (Het team 

Precursoren, oorsprong, strategische 

goederen, sanctiewetgeving) een 

gewijzigd standpunt hebben ingeno-

men ten aanzien van douaneformali-

teiten die door een afhandelaar in het 

kader van besluit strategische goede-

ren worden verricht. Gevolg hiervan is 

geweest dat diverse waarschuwingen 

uitgereikt aan afhandelaren wegens 

overtreding van wetgeving inmid-

dels zijn ingetrokken. De afhandelaar 

treedt op als hulppersoon van de 

vervoerder en is niet de partij die 

namens de beschikkingsbevoegde de 

douaneformaliteiten verricht.

  

Art. 5 Besluit strategische  
goederen / art. 3  
Uitvoeringsregeling  
strategische goederen

“Een vergunning voor militaire goederen 

wordt aangevraagd door de beschikkings-

bevoegde, door degene die voor hem de 

douaneformaliteiten verricht, of, indien geen 

douaneformaliteiten worden verricht, door 

de persoon die de goederen vervoert”.

Meer informatie

Raoul Paul

raoul.paul@cargohub.nl
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Cross Border Compliance 
Mike de Wolff, independent compliance consultant

Cross Border Compliance is het complexe systeem, waarbij over-
heden toezien en handhaven op de wettelijke bepalingen en of de 
logistieke keten compliant gedrag vertoont. Niet alleen in Nederland 
en in de EU, maar wereldwijd. Wel met de kanttekening dat niet 
alle overheidsdiensten gelijke visie hebben met betrekking tot cross 
border compliance. Er zijn landen die nog steeds de visie hebben 
“controleren is beter dan vertrouwen”. Gelukkig vormen zij de min-
derheid en gaan ze langzaam naar de visie waarbij compliance een 
steeds belangrijkere rol gaat spelen. 

  

Het uiteindelijke doel van 

Cross Border Compliance is 

het zo efficiënt en effectief 

uitvoeren van het grensoverschrij-

dend verkeer. Dat betekent met mini-

maal mogelijk logistiek oponthoud, 

zo min mogelijk risico op incidenten, 

met daarnaast een efficiënte handha-

ving van de overheid en een kosten-

besparing.

Wat is compliant gedrag?

Het voldoen aan wet- en regelgeving 

die voor het desbetreffende onderdeel 

van de keten van toepassing is. Om 

dit te bereiken en vast te houden zal 

je als onderdeel van de keten in con-

trol moeten zijn over je eigen proces 

en procedures. Je zal continue alert 

moeten zijn op wijzigingen in wet-

telijke bepalingen, de uitvoering van 

je proces en procedures en mogelijke 

risico’s met betrekking tot complian-

ce. Als onderdeel van de keten ben je 

afhankelijk van het al dan niet com-

pliant gedrag van andere onderdelen 

van de keten.

Vanuit de overheid is het mogelijk 

om ‘verklaringen’ van compliant 

gedrag te krijgen. Denk hierbij aan 

de vergunning AEO van de Douane 

(EU), Advanced Certified Enterprise 

(Douane China) of regulated agent en 

known consignor op de luchtvracht 

beveiliging. Met name wordt de AEO 

vergunning door Mutual Recognition 

wereldwijd steeds meer erkend. Maar 

om zo’n verklaring te kunnen krijgen 

moet je wel in control zijn over je 

eigen processen en procedures.

Het compliant zijn biedt voordelen 

die lasten-verlagend zijn voor de 

uitvoering van de bedrijfsactiviteiten. 

Denk hierbij aan bijvoorbeeld minder 

controles, lagere zekerheidsstelling, 

minder logistiek oponthoud, enz.

Samenwerken in de keten

Het afhankelijk zijn van andere 

onderdelen van de keten is een risico. 

Daarom zal in de keten zoveel moge-

lijk moeten worden samengewerkt; 

niet alleen als commerciële partijen 

in de logistieke keten, maar ook met 

en tussen overheden. Voorbeelden 

van het laatste zijn: Douane Neder-

land voert toezichthoudende taken 

uit voor bepaalde andere over-

heidsdiensten, Trusted Trade Lane 

projecten tussen douaneorganisaties 

(zoals het Safe & Secure Trade Lane 

project van de EU) en internationale 

samenwerking in zowel EU-verband 

als bilateraal.

Omdat we in een informatie maat-

schappij werken, is het goed vastleg-

gen van alle informatie met betrek-

king tot zending-dossiers essentieel. 

Deze data is niet alleen noodzakelijk 

om aan te kunnen tonen dat je in 

control bent maar wil je cross border 

compliance optimaal vorm kun-

nen geven, dan zal je deze data ook 

moeten delen met relevante partijen. 

In de meest optimale vorm, is er data 

beschikbaar vanuit de leveranciers 

(verkoop), financiële data (betalin-

gen), logistiek en overheid (aangifte/

verklaringen). De data (of delen van 

de data) worden ter beschikking 

gesteld aan relevante partijen in de 

keten. Zo zou bijvoorbeeld in de toe-

komst de data van de export douane-

aangifte van het land van herkomst 

hergebruikt kunnen worden voor de 
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import douaneaangifte in het land 

van bestemming.

Vanuit de (internationale) overheid 

wordt het steeds belangrijker om in 

een zo vroeg mogelijk stadium zen-

ding-informatie te ontvangen. Deze 

informatie wordt niet alleen gebruikt 

voor risicoanalyse, zodat voor de aan-

komst van de goederen reeds bepaald 

is welke zending gecontroleerd dient 

te worden, maar ook om compliant 

bedrijven beter te kunnen facilite-

ren. De facilitering zorgt ervoor dat 

je logistiek (qua overheidstoezicht) 

voorspelbaarder, betrouwbaarder en 

kostenbesparend is. Dit levert natuur-

lijk een betere concurrentiepositie op 

ten opzichte van bedrijven die niet 

gefaciliteerd worden.

Kansen voor cross border  
compliance

Met name liggen er momenteel op dit 

gebied van data-uitwisseling, kansen 

om de cross border compliance te 

verbeteren. Denk bijvoorbeeld aan de 

Trusted Trade Lane projecten vanuit 

douaneorganisaties of initiatieven 

vanuit commerciële partijen om de 

data-uitwisseling met betrekking tot 

cross border faciliteit te optimalise-

ren, zoals het CDM project. Bij met 

name het laatste kan het mes aan 

twee kanten snijden; door gebruik 

te maken van een geoptimaliseerd 

platform ben je beter in control en dit 

gegeven kan je gebruiken richting de 

overheid om bijvoorbeeld je compli-

ance en in control zijn aan te tonen 

en zou het mogelijk moeten zijn om 

de planning voor zowel commerciële 

partijen als overheid efficiënter en 

effectiever te kunnen maken. Denk 

bijvoorbeeld aan capaciteitsplanning 

en controleplanning.

Ook zou het mogelijk moeten zijn om 

op vrijwillige basis, niet-verplichte 

data (of in een eerder stadium dat de 

verplichting ontstaat) uit te kunnen 

wisselen met overheidsinstanties, 

zodat de goederenbeweging beter 

gefaciliteerd zou kunnen worden. De 

overheidsdienst zal hieraan strenge 

eisen stellen, waarbij compliant 

gedrag en in control zijn zeer belang-

rijk zijn. Deze vrijwillige data aanle-

vering zou bijvoorbeeld een afspraak 

kunnen zijn tussen een exporteur en 

de overheid in het land van bestem-

ming of een overheidsproject tussen 

landen, waarbij de commerciële 

partij vrijwillige deelnemer is aan 

dit project. Omdat er nog steeds 

overheidsdiensten in deze wereld 

zijn die minder vertrouwen hebben in 

commerciële data, zou het mooi zijn 

als de overheid vanuit het land van 

herkomst de aangeleverde data zou 

kunnen valideren of de data van het 

vrijgave bericht vanuit de overheid 

van het land van herkomst gebruikt 

zou kunnen worden om de aangele-

verde data te kunnen valideren. Deze 

facilitering zou bijvoorbeeld een “fast 

lane” situatie kunnen zijn voor de 

afhandeling van je aangiften in het 

land van bestemming of vrijgave van 

de goederen voor of op het moment 

van aankomst in het land van 

bestemming.

Cargo Magazine
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Screening van luchtvracht: 
onderzoek naar  
beveiligingsonderzoeken 
noodzakelijk
De screening van luchtvracht blijft een onderwerp dat de luchtvaart-
sector stevig bezighoudt. Na een opstartfase waarin Luchtsporenon-
derzoek (ETD) en Metaaldetectie de boventoon voerden, heeft zich een 
tweede, meer volwassen fase aangediend. De twee meest populaire 
onderzoeksmethoden binnen de EU zijn inmiddels de explosieven 
speurhond (EDD) en de X-ray machine.  

  
Tekst Dick Meijaard

Fotografie PMT

De meest nauwkeurige onder-

zoeksmethode ETD, is naar 

de achtergrond verdwenen. 

Deze methode wordt in laboratoria 

veelvuldig gebruikt om stoffen te 

identificeren. De EU-regelgeving 

heeft de procedures omtrent het 

gebruik van ETD zo aangepast, 

dat praktische toepassing bij het 

screenen van luchtvracht nauwelijks 

meer voorkomt. Het grote voordeel 

van ETD (niet alleen melden van 

een gedetecteerde stof, maar ook 

identificeren van de gevonden stof) 

is verloren gegaan door de voor-

schriften om zowel van buitenzijde 

als binnenzijde van de zending 

sporen te moeten nemen. Hierdoor 

moeten zendingen voor onderzoek 

geopend worden en is ETD alleen 

nog inzetbaar voor (second opinion) 

onderzoek van individuele zen-

dingen. De verwerkingssnelheid is 

door de verplichting om zendingen 

te openen en monsters van de bin-

nenzijde te nemen te laag en ETD 

heeft daarmee haar toepasbaarheid 

binnen de luchtvracht verloren.

Wat metaaldetectie als onderzoeks-

methode betreft kunnen we kort 

zijn; zodra nietjes en ijzerdraadjes in 

de verpakkingsindustrie niet meer 

worden gebruikt, gaat metaaldetectie 

vast en zeker een grote toekomst 

tegemoet. Tot op heden echter is de 

toepasbaarheid binnen luchtvracht 

bijna verwaarloosbaar.

Beide hebben voor- en nadelen en 

zoals de EU-verordening 2015/1998 

al aangeeft in artikel 6.2.1.1: wan-

neer vracht of post aan een beveili-

gingsonderzoek wordt onderworpen 

dienen de middelen of de methoden 

te worden gebruikt die het mogelijk 

maken met de grootste waarschijn-

lijkheid verboden voorwerpen te 

detecteren, rekening houdend met de 

aard van de zending. In het geval van 

het motorblok van een auto is dat de 

speurhond en in het geval van een 

doos vacuüm verpakte rookworsten 

moet de X-ray gebruikt worden.

Toch worden aan het toepassen van 

beide methodes steeds meer beper-

kingen opgelegd. En dat vormt voor 

de luchtvrachtindustrie een serieuze 

bedreiging. Voor passagiers- en baga-

geonderzoek zijn direct en indirect 

vanuit de overheid financieringsmo-

gelijkheden voor aanschaf van state-

of-the art middelen. Denk bijvoor-

beeld aan de inzet van de body- en 

securityscanner, of het gebruik van 

zelflerende intelligente software bij 

X-ray apparatuur. Daarnaast wordt 

ook onderzoek gefinancierd waarvan 

het experimenteren met de inzet van 

EDD voor passagiers een recent voor-

beeld is. De luchtvrachtsector heeft 

vanaf het prille begin haar eigen 

boontjes moeten doppen. Dat wil 

zeggen zelf aanschaffen van appara-

tuur, zelf uitvinden welke methode 
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in welke situatie het mogelijk maken 

met de grootste waarschijnlijkheid 

verboden voorwerpen te detecte-

ren. Dit verklaart ook het verschil in 

uitwerking van regelgeving voor de 

passage -en vrachtsector. 

Stalen vaten

De vrachtsector en voortschrijdend 

inzicht met betrekking tot regelgeving 

zijn nauw met elkaar verbonden. Dit 

geldt zowel in binnen- als in buiten-

land. Het meest recente voorbeeld 

van dit “voortschrijdend inzicht” is 

het beveiligingsonderzoek van stalen 

vaten* die als luchtvracht worden 

aangeboden. In Duitsland en Frank-

rijk was het inzicht al snel voortge-

schreden, dat stalen vaten wel eens 

luchtdicht konden zijn afgesloten. 

Daarmee leek de conclusie gerecht-

vaardigd dat EDD als onderzoeks-

methode niet toegepast kon worden. 

Binnen Europa werd dit inzicht niet 

overal gedeeld. Het duurde geruime 

tijd tot ook in Nederland dit inzicht 

doorbrak en in november 2019 werd 

de onderzoeksmethode EDD voor 

stalen vaten verboden. Het heeft 

tot 1 januari 2022 geduurd voordat 

ook in België het onderzoeken van 

stalen vaten met EDD werd verbo-

den. Allereerst is het op zijn minst 

bijzonder te noemen dat er meerdere 

jaren overheen gaan, tot binnen 

de Europese landen een uniforme 

opvatting omtrent het toepassen van 

een bepaalde screeningsmethode 

ontstaat. De verwachting is, dat er 

op Europees niveau meer directieve 

richtlijnen worden afgegeven, zodat 

niet dat wat in het ene land verboden 

is, in het andere land is toegestaan. 

Het gaat nl. niet om interpretatie-

verschillen, of om de vaak gehoorde 

verklaring dat ieder land de regels 

strenger mag maken maar niet lich-

ter. We hebben het hier over de veilig-

heid van de burgerluchtvaart, die 

naar mijn mening gebaseerd dient te 

zijn op wetenschappelijk bewijsbare 

waarheden.

EU-verordening 2015/1998 lijkt het 

met deze opvatting eens te zijn 

en vervolgt in artikel 6.2.1.1 dat de 

gebruikte middelen of methodes 

dienen te voldoen aan een norm die 

voldoende hoog is om redelijkerwijs 

te garanderen dat geen verboden 

voorwerpen in de zending zijn ver-

borgen. Klaarblijkelijk kunnen er zeer 

grote verschillen tussen nationale 

overheden bestaan omtrent deze 

normen. Nog afgezien van het feit dat 

ieder land klaarblijkelijk een ander 

(tijd)spoor volgt, bij het ontdekken 

van de waarheid, is de weg waarlangs 

deze waarheden ontdekt worden 

onduidelijk.

Melkpoeder

We laten de stalen vaten even 

voor wat ze zijn en richten ons op 

melkpoeder. Melkpoeder is hygrosco-

pisch, dat wil zeggen dat melkpoeder 

vocht opneemt en aantrekt. Er is een 

afdoende oplossing voor het opslaan 

en vervoeren van melkpoeder en dat 

is luchtdicht verpakken. De over-

heidsmaatregel was snel genomen: 

melkpoeder is verboden om met EDD 

te onderzoeken. Maar als we iets 

dieper op de materie ingaan, lijkt 

het toch niet zo simpel. We kennen 

allemaal de kleine zakjes melkpoe-

der, klaar voor gebruik en met de 

afgemeten hoeveelheid voor 1 kopje 

koffie. Al die kleine zakjes zitten in 

niet-luchtdichte dozen verpakt en de 

dozen worden per pallet voor export 

door de lucht aangeboden. De enige 

luchtdichte verpakking in de pallet 
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is dus het zakje of staafje koffiemelk. 

Een dergelijke kleine verpakking 

kan nooit een zelfgemaakt explosief 

bevatten. Als er in een dergelijke 

zending verboden voorwerpen ver-

borgen zitten, zitten ze niet lucht-

dicht verpakt in de melkpoeder. Wel 

kunnen er tussen de dozen of zakjes 

melkpoeder verboden goederen ver-

borgen zitten. Er is echter geen reden 

om aan te nemen dat het onderzoek 

met behulp van EDD minder goede 

resultaten oplevert dan onderzoek 

met een X-ray. Vanzelfsprekend gaat 

dit verhaal niet op voor blikken van 

één of anderhalve kilo melkpoeder 

die luchtdicht per pallet worden 

aangeboden. De regelgeving kan 

hier op zijn minst genuanceerder 

zijn, want op deze manier wordt een 

screeningsmethode uitgesloten voor 

een product melkpoeder, terwijl het 

probleem in de verpakte hoeveelheid 

schuilt.

Terug naar de stalen vaten. 

Nu per 1 januari 2022 het laatste 

EDD toevluchtsoord voor screening 

van stalen vaten is afgesloten, blijft 

slechts de X-ray als onderzoeksme-

thode over. Vanzelfsprekend zijn er 

andere wegen die naar Rome leiden, 

zoals bijvoorbeeld de afzender 

‘bekende afzender’ maken, of de 

vracht als zeevracht exporteren. Maar 

vaak is optie 1 niet mogelijk als het 

export product incidenteel of slechts 

in verhouding op kleine schaal 

geproduceerd wordt door de afzender. 

Optie 2 is even vaak geen oplossing. 

Als tijd een kritische factor is, is zee-

vracht geen alternatief. Dit betekent 

dat er serieuze investeringen nodig 

zijn om het noodzakelijke onderzoek 

uit te voeren om het doordringend 

vermogen van X-ray apparatuur op te 

voeren, zonder de verwerkingssnel-

heid negatief te beïnvloeden. Zoals 

eerdere gezegd, lopen we hier tegen 

de beperking aan, dat de luchtvracht-

sector de oplossingen voor screening 

van luchtvracht zelf moet uitzoeken 

en betalen.

PMT heeft geïnvesteerd in een 320 KeV 

X-ray, momenteel de meest krachtige 

X-ray die particulier in gebruik is. 

Maar iedere X-ray kent zijn beperkin-

gen en de dikte van de te onderzoe-

ken vloeistof in het stalen vat en (in 

veel mindere mate) de dikte van de 

wanden van het vat bepalen welke 

vaten wel en niet te onderzoeken zijn. 

Sterkere uitvoeringen zoals een 450 

KeV of de Mega-electron-Volt toepas-

singen binnen de high-energy range, 

werken op dit moment te traag om 

voor de luchtvrachtsector een goed 

alternatief te bieden. Twintig pallets 

per uur is geen doorvoersnelheid waar 

onze sector enthousiast van wordt. 

Daar komen natuurlijk de door de 

sector te dragen hoge investeringskos-

ten voor dergelijke apparatuur bij. Er 

is dringend behoefte aan wetenschap-

pelijk onderzoek naar het ontwik-

kelen van betaalbare screeningsal-

ternatieven binnen de luchtvracht. 

Daarnaast is het zaak de regelgeving 

met de resultaten van dit onderzoek 

te onderbouwen. De bekende afzender 

en zeevracht zijn niet de oplossing 

waarmee we het nieuwe jaar met een 

gerust hart ingaan.

Eén ding is wel zeker: 2022 wordt een 

uitdagend jaar!
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De verwachting is, dat 
er op Europees niveau 

meer directieve 
richtlijnen worden 

afgegeven, zodat niet 
dat wat in het ene 
land verboden is, in 
het andere land is 

toegestaan

*in dit artikel wordt met stalen vaten bedoeld: luchtdicht verpakte vaten. De begrippen staal en vaten zijn 
niet identiek met ‘luchtdicht verpakt’ en dit is momenteel een grote bron van verwarring. Om enkele heer-
sende opvattingen te noemen: kartonnen vaten mogen wel met de EDD, stalen vaten met een dop mogen 
wel met EDD, plastic vaten mogen wel met EDD, IBC’s mogen met EDD, plastic jerrycans mogen niet met EDD 
enz. In al deze gevallen is de wens de vader van de stellingname en niet de kennis over de verpakkingswijze.

Meer informatie
 

www.pmt-aviation.com
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Indienen van een  
cargo claim, tijdig bij 
de juiste partij
Bij het internationale luchtvervoer is de aansprakelijkheid van de 
vervoerder onder meer geregeld in het Verdrag van Montreal. Volgens 
het Verdrag van Montreal, rust er op de vervoerder een zogenaamde 
resultaatsverbintenis. De vervoerder dient op grond hiervan de zaken in 
dezelfde staat en zonder vertraging af te leveren als waarin hij deze in 
ontvangst heeft genomen.   

De periode waarin de lucht-

vervoerder de zaken onder 

zich heeft in verband met 

het vervoer, is hij aansprakelijk voor 

beschadiging en vertragingsschade. 

De luchtvervoerder is echter niet aan-

sprakelijk voor eventuele ontstane 

gevolgschade. Om aanspraak te kun-

nen maken op een eventuele scha-

devergoeding is het belangrijk dat 

tijdig protest wordt aangetekend bij 

de luchtvaartmaatschappij. Deze ter-

mijnen zijn vastgelegd in het Verdrag 

tot het brengen van eenheid in enige 

bepalingen inzake het internationale 

luchtvervoer, Montreal, 28-05-1999. 

Voorkomende problemen in de 

afwikkeling van claims is dat claims 

niet tijdig worden ingediend en niet 

altijd bij de juiste partij. Dit kan tot 

vervelende gevolgen leiden indien 

het tot daadwerkelijk verhaal van 

kosten bij de luchtvaartmaatschap-

pij komt. De luchtvaartmaatschappij 

zal in dit geval de claim onmiddellijk 

kunnen afwijzen omdat niet tijdig en/

of niet bij de juiste partij protest is 

ingediend.

In geval van beschadiging moet de 

geadresseerde protest doen aan de 

vervoerder onmiddellijk na ontdek-

Voorkomende 
problemen in de 

afwikkeling van claims 
is dat claims niet tijdig 
worden ingediend en 
niet altijd bij de juiste 

partij.
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king van de beschadiging en uiterlijk 

binnen een termijn van zeven dagen 

voor de aangegeven bagage en van 

veertien dagen voor de goederen, te 

rekenen van de aanneming. In geval 

van vertraging moet het protest wor-

den gedaan uiterlijk binnen eenen-

twintig dagen, te rekenen van de dag 

waarop de bagage of de goederen te 

zijner beschikking zijn gesteld. Elk 

protest moet schriftelijk worden inge-

bracht en overhandigd of verzonden 

binnen de voorgeschreven termijnen. 

Bij gebreke van protest binnen de 

voorgeschreven termijnen is elke 

rechtsvordering tegen de vervoerder 

niet ontvankelijk, tenzij in geval van 

diens bedrog.

Zoals uit het verdrag van Montreal 

valt op te maken is het van belang 

dat tijdig bij de vervoerder protest 

wordt ingediend. In de praktijk komt 

het echter nog steeds veel voor dat de 

afhandelaar of een andere logistieke 

dienstverlener wordt aangeschreven, 

niet zijnde de vervoerder, omdat het 

vermoeden bestaat dat de schade bij 

een van deze partijen is ontstaan. Om 

rechten veilig te stellen is het aan te 

bevelen om te allen tijde de claim bij 

de vervoerder in te dienen. Schade 

verhalen bij een partij buiten de ver-

voersovereenkomst biedt uitsluitend 

kans van slagen indien bewezen kan 

worden dat deze schade het gevolg 

is van een onrechtmatige daad. Te 

denken valt hierbij aan opzet en in 

de wetenschap dat deze handeling 

schade tot gevolg zou hebben en dit 

valt in vrijwel de meeste gevallen niet 

eenvoudig te bewijzen.

Termijnen indienen claim

Schade bagage: onmiddellijk na ontdekking, uiterlijk 7 dagen na ter beschikking stelling

Schade vracht: onmiddellijk na ontdekking, uiterlijk 14 dagen na ter beschikking stelling

Vertraging bagage: uiterlijk 21 dagen na ter beschikking stelling

Vertraging vracht: uiterlijk 21 dagen na ter beschikking stelling

Door wie protest in te dienen?: Door de geadresseerde 

Bij wie protest in te dienen?: Bij de vervoerder of diens vertegenwoordiger 

Meer informatie

Raoul Paul

raoul.paul@cargohub.nl
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PMT Aviation en  
Special Cargo: “Weer 
terug naar samen”
Handen ineen voor opleiding 
Luchtvervoer Gevaarlijke Stoffen – 
wekelijks starten op dgtraining.nl!

Nooit meer wachten tot de start van de nieuwe opleiding Luchtvervoer 
Gevaarlijke Stoffen, maar direct beginnen! PMT Aviation en Special 
Cargo College slaan de handen ineen voor deze opleiding. Dat kent vele 
voordelen: cursisten kunnen direct beginnen, docenten ontwikkelen 
samen nieuwe trainingsprogramma’s gericht op competentiebased 
leren en de opleiding kent een landelijke dekking. 

  

Waarom zou je ieder voor 

zich werken als je ook de 

krachten kunt bundelen? 

Dat dachten Special Cargo College 

en PMT Aviation toen besloten werd 

de opleiding Luchtvervoer Gevaar-

lijke Stoffen gezamenlijk aan te gaan 

bieden. “Wij willen het onze klanten 

zo makkelijk mogelijk maken”, legt 

Erik den Dikken uit. Hij is directeur 

van Special Cargo College, een oplei-

dingsinstituut dat voorziet in álle 

opleidingen, cursussen en trainingen 

op het gebied van gevaarlijke stoffen 

en luchtvaartveiligheid. “Iedereen die 

te maken heeft met het vervoeren 

van gevaarlijke stoffen door de lucht, 

dient over de juiste opleidingspapie-

ren te beschikken. Dat geldt ook voor 

de nieuwe mensen die je aanneemt. 

Je wilt dat zij zo snel mogelijk met 

de opleiding kunnen starten en niet 

nog drie maanden moeten wachten. 

Door het bundelen van de krachten 

met PMT Aviation kunnen wij dit 

realiseren.”

Het frequenter aanbieden van de 

opleiding Luchtvervoer Gevaarlijke 

Stoffen is niet het enige voordeel dat 

de nieuwe samenwerking met zich 

meebrengt. “Door de meer intensieve 

samenwerking wordt de training ook 

kwalitatief beter”, vult Dick Meijaard 

aan. Hij is directeur van PMT Aviation, 

een allround opleidingsinstituut op 

het gebied van gevaarlijke stoffen én 

een bedrijf dat gespecialiseerd is in 

beveiligingsdiensten op en rondom 

de luchthavens. “Onze docenten 

worden dagelijks ondergedompeld in 

de wet- en regelgeving rondom het 

luchtvervoer van gevaarlijke stoffen 

en de veranderingen die hiermee 

gepaard gaan. Dat is wat anders dan 

iemand die slechts eens in de drie 

maanden zo’n opleiding moet geven. 
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Voor onze docenten is dit dagelijks 

werk. Bovendien zijn wij beiden 

gecertificeerd als IATA Accredited 

Training School. Dat betekent dat we 

aan de strengste eisen voldoen op het 

gebied van onderwijs. Samen kunnen 

we de kwaliteit van ons onderwijs 

nog verder vergroten.”

E-learning

Wie slaagt voor de opleiding Lucht-

vervoer Gevaarlijke Stoffen ontvangt 

een certificaat dat twee jaar geldig is. 

Na die tijd moet een herhalingscursus 

worden gevolgd. “Ter voorbereiding 

op deze herhalingscursus ontvangen 

alle deelnemers een e-learning die wij 

zelf hebben ontwikkeld”, legt Erik uit. 

“Daarvoor hebben wij een e-learnings-

pecialist in dienst. Hij weet precies 

op welke manier hij de deelnemers 

interactief kan voorbereiden op de stof 

die behandeld wordt in de herhalings-

cursus. Ideaal, zo komen zij altijd goed 

beslagen ten ijs.”

Competentiebased leren

Met ingang van 1 januari 2023 moet 

de opleiding Luchtvervoer Gevaarlijke 

Stoffen competentiebased worden 

vormgegeven. Dat is een verplichting 

vanuit de IATA. “Een mooie ontwik-

keling”, vult Dick aan. “Met modulair 

onderwijs word je uitsluitend opgeleid 

voor datgene dat je daadwerkelijk 

nodig hebt. Je volgt de modules die 

op jou en jouw werkzaamheden van 

toepassing zijn. Met onze samenwer-

king met Special Cargo College kunnen 

wij dit onderwijs goed voorbereiden. 

Docenten kunnen modules uitwerken 

waarin zij gespecialiseerd zijn. Die 

kennis kunnen we uitwisselen en de 

ervaring delen. Samen kunnen we veel 

beter het nieuwe leren faciliteren.”

Weer terug naar samen

De samenwerking tussen Special Cargo 

College en PMT Aviation is niet nieuw. 

In de beginjaren werkten de twee 

ook al samen. Totdat ze allebei groot 

genoeg waren om hun eigen weg te 

gaan. “Je zou dus kunnen stellen dat 

we nu weer terug gaan naar samen’’, 

stelt Erik. “We zijn elkaar nooit uit het 

oog verloren. Sterker nog, dat gaat 

helemaal niet. Onze vestiging kijkt uit 

op de vestiging van PMT Aviation. Daar 

kunnen we niet omheen.’’ 

De coronacrisis gaf de samenwerking 

een boost. “In zo’n crisis maak je een 

pas op de plaats’’, stelt Erik. “Je onder-

zoekt wat goed gaat en waar processen 

efficiënter of gemakkelijker kunnen. 

Daar is deze samenwerking een goed 

voorbeeld van. PMT Aviation en wij 

doen nagenoeg hetzelfde; waarom dan 

niet samen verder?!”

Landelijke dekking

Samen voorzien Special Cargo College 

en PMT Aviation in een landelijke 

dekking voor wat betreft opleidingslo-

caties. “Special Cargo College heeft 

vestigingen op Schiphol, in Veenendaal, 

Spijkenisse, Den Helder en Venlo”, 

vertelt Dick Meijaard. “Wij hebben 

mooie vestigingen op Schiphol en in 

Eindhoven. Landelijke dekking dus. 

Daarnaast kan de opleiding Luchtver-

voer Gevaarlijke Stoffen ook in-com-

pany worden gegeven. Van Groningen 

tot Maastricht; onze docenten komen 

overal. Het maakt dus niet uit waar je 

bedrijf gevestigd is; wij zorgen ervoor 

dat je medewerkers goed zijn opgeleid.”

Wekelijks aanbod

En wat kun je als klant nog meer 

wensen: iedere week starten met een 

opleiding vervoer gevaarlijke stoffen 

door de lucht, trainingen aangeboden 

in heel Nederland en een professioneel 

docententeam. Welke opleider kan 

daar tegen op?

Onze cursuskalender met het geza-

menlijke aanbod aan opleidingen ver-

voer gevaarlijke stoffen door de lucht 

vindt u op www.dgtraining.nl 

Meer informatie voor alle andere oplei-

dingen die PMT en SCS aanbieden kunt 

u vinden op de bekende websites van 

PMT Aviation en Special Cargo College.

Cargo Magazine

Meer informatie  

www.specialcargo.nl
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Hogeschool Inholland heeft met een breed consortium van publieke 
en private organisaties subsidie gekregen vanuit de Topsector Logis-
tiek voor het project CDM@Airports. Doel van het project is een 
verbeterde samenwerking voor de landzijde operatie voor lucht-
vracht rond vliegvelden. Om dit te bereiken proberen de partners in 
dit project een manier te vinden om logistieke data uit te wisselen, 
zodat het logistieke proces op luchthavens efficiënter en effectie-
ver verloopt. Dit gebeurt vanuit drie invalshoeken: collaborative 
decision making (CDM), duurzaamheid en datagedreven logistiek. 
Als penvoerder zet Inholland een living lab op om ontwerpgericht 
oplossingen te ontwikkelen samen met bedrijven, onderzoekers en 
studenten. 

 
Tekst Dr. Donald Ropes, Dr. Han van 

Kleef, Dr. ir. Richard de Jong, Drs. Tamara 

Schoon, Ir. Amora Amir en Drs. Giovanni 

Douven Onderzoeksgroep Leren & Ontwik-

kelen in Organisaties, Business Research 

Centre, Hogeschool Inholland

 

Historie

De basis voor het CDM@

airports-project is gelegd in 

januari 2020: Inholland en 

Cargohub zijn toen van start gegaan 

met het project TruckingCDM 1.0. In 

dat jaar zijn zes definitiestudies bij 

vijf partijen uitgevoerd met als doel 

een verbeterde digitale samenwer-

king tussen airlines (AirbridgeCargo 

Airlines), afhandelaars (dnata en 

Menzies), truckers (Wallenborn) en 

expediteur (Fast Forward Freight). In 

2021 kreeg TruckingCDM 1.0. een suc-

cesvol vervolg met TruckingCDM 2.0. 

In het project TruckingCDM 2.0. sloten 

nog meer partijen aan en zijn nieuwe 

digitale producten ontwikkeld in het 

IT-platform TruckingCDM. Hierna 

heeft Hogeschool Inholland met dit 

project een subsidie aangevraagd bij 

de Topsector Logistiek. In het najaar 

van 2021 werd deze tweejarige sub-

sidie toegekend. Hiermee komt dit 

project, met de nieuwe naam ‘CDM@

airports’, in een volgende fase en 

wordt het nog breder opgezet.

Samenwerkingspartners in 
leeromgeving met Digital Twin

Alle partijen gaan samenwerken in 

een zgn. Living Lab waarin bedrijfsle-

ven, onderzoekers en studenten een 

waardevolle bijdrage gaan leveren om 

structurele logistieke problemen op 

vliegvelden het hoofd te bieden. De 

samenwerkingspartners vanuit het 

bedrijfsleven zijn een weerspiegeling 

van alle partijen actief in het kernpro-

ces van de landzijde operatie van vlieg-

velden. Ook zullen logistieke dienst-

LEREN EN ONTWIKKELEN 
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Groot samenwerkingsproject 
CDM@Airports van start rond 
Schiphol
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te denken en bij het plannen met talloze parameters rekening te houden. 



verleners hun expertise toevoegen om 

volgens de laatste standaarden en met 

de meest moderne middelen te gaan 

experimenteren. Vanuit de kennisin-

stellingen zijn meerdere studierich-

tingen van de Hogeschool Inholland 

betrokken en vanuit onderzoek zijn 

een vijftal lectoraten aangehaakt.

Al deze studies zullen meerdere 

actuele onderwerpen behandelen 

die veelal gebaseerd zijn op vragen 

vanuit het bedrijfsleven. Daarnaast 

zullen er bedrijfsoverstijgende 

onderwerpen worden onderzocht die 

voornamelijk systeemgestuurd zijn. 

De verschillende onderwerpen wor-

den ingebracht in het Living Lab en 

zullen gezamenlijk met alle relevante 

partijen worden behandeld. Speciale 

vermelding verdient hierin de ‘digital 

twin’ van het IT-platform Trucking-

CDM, die is ontwikkeld om nieuwe 

ideeën en inzichten rond logistieke 

vraagstukken uit te proberen. Na het 

behalen van succesvolle testresulta-

ten in de ‘digital twin’ kunnen deze 

direct geïmplementeerd worden in 

het ‘echte’ TruckingCDM platform.

 
Onderzoek

De centrale onderzoeksvraag waar we 

in het Living Lab met elkaar antwoord 

op zoeken is als volgt :

Hoe kan gezamenlijke besluitvorming 

en een verhoogde systeemwaarde tot 

stand gebracht worden tussen lucht-

vrachtbelanghebbenden voor een 

optimale duurzame operatie aan de 

landzijde van (Europese) vliegvelden 

gerealiseerd door neutraal bestuur 

en ondersteund vanuit een digitaal 

informatieplatform TruckingCDM?

Uit deze centrale onderzoeksvraag 

zijn drie hoofdonderwerpen (Col-

laborative Decision Making, Duur-

zaamheid en Datagedreven logistiek) 

gedestilleerd. Deze worden hieronder 

nader toegelicht.

CDM (Collaborative Decision 
Making)

Om een netwerk succesvol te laten 

zijn, moeten partners het eens wor-

den over een bestuursstructuur die 

het risico op opportunisme beperkt 

en gezamenlijke processen (zoals 

kennisdeling) coördineert en bevor-

dert. Efficiënte netwerkcoördinatie 

met behulp van governancestructu-

ren is dus cruciaal voor het realiseren 

van kennisdeling. Kennisdeling is 

essentieel voor gezamenlijke innova-

tieprocessen. Interorganisatorische 

governance structuren kunnen wor-

den onderverdeeld in drie soorten: 

transactioneel, relationeel en institu-

tioneel. Het eerste type governance 

is gebaseerd op contracten, regels en 

geformaliseerde procedures. Relatio-

neel governance is gebaseerd op ver-

trouwen en sociaal kapitaal, terwijl 

institutioneel governance afhankelijk 

is van een externe eenheid die het 

netwerk actief beheert. Dit roept 

belangrijke vragen op, zoals welk type 

governance structuren zijn het meest 

effectief in het elimineren van onge-

wenst gedrag (zoals opportunisme)? 

Welke typen zorgen voor verminde-

ring van de transactiekosten en welke 

verhogen de wederzijdse winst? Is er 

één governancestructuur die alle drie 

de aspecten bereikt? Of moet er een 

configuratie van governancestructu-

ren komen?

Governance in supply chains is een 

complex vraagstuk. In situaties waar 

verschillende ketens elkaar kruisen, 

zoals in zeehavens, luchthavens 

of ‘logistieke hotspots’, is de com-

plexiteit van het logistieke systeem 

groter dan van een ‘gewone’ supply 

chain. Eén van de gevolgen van deze 

complexiteit is verminderde presta-

ties van het logistieke systeem. Het 

coördineren van de verschillende 

stromen van de verschillende toeleve-

ringsketens kan de prestaties van het 

hele logistieke systeem verbeteren en 

tegelijkertijd de individuele betrok-

ken bedrijven wederzijds ten goede 

komen. Over kennisdeling en inno-

vatie in dit soort multi-stakeholder 

logistieke netwerken is echter weinig 

bekend. Binnen het Living Lab doen 

we onderzoek naar deze problema-

tiek.

Duurzaamheid

Het project heeft als tweede doel om 

de aangesloten bedrijven handvaten 

te bieden waarmee ze kunnen bij-

dragen aan duurzame ontwikkeling. 

De aandacht is daarbij gericht op de 

ecologische, economische en sociale 

aspecten van duurzame ontwikke-

ling.

Betreffende de ecologische en 

sociale aspecten wordt onderzocht 

hoe de CO2-uitstoot van transporten 

verminderd kan worden, om grotere 

klimaatverandering te voorkomen. 

De vragen die beantwoord worden 

zijn: wat zijn de meest invloedrijke 

factoren voor CO2-uitstoot? Welke 

coördinatie-mechanismen in de 
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ketens bestaan al? En welke data zijn 

nodig en beschikbaar?

Het economische aspect van duurza-

me ontwikkeling wordt afgedekt door 

onderzoek naar de investeringen, 

kosten en opbrengsten van maatre-

gelen ter vermindering van CO2-

uitstoot; naar manieren om externe 

kosten van klimaatverandering te 

internaliseren; en naar passende 

business modellen. Het resultaat 

van dit onderzoek zal een manage-

mentplan zijn waarmee CO2-emissies 

gereduceerd kunnen worden.

Data Driven Logistics

Een IT-platform als TruckingCDM is 

een belangrijke innovatie binnen een 

logistieke hub voor het kunnen ver-

beteren van operationele prestaties 

en duurzaamheid: door het mogelijk 

maken van een hogere snelheid, bete-

re tijdigheid, beter capaciteitsgebruik 

en meer administratieve efficiëntie 

in de operationele processen en door 

nieuwe diensten te faciliteren.

De digitalisering ondersteunt een 

betere planning met functionali-

teit voor (inzet)planning, real time 

visibility, exceptiemanagement 

en prestatiemeting. Operationele 

gegevens worden vrijwillig en veilig 

uitgewisseld binnen het IT-platform 

en zijn beschikbaar voor andere sys-

temen. Deze waardevolle informatie 

zal een belangrijke rol spelen in de 

besturing van de luchtvracht operatie 

in termen van operationele efficiëntie 

en nieuwe bedrijfsmodellen.

Binnen een logistieke hub is de 

verscheidenheid aan grote en kleine 

bedrijven een complicerende factor. 

Ze zijn actief in aparte logistieke 

ketens en met verschillende vaar-

digheden op het gebied van digita-

lisering. Een IT-platform kan hierop 

inspelen door het als ‘planning-

support-as-a-service’ te positioneren; 

laagdrempelig en met functionaliteit, 

data en diensten binnen het platform. 

Hiertoe is kritische massa belangrijk, 

dus dat voldoende partijen gaan deel-

nemen. Laagdrempeligheid is hierin 

een belangrijke voorwaarde.

Het Datagedreven logistiek onderzoek 

richt zich op het bovenstaande. Welke 

slimme planningsfunctionaliteit is 

gewenst? Welke gegevensuitwisse-

ling, op basis van welke standaarden, 

voegt (meer)waarde toe en draagt 

bij aan toegankelijkheid, veiligheid 

en schaalbaarheid? Hoe kan deze 

informatie efficiënt en veilig worden 

geoogst en geanalyseerd. Hoe kan 

deze over de bedrijven heen met 

elkaar worden verbonden en opge-

slagen? En hoe kan dit alles ‘as-a-

service’ worden ontwikkeld voor alle 

bedrijven binnen de hub? 

Learning community

Zoals eerder genoemd gaan in het 

project CDM@airports de betrokken 

partijen met elkaar aan de slag in een 

Inholland Living Lab van de domei-

nen Business, Finance, Law en TOI 

(Techniek, ontwerpen en informatica). 

Een living lab is de ideale omgeving 

om met alle stakeholders verder te 

‘tinkeren’ aan de antwoorden op de 

verschillende onderzoeksvragen in 

dit project en de resultaten toegan-

kelijk te maken voor derden. De deel-

nemers zitten bovenop de nieuwste 

innovaties (sterker nog, ze maken 

er zelf onderdeel van uit), het is een 

kweekvijver voor nieuw logistiek 

talent en maakt ‘een leven lang ont-

wikkelen’ mogelijk voor het huidige 

personeelsbestand. 

Het ontwikkelen van een learning 

community kent verschillende fases. 

In het begin werken de deelnemers 

eerst aan de individuele leervraag, 

maar naarmate de learning com-

munity zich ontwikkelt zal er steeds 

meer collaboratief gewerkt worden. 

Om deze, grotendeels, organische 

ontwikkeling te stimuleren staat 

dit voorjaar in het teken van het 

neerzetten van de structuren van het 

living lab. De belangrijkste bouw-

steen hierin is vertrouwen. Dat gaan 

we met elkaar opbouwen door de 

studenten eerst goed te laten ‘lan-

den’ bij hun (afstudeer)stagebedrijf. 

Vervolgens stimuleren we hen de 

andere bedrijven (en bijbehorende 

vraagstukken) te leren kennen door 

onderlinge uitwisselingsactiviteiten 

te organiseren. Hierbij kan men den-

ken aan problem-solve meetings over 

elkaars onderzoeken of aan bedrijfs-

bezoeken. Tegelijkertijd starten we 

met alle stakeholders, in een off- en 

online structuur, met het opstellen en 

uitvoeren van de gemeenschappelijke 

leeragenda. 

Onderwerpen als kennismanage-

ment, internationalisering, trans-

disciplinair samenwerken, (big-)

data management, data analyses en 

oplossingen testen in de digital twin 

en thema’s die specifiek zijn voor de 

logistieke sector zullen via meetings, 

expertsessies en fieldtrips uitgebreid 

aan bod komen.

Deze publicatie is mede gefinancierd uit 

de toeslag voor Topsconsortia voor kennis 

en innovatie (TKI’s) van het ministerie van 

Economische Zaken.

Living Lab CDM@airports: vertrouwen opbouwen voor samen leren, werken en  

innoveren in aircargohubs



Het vervoeren van lithiumbatterijen brengt risico’s met zich mee. Het 
zijn gevaarlijke stoffen waarvoor speciale regels gelden in het trans-
port, zeker óók in de luchtvaart. Op verschillende symposia, waar-
onder het IATA Lithium Symposium en IATA CEIV LIBA certificering 
programma, werd misschien wel terecht gesteld: het is nog steeds 
niet de vraag of het een keer mis gaat, maar wanneer! 

 
Tekst en fotografie ILT

Aanpak Inspectie Leefomgeving 
en Transport (ILT)

Inspecteur Rob Bussing van de ILT 

vertelt: “Mede op basis van een 

ongeval in de Verenigde Arabische 

Emiraten in 2010 is er internationaal 

regelgeving gekomen en zijn lithi-

umbatterijen nu geclassificeerd als 

gevaarlijke stof. Toch heeft de ILT in 

2019 in twee gevallen te maken gehad 

met brandende lithiumbatterijen in 

postverzendingen. Er kwam toen een 

signaal binnen van twee spontane 

branden in e-commerce zendingen. 

Deze incidenten waren direct te linken 

aan het onjuist verzenden van losse 

lithiumbatterijen door de lucht. Dit 

noemen wij ook wel het ongedeclareerd 

(undeclared) verzenden van goederen. 

Zulke zendingen zijn niet herkenbaar 

als gevaarlijke stoffen. Inspecteurs 

Gevaarlijke Stoffen Luchtvaart van de 

ILT stelden vast dat webshops lithium-

batterijen veelal ongedeclareerd per 

post verzenden. Het gevolg daarvan 

is dat de vervoerder niet weet dat hij 

gevaarlijke stoffen vervoert.”

Niet in de lucht

Rob Bussing vervolgt zijn verhaal: 

“Deze batterijen zijn kort na een vlucht 

spontaan ontbrand in een loods op 

Schiphol en bij een verdeelcentrum 

van PostNL. Gelukkig niet in een vlieg-

tuig, anders hadden de gevolgen veel 

ernstiger kunnen zijn. Na deze inciden-

ten startte het ILT-programma ‘Veilig 

en Duurzaam Schiphol’ met collega-

inspecteurs Gevaarlijke Stoffen een 

specifiek onderzoek naar de omvang 

van de risico’s van lithiumbatterijen.”

E-commerce zendingen

Rob: “Tijdens onze inspecties lag de 

focus op e-commerce zendingen. 

Daarbij verzenden webshops uit Azië 

veelvuldig gevaarlijke stoffen per 

post, terwijl dat niet is toegestaan. 

Het ging niet om enkele batterijen; 

er waren hele vliegtuigplaten vol. De 

gebruikelijke afhandeling van een 

overtreding is dat je de afzender ver-

antwoordelijk houdt voor de hele ver-

zending. Dit keer kozen wij voor een 

andere benadering. We spraken de 

betrokken luchtvaartmaatschappijen 

aan op hun verantwoordelijkheid die 

zij in de regelgeving hebben. Vervol-

gens moesten ze van ons aangeven 

wat ze gingen doen om soortgelijke 

overtredingen in de toekomst te 

voorkomen.”

Volgens Rob heeft de ‘nieuwe’ aanpak 

tot een mooi resultaat geleid. “De 

luchtvaartmaatschappijen hebben 

hun grondafhandelaar in Hongkong 

opdracht gegeven tot 100% scan-

controle. Dit als acceptatiecheck voor 

e-commerce goederen. Sinds maart 

2021 hebben we op dit gebied nog 

amper overtredingen geconstateerd. 

Natuurlijk moeten we als inspectie 

waakzaam blijven. Maar met het oog 

op toekomstige aanscherpingen in 

de regelgeving voor vervoer van losse 

lithiumbatterijen, is onze aanpak een 

flinke stap in de juiste richting. De 

verwachting is dan ook dat er veel 

minder overtredingen zullen plaats-

vinden.”
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Vergroten van de veiligheid

Om de veiligheid te vergroten bij het 

vervoer van de lithiumbatterijen zijn er 

verbeteringen op komst. Zo is men al 

bezig met de ontwikkeling van speciale 

brandvertragende en -werende vlieg-

tuigcontainers en brandwerende zak-

ken. Ook gaat de ontwikkeling van de 

blusmiddelen verder, hoewel deze nog 

niet wordt toegepast in de vliegtuigen.

De laatste ontwikkeling is die van 

de wijziging in de wetgeving. Vanaf 

1 januari 2022 (met een overgangs-

periode tot 1 april 2022) heeft IATA 

bepaald dat losse lithium (ION en 

Metal) batterijen niet meer onder 

Sectie II (vereenvoudigd regime) ver-

zonden mogen worden. Dat houdt in 

dat losse lithiumbatterijen alleen nog 

volledig als gevaarlijke stof, met alle 

vereisten van verpakken, markeren, 

etiketteren en documenteren ver-

voerd mogen worden. Voor Nederland 

heeft dit nog een extra consequen-

tie, namelijk dat degene die vanuit 

Nederland de losse lithiumbatterijen 

verzendt in het bezit moet zijn van 

een erkenning voor het aanbieden 

van gevaarlijke stoffen voor vervoer 

door de lucht. 

Alle genomen maatregelen helpen bij 

het beperken van de risico’s bij het 

vervoer van lithiumbatterijen door 

de lucht waardoor de risico’s kleiner 

worden. 
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Meer informatie
  

www.ilent.nl  

Wat is het gevaar van lithium batterijen in luchttransport

Als lithiumbatterijen (metaal- of ion-) verkeerd gebruikt worden, beschadigd raken, onjuist 

worden verpakt, overladen worden, defect of van een inferieur ontwerp zijn, kunnen ze overver-

hit raken en ontbranden. 

Het grootste gevaar bij lithium-ion batterijen is dat er een zichzelf versterkend chemisch 

proces ontstaat waarbij het lithium heftig reageert met andere materialen in de batterij. Bij 

deze reacties komt veel warmte vrij, waardoor een cel kan ontbranden. Daarbij kunnen vrijko-

mende gassen leiden tot explosies. Dit proces wordt in het Engels vaak aangeduid als thermal 

runaway (een goede Nederlandse vertaling ontbreekt nog). Thermal runaway ook kan ontstaan 

door het overladen van de batterij, het te snel ontladen of door kortsluiting.

Daarnaast bevatten lithium-ion batterijen - in tegenstelling tot andere soorten batterijen - een 

brandbaar elektrolyt dat uittreedt als de temperatuur in een cel te hoog wordt. Dit elektro-

lyt vat makkelijk vlam waardoor in aangrenzende cellen hetzelfde proces optreedt. Dit kan 

uitmonden in escalerende brand in de batterij met meerdere cellen en zich uitbreiden naar 

andere batterijen in de zending.

Lithium-metaalbatterijen kunnen zowel een elektrisch als een chemisch gevaar opleveren en 

hebben bij een brand andere eigenschappen dan lithium-ion batterijen. Uitgevoerde tests 

hebben uitgewezen dat halon, het in vliegtuigen meest toegepaste blusmiddel, niet effectief 

is in het onderdrukken van een brand waarbij lithium-metaal batterijen betrokken zijn. Blus-

systemen aan boord kunnen lithium-ion branden niet of nauwelijks bestrijden, waardoor het 

risico bestaat dat door een brand aan boord het vliegtuig neerstort.



De EU en haar handelsrelatie 
met de VS, CA en Mercosur

De Europese Unie is voortdurend in gesprek met handelsrelaties  
om handelsbelemmeringen aan te pakken. Een manier om handels- 
belemmeringen weg te nemen is het sluiten van vrijhandels- 
overeenkomsten. Naast het bevorderen van de handel en het  
wegnemen van handelsbelemmeringen worden handelsovereen- 
komsten ook gebruikt om andere landen mee te nemen in groene 
en duurzame ambities van de Europese Unie.  

 
Tekst Mr. Jefke Daems fiscaal jurist  

gespecialiseerd in douanerecht, Andringa 

Caljé Advocaten

Vandaag de dag kan een 

handelsovereenkomst niet 

meer los gezien worden van 

de duurzaamheidsdoelstellingen 

waaraan de Europese Unie zich heeft 

gecommitteerd. De recente gesloten 

handelsovereenkomsten zoals die 

met Canada laten deze trend zien. 

In deze bijdrage geef ik een beknopt 

overzicht van de stand van zaken 

betreffende de handelsrelatie van de 

Europese Unie met de Verenigde Sta-

ten, Canada en de Mercosur landen. 

EU – VERENIGDE STATEN

De Europese Unie en de Verenigde 

Staten zijn belangrijke handelspart-

ners van elkaar. Het belang dat beide 

partijen hebben bij het wegnemen van 

handelsbelemmeringen was gedu-

rende de ambtstermijn van president 

Trump niet altijd even merkbaar. Door 

de America First benadering van voor-

malig president Trump, met als diep-

tepunt dat de Verenigde Staten uit de 

Overeenkomst van Parijs stapte, werd 

het lastig om compromissen te sluiten 

met de Verenigde Staten. Mede hier-

door kwamen de onderhandelingen 

over het TTIP-verdrag (‘Transatlantic 

Trade and Investment Partnership’) 

abrupt tot een einde. Als gevolg van 

het ontbreken van een handelsover-

eenkomst gelden de invoerrechten 

voor ‘derden landen’ nog steeds. Door 

de inspanningen van voorzitter Von 

der Leyen en president Biden, komen 

de partijen inmiddels weer nader tot 

elkaar. De verzoening van partijen ziet 

men terug in de nieuwe trans-Atlan-

tische agenda en meer concreet in de 

volgende drie recente ontwikkelingen:

Tijdens de EU-VS-top in Brussel op  

15 juni 2021 zijn afspraken gemaakt 

over een samenwerkingskader voor 

grote burgerluchtvaartuigen met als 

resultaat dat de handels belemme-

rende maatregelen van beide partijen 

met vijf jaar worden opgeschort. Hier-

mee is het geschil tussen de Europese 

Unie en de Verenigde Staten over 

Airbus en Boeing voor het Orgaan van 

Geschillenbeslechting van de WTO 

nog niet opgelost maar worden de 

negatieve effecten van dat conflict 

wel zoveel mogelijk beperkt. 

Bovendien is tijdens voornoemde 

EU-VS-top in Brussel een handels- en 

technologieraad opgericht (TTC) die 

bestaat uit 10 werkgroepen die beoogt 

de handelsrelatie tussen de EU en 

de VS uit te breiden en te verstevi-

gen. Denk daarbij bijvoorbeeld aan 

het samenwerken op gebieden als 

technologie voor duurzame ontwik-

kelingen en exportcontroles. 

Met ingang van 1 januari 2022 is de 

invoerheffing op staal en aluminium 

door de Verenigde Staten geschrapt. 

Hierdoor ontstaat ruimte om het 

wereldwijde probleem van overcapa-

citeit in de sector aan te pakken. 

EU – CANADA

De handelsrelatie met de Europese 

Unie en Canada heeft vorm gekregen 

in het CETA-verdrag, dat gedeeltelijk 

in werking is getreden sinds 21 sep-

tember 2017 (‘Comprehensive Econo-

mic and Trade Agreement’). Sindsdien 

kunnen bedrijven en consumenten 

onder andere gebruik maken van 

afschaffing of verlaging van douane-

rechten en is er een betere toegang 

tot de markt voor dienstverleners en 

investeerders. Aanspraak maken op 

de preferentiële tariefbehandeling 

kan als de producten van Canadese- 

of Europese oorsprong zijn. 

Het feit dat het CETA-verdrag nog niet 

volledig in werking is getreden komt 

met name doordat er zorgen waren 

over de verenigbaarheid van het 

geschillenbeslechtingsmechanisme 

en het primaire Unierecht. Het Hof 

van Justitie heeft besloten dat het 

geschillenbeslechtingsmechanisme 

niet in strijd is met het primaire  

Unierecht op 30 april 2019. 
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Desalniettemin zijn nog niet alle lan-

den van de Europese Unie overtuigd. 

Nederland bijvoorbeeld heeft het 

CETA-verdrag nog niet bekrachtigd. 

Het zou een redelijk unieke situatie 

zijn als de Eerste Kamer besluit het 

CETA-verdrag niet te bekrachtigen. 

Hoe dan verder is nog onduidelijk. 

Voormalig eurocommissaris Malm-

ström heeft in het verleden aangege-

ven in een interview met RTL Z dat de 

Europese Unie dan niet opnieuw naar 

de tekentafel zal gaan, maar wilde 

ook niet vooruitlopen op een eventu-

ele oplossing.

EU – MERCOSUR

Als laatste ga ik in op de Europese 

relatie met de Zuidelijke Gemeen-

schappelijke Markt (Mercado Común 

del Sur of afgekort Mercosur) 

bestaande uit Argentinië, Brazilië, 

Paraguay en Uruguay. Op dit moment 

liggen er nog slechts conceptuele 

principeakkoorden ondanks dat de 

onderhandelingen zijn begonnen in 

2000. Net als voor de Verenigde Staten 

geldt voor de Mercosur landen nog 

steeds het invoerrecht voor derden 

landen. 

Het op 1 juli 2019 vormgegeven 

concept-vrijhandelsovereenkomst 

werd door menigeen gezien als een 

doorbraak. Echter door bijvoorbeeld 

zorgen over de ontbossing in Brazilië 

en de onvrede over de aanpak ervan 

door de Braziliaanse president Bolso-

naro dreigen de onderhandelingen in 

een vergelijkbare impasse te komen 

als die met de Verenigde Staten onder 

president Trump. De Europese Unie 

kan het zich namelijk niet veroorlo-

ven dat het te veel toezeggingen moet 

doen of risico’s moet aanvaarden die 

negatieve gevolgen op het klimaat 

kunnen hebben. 

Recentelijk heeft daarom een duur-

zaamheidseffectbeoordeling plaats-

gevonden en heeft op 28 oktober 

2021 de Nederlandse regering haar 

bijdrage geleverd met korte- en lange 

termijn afspraken met de Mercosur 

landen die kunnen bijdragen aan 

het verwezenlijken van duurzaam-

heidsdoelstellingen. Verder geeft het 

kabinet aan niet vooruit te willen 

lopen op de besluitvorming over het 

EU-Mercosur akkoord totdat de defi-

nitieve teksten voor besluitvorming 

aan de Raad worden voorgelegd.

Conclusie 

Doordat in (moderne) vrijhandels-

overeenkomsten van de Europese 

Unie, naast bijvoorbeeld het streven 

naar een verlaging van de importhef-

fingen, ook een hoofdstuk of para-

graaf gewijd wordt aan duurzaam-

heidsdoeleinden bijvoorbeeld op het 

gebied van dierenwelzijn en klimaat, 

wordt het naar mijn mening niet 

gemakkelijker om tot nieuwe vrijhan-

delsovereenkomsten te komen. 

daems@acj-advocaten.nl  

www.acj-advocaten.nl

www.douane-advocaat.com
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Voor verladers zoals Koppert Biological Systems is het een grote uit-
daging om de emissies van luchtvracht naar beneden te brengen. De 
meeste verladers hebben namelijk een goede reden om iets per lucht-
vracht te vervoeren. Koppert Biological Systems zoekt naar oplossingen 
in het gebruik van alternatieve brandstoffen, andere verpakkingen en 
verplaatsing van activiteiten dichter naar de afzetmarkt.

 
Tekst en fotografie BigMile

De tonnen luchtvracht in 

Nederland zijn de laatste 

20 jaar sterk gegroeid. Zo 

vervoerden luchtvaartmaatschappijen 

in 2020 1,58 miljoen ton aan goederen 

van of naar Nederland. Ondanks dat 

de Covid-pandemie een grote impact 

heeft gehad op de passagiersstromen 

is de verwachting dat luchtvrachtvo-

lumes in Nederland en mondiaal de 

komende decennia alleen maar zullen 

blijven groeien. Reductie in totale CO2-

emissies veroorzaakt door luchtvracht 

is dan ook een flinke uitdaging.

Alternatieve brandstoffen

Om CO2-emissies veroorzaakt door 

luchtvracht te laten dalen zijn er een 

aantal mogelijkheden. De oplossing 

moet worden gezocht in het aanpas-

sen van de energiebron, bijvoorbeeld 

door elektrisch vliegen, of in het 

gebruik van alternatieve of duurzame 

brandstoffen, zoals biobrandstoffen 

of door het verplichten van bijmen-

gen van duurzame brandstof.

De invloed van verladers op het 

aanpassen van de energiebron of het 

gebruik van alternatieve brandstof-

fen is beperkt. Als opdrachtgever 

beschikken ze immers niet over een 

vloot eigen vliegtuigen. Om die reden 

neemt Koppert Biological Systems, 

producent van duurzame oplossingen 

voor de teelt van voedsel- en sier-

gewassen, deel aan het KLM Corpo-

rate Sustainable Aviation Fuel (SAF) 

Programma (voorheen bekend als het 

KLM Corporate BioFuel Programma). 

“Dit stelt ons in staat om een deel van 

onze vliegreizen te laten uitvoeren op 

duurzame vliegtuigbrandstof”, zegt 

Jan van de Erve, transportation mana-

ger bij Koppert Biological Systems.

SAF wordt gemaakt van hernieuwba-

re grondstoffen en is een duurzaam 

alternatief voor fossiele brandstof. 

Het mengt gewoon met traditionele 

vliegtuigbrandstof en is geschikt 

voor alle motoren in alle toestellen, 

zonder dat operationele processen 

beïnvloed worden. De uitstoot wordt 

op deze manier met minstens 75 

procent verminderd ten opzichte 

van fossiele brandstof, waardoor SAF 

bijdraagt aan een circulaire economie. 

SAF is echter nog niet op grote schaal 

beschikbaar. Minder dan 0,1 procent 

van de grofweg 300 miljoen ton vlieg-

tuigbrandstof die door commerciële 

luchtvaartmaatschappijen wordt 

gebruikt, is op dit moment SAF.

Bestuivers en bestrijders

Een andere manier is het verminde-

ren van de omvang (volumes, massa, 

afstanden), bijvoorbeeld door lan-

geafstandsvluchten die het meeste 

energie gebruiken te beperken. Dit is 

evenmin echt gemakkelijk. Logistici 

hebben immers duidelijke beweeg-

redenen om iets per luchtvracht te 

vervoeren. 

Koppert Biological Systems kweekt 

insecten en mijten; de natuurlijke vij-

anden van kasplagen zoals witte vlieg 

en spint. Daarnaast kweekt de onder-

neming op grote schaal hommels, de 

Koppert Biological Systems  
reduceert CO2-uitstoot luchtvracht
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Koppert Biological Systems gebruikt het 

SaaS-platform van BigMile om verschillende 

scenario’s in CO2-uitstoot te calculeren.



natuurlijke bestuivers van gewassen 

in bijvoorbeeld tomatenteelt.

Die natuurlijke vijanden verpakt 

Koppert in flessen en doosjes en 

stopt ze vervolgens in koelboxen met 

de juiste aantallen koelelementen 

erin. Hommels worden als complete 

volken (1 koningin en 50 werksters en 

darren) in kartonnen dozen gekweekt 

en compleet geleverd met voeding 

(suikerwater & stuifmeel) zodat een 

tuinder er geen omkijken naar heeft 

als hij de hommelnesten in zijn 

gewas plaatst. 

“Wij hebben een prachtig ‘groen’ 

product. In plaats van chemische 

bestrijdingsmiddelen gebruiken wij 

middelen uit de natuur om de teelt 

gezond te houden en vrij van ziekten 

en plagen”, zegt Van de Erve. “De 

hommels en insecten worden naar 

meer dan 90 landen vervoerd. Vooral 

om onze producten naar verschil-

lende afnemers buiten Europa te 

vervoeren zijn we voor een belangrijk 

gedeelte afhankelijk van luchtvracht.”

Verplaatsing van activiteiten en 
alternatieve verpakkingen

Koppert is in 2019 begonnen met een 

groot duurzaamheidsproject. Van de 

Erve neemt deel aan de projectgroep 

‘Transport en Mobiliteit’ die zoekt 

naar manieren om het transport 

duurzamer te maken. In dat kader 

onderzoekt Koppert de mogelijk-

heden van decentralisatie. “Daarbij 

overwegen we om sommige acti-

viteiten deels dichter bij een grote 

afzetmarkt te plaatsen”, meldt Van 

de Erve. 

Daarnaast onderzoekt Koppert 

andere manieren van verpakken. In 

mei 2021 introduceerde het een 100 

procent recyclebare koelbox voor 

het vervoer van biologische oplos-

singen. Deze milieuvriendelijke 

koelbox is speciaal ontworpen voor 

vervoer over lange afstanden, zodat 

klanten verzekerd zijn van verse, 

hoogwaardige producten op de plaats 

van bestemming. Van de Erve: “De 

afmetingen van de duurzame box zijn 

geoptimaliseerd voor vrachtruimte 

in luchtvervoer. Misschien heeft dit 

niet de allergrootste impact op de CO2 

uitstoot, maar het draagt wel degelijk 

bij aan de reductie.” 

Scenario’s in CO2-uitstoot  
doorrekenen

Koppert gebruikt het SaaS-platform 

van BigMile om verschillende scena-

rio’s in CO2-uitstoot te calculeren. “De 

verschillen geven ons inzicht hoeveel 

we minder uitstoten en of we daar-

mee onze targets van 50 procent CO2-

reductie in 2030 kunnen bereiken.” 

Ondanks de grote uitdaging om lucht-

vracht duurzamer te maken, is het 

voor alle verladers onvermijdelijk om 

bij te dragen aan de klimaatdoelstel-

lingen van de Nederlandse overheid. 

Dit start met inzicht in de huidige 

CO2-uitstoot en het vaststellen van 

verbeterpotentieel.

Cargo Magazine

Meer informatie

www.bigmile.eu
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Wat is BigMile?
 

BigMile is een calculatie- en analyseplatform waarmee logistieke dienstverleners en verladers 

de multimodale transport-gerelateerde CO2-uitstoot van hun vervoer kunnen optimaliseren en 

erover kunnen rapporteren: per klant, per logistiek dienstverlener, per zending of per regio. Het 

SaaS-platform is zowel geschikt voor bedrijven met een regionaal of stedelijk dekkingsgebied 

als voor globaal opererende multinationals die van verschillende vervoersmodaliteiten gebruik-

maken. Op dit moment zijn er al meer dan 200 gebruikers van BigMile, waaronder bedrijven 

als BSH, Ceva, DHL, Driscoll’s, DPD, PostNL, Koppert en Ricoh.

Jan van de Erve, transportation manager bij  

Koppert Biological Systems
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Tekst en fotografie Portbase 

De afgelopen twintig jaar 

heeft Portbase het PCS van 

de Nederlandse havens ont-

wikkeld tot dé spil in de informatie-

uitwisseling in de havenlogistieke 

ketens. Met de toevoeging van Plat-

form Solutions zet Portbase een grote 

volgende stap. Van der Wolf: “Tech-

nologische ontwikkelingen maken 

data delen en nieuwe toepassingen 

daarmee ontwikkelen steeds mak-

kelijker. Partijen krijgen ook daad-

werkelijk steeds meer behoefte aan 

data. Dataplatforms zijn nadrukkelijk 

in opkomst. Wij sluiten aan bij die 

trend. In plaats van dat iedereen in de 

havenlogistiek hierin apart moet gaan 

investeren, doen wij dit vanuit Port-

base in één keer voor de gehele com-

munity. Dat is veel efficiënter. Onze 

community telt immers al meer dan 

5000 bedrijven met 20.000 gebruikers 

en bundelt heel veel data. Wij geloven 

er heilig in dat de havenlogistieke 

ketens door meer data delen sneller, 

efficiënter, beter én groener worden. 

Onze havens willen wij helpen de 

slimste van Europa te zijn.”

Cargo Magazine

Nieuwe Platform  
Solutions Portbase 
maken meer doen  
met data voor  
iedereen bereikbaar
Met de introductie van Platform Solutions voegt Portbase een 
nieuwe dimensie toe aan zijn dienstverlening via het Port Commu-
nity System (PCS). CEO Iwan van der Wolf: “Bovenop onze bestaande 
ondersteuning van de kernprocessen van de havens kunnen bedrij-
ven en overheden vanaf nu binnen het PCS eenvoudig en veilig hun 
eigen communities gaan creëren, op die manier heel gebruiksvrien-
delijk extra data delen met nieuwe doelgroepen of dergelijke data 
juist afnemen. Onze Platform Solutions maken meer doen met data 
voor iedereen in de logistieke keten bereikbaar.”
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Bouwen op bewezen  
infrastructuur

“De onderste laag van ons PCS is de 

infrastructuur met een aantal gene-

rieke componenten zoals dataopslag 

en dataconversie, middelen voor 

autorisatie en authenticatie, bevei-

liging, afspraken over hiervoor te 

hanteren standaarden (iSHARE), etc. 

Bovenop deze infrastructuur hebben 

wij in de afgelopen twintig jaar de 

Port Solutions gebouwd. Het zijn de 

services waar iedereen Portbase van 

kent en waarmee wij alle kernproces-

sen in de havenlogistiek ondersteu-

nen. Direct naast deze Port Solutions 

positioneren wij nu de Platform Solu-

tions. Met gebruik van de infrastruc-

tuur van Portbase kunnen bedrijven 

en overheden hier hun eigen (data)

diensten ontwikkelen en communi-

ties creëren voor het delen van extra 

data. Het gaat om data die bovenop 

de kernprocessen waardevol zijn voor 

specifieke doelgroepen.”

Toegang tot de grote  
Portbase-community

Een belangrijk voordeel voor bedrij-

ven en overheden van het gebruik 

van de Platform Solutions wordt de 

toegang tot de grote Portbase-com-

munity. Van der Wolf: “Via de Platform 

Solutions wordt het voor een bedrijf 

of overheid heel eenvoudig om aan 

specifieke community-deelnemers te 

vragen hun data uit het PCS te mogen 

hergebruiken voor slimme nieuwe 

oplossingen. Na akkoord is dat snel 

geregeld. Het is enkel een kwestie 

van een schuifje omzetten. Niemand 

hoeft apart te investeren in verbin-

dingen. Let wel! Alle data in het PCS 

zijn eigendom van de deelnemers 

zelf. De barrières voor hergebruik 

worden lager, maar toestemming 

blijft altijd vereist; de veiligheid is 

geborgd. Andersom krijgt een aanbie-

der van data via de Platform Soluti-

ons ook rechtstreeks toegang tot de 

Portbase-community voor het onder 

de aandacht brengen van zijn extra 

dienstverlening. Het uiteindelijke 

doel is immers dat iedereen slimmer, 

efficiënter, veiliger, duurzamer en/of 

goedkoper kan werken.”

Marketplace

Voor het verder stimuleren van data 

delen creëert Portbase binnen het PCS 

bovendien een aparte Marketplace. 

Van der Wolf: “Hier zijn de dataser-

vices uit onze Port Solutions voor de 

kernprocessen beschikbaar, maar 

kunnen vanuit de Platform Solutions 

ook andere aanbieders hun eigen 

data onder de aandacht brengen. 

Die in de loop van 2022 beschikbaar 

komende marktplaats is een belang-

rijk onderdeel van de meerwaarde 

die wij aan partijen bieden. De grote 

omvang van onze community biedt 

hen direct schaal.”

Van groot tot klein een eigen  
community

Van der Wolf benadrukt dat iedereen 

van groot tot klein via de Platform 

Solutions een eigen community kan 

starten en data kan gaan delen. “Van-

uit Portbase bieden wij de omgeving 

met de basiscomponenten en regelen 

wij zaken als beveiliging, etc. Het is 

aan partijen zelf om die omgeving 

vervolgens in te richten en een eigen 

gezicht te geven.”

“Met de introductie van de Platform 

Solutions willen wij het delen van 

data in de logistiek naar een volgend 

niveau tillen,” zo besluit Van der Wolf. 

“Het wordt een nieuw ecosysteem, 

waarin wij met elkaar nog veel zullen 

moeten ontdekken. Doel is om de 

bestaande dienstverlening van onze 

Port Solutions hiermee te versterken 

en niet te vervangen. Ik ben abso-

luut overtuigd van de meerwaarde 

van de Platform Solutions voor de 

community om zelf meer met data 

te kunnen doen en te innoveren. Als 

Portbase gaan wij er veel energie in 

stoppen om via deze nieuwe weg het 

data delen in de logistiek verder te 

versnellen. Iedereen die maar wil, is 

van harte welkom om onze Platform 

Solutions te gaan gebruiken!”

Cargo Magazine

Meer informatie

www.portbase.com/platformsolutions/

Dit artikel is gepubliceerd op 

www.portbase.com (november 2021)

‘In plaats van dat 
iedereen in de 

havenlogistiek apart 
moet gaan investeren, 

doen wij dit vanuit 
Portbase in één 

keer voor de gehele 
community. Dat is 

veel efficiënter’

Iwan van der Wolf



Frans Vreede

Onafhankelijk luchtvaartjurist

frans@vreede.aero

Hierop is in de branche met 

verontwaardiging gerea-

geerd, en ziet de KLM bezwa-

ren als redengevend voor die ijskast. 

Niet onterecht, zou ik menen.

Eerst: AF-KLM heeft voor haar vracht-

activiteiten geen last van slotschaars-

te voor haar full freighter activiteiten. 

Slots zijn binnen de AF-KLM groep 

uitwisselbaar. KLM heeft de aparte 

pool voor vrachtslots niet nodig.

Dan: AF-KLM gaat – anders dan 

McKinsey aangeeft – in principe haar 

vrachtactiviteiten op Schiphol niet 

uitbreiden. Zie het interview in NT.

Daardoor: Schiphol – én de B.V. 

Nederland – hebben er groot belang 

bij dat andere full freighter maat-

schappijen wél hun operaties van en 

naar Schiphol uitvoeren. Maar die 

krijgen daarvoor geen slots. 

Het niet-doorgaan van de slotpool 

houdt de facto andere full freighter 

maatschappijen buiten de deur. En 

daarmee een fors deel van de € 2,7 

miljard die de vrachtsector jaarlijks in 

het laatje van de B.V. Nederland kan 

brengen.

Zeker: op dit moment zijn er door de 

corona-stilstand van passagiersvlieg-

tuigen voldoende Schipholslots. Dus 

een kort uitstel van de slotpool voor 

full freighters kan er nog wel bij. Maar 

waar het om gaat is dat de positie van 

het full freighter segment op Schiphol 

blijvend geborgd wordt. 

En niemand die bereid is over eigen 

belang heen te kijken, kan daar 

omheen.

Rutte IV is geïnstalleerd, en nu is de 

vraag wat de concrete beleidsplannen 

zijn inzake de luchtvracht voor de 

komende kabinetsperiode. 

We herinneren ons nog de Lucht-

vaartnota 2020-2050 die in het voor-

jaar van 2020 afkwam: die was weinig 

concreet, en we moesten erg tussen 

de regels doorlezen om de contouren 

van een nieuw luchtvaartbeleid te 

ontwaren. Bovendien moest de minis-

ter een fors aantal slagen om de arm 

houden vanwege de kort daarvoor 

uitgebroken coronacrisis.

Het regeerakkoord van Rutte IV is 

zo mogelijk nóg minder concreet 

dan de luchtvaartnota. Sterker: het 

woord “luchtvracht” komt daarin 

niet voor. Niets over de impact van 

corona op de luchtvaart, niets over de 

internationale herontdekking van de 

full freighters en hun record aantal 

vluchten, noch over de investeringen 

van veel luchtvaartmaatschappijen in 

splinternieuwe vrachtvliegtuigen.

Wél zegt het regeerakkoord iets over 

de luchtvaart in het algemeen, direct 

gevolgd door de maatregelen die de 

sector in het kader van het bereiken 

van de klimaatdoelen opgelegd krijgt. 

Zo stelt het kabinet in zijn algemeen-

heid vast dat dóór de luchthaven 

Schiphol, Nederland uitstekend ver-

bonden is met de rest van de wereld. 

Schiphol zorgt direct en indirect ook 

voor veel werkgelegenheid, benadrukt 

het kabinet. En mede door Schip-

hol, is Nederland een interessante 

vestigingsplaats voor internationaal 

opererende bedrijven. En díe sterke 

hub functie willen we behouden, zo 

schrijft het kabinet. Om daar meteen 

aan toe te voegen dat er aandacht 

moet zijn voor de negatieve effecten 

van luchtvaart, hetgeen volgens het 

kabinet vraagt om “een integrale 
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Kijken door een 
meter koffiedik onder 
Rutte IV



oplossing die zekerheid en perspec-

tief biedt voor zowel de hub functie 

van Schiphol als de omgeving van de 

luchthaven”.

Daarover gaat het kabinet in 2022 

besluiten, en daarbij “de opening 

van vliegveld Lelystad betrekken 

en hierbij ook de laagvliegroutes in 

ogenschouw nemen”.

Zo kan de luchtvaartsector rekenen 

op een forse vliegticketbelasting, (400 

mln. per jaar taakstellend), en een 

verduurzaming van vliegtuigbrand-

stoffen. Bijmengen van biobrandstof-

fen wordt verplicht en de productie 

van synthetische brandstoffen gesti-

muleerd. Het kabinet sluit zich aan bij 

Europese plannen tot invoering van 

een kerosine belasting.

Tot zo ver het regeerakkoord; we gaan 

straks die in lijn zetten met de lucht-

vaartnota, en koffiedik kijken over het 

komende luchtvaartbeleid.

Maar eerst iets over de verduurza-

ming van vliegtuigbrandstoffen.

Want het regeerakkoord vermeldt 

niet dat op dat gebied in EU verband 

al heel veel is gebeurd. Toverwoord 

daarbij is ‘Sustainable Aviation Fuel’ 

(SAF), vloeibare brandstof met geen of 

in elk geval aanmerkelijk lagere CO2-

uitstoot dan de huidige kerosine. SAF 

wordt tot een zeker maximum als 

additief toegevoegd aan kerosine.

In hoofdzaak zijn er drie varianten, 

waarvan waterstof als dé vliegtuig-

brandstof van de toekomst wordt 

gezien. De vérre toekomst, omdat 

waterstof een driemaal zo groot 

volume heeft als kerosine en dus 

niet past in de huidige brandstof-

tanks van vliegtuigen. Modellen 

voor door waterstof voortgestuwde 

vliegtuigen liggen op de tekentafel, 

maar de realisering ervan gaat nog 

30 jaren duren, zo schat men. Tweede 

variant is biobrandstof op basis van 

herbruikbare afvalstoffen. Bijmengen 

van biobrandstof kan volgens experts 

bij bestaande straalmotoren een 

serieuze reductie van de CO2-uitstoot 

teweegbrengen. Derde variant is 

synthetische brandstof, gemaakt 

uit bestaande CO2 uit de atmosfeer 

en waterstof. Bij de fabricage wordt 

gebruik gemaakt van groene elektri-

citeit, vandaar de benaming e-fuel. 

Deze kan kerosine geheel vervangen, 

maar wordt voorlopig ook als additief 

gebruikt. Het schijnt nog peperduur 

te zijn.
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Het regeerakkoord 
van Rutte IV is zo 

mogelijk nóg minder 
concreet dan de 
luchtvaartnota. 

Sterker: het woord 
“luchtvracht” komt 

daarin niet voor. 
Niets over de impact 

van corona op de 
luchtvaart, niets over 

de internationale 
herontdekking van 
de full freighters en 
hun record aantal 

vluchten, noch over 
de investeringen 

van veel luchtvaart-
maatschappijen 
in splinternieuwe 
vrachtvliegtuigen.



De focus ligt dan ook op biobrand-

stof, en de Europese Commissie heeft 

afgelopen zomer aangekondigd om 

vanaf 2025 het gebruik van biobrand-

stof verplicht te stellen als additief 

aan kerosine. Europese brandstofleve-

ranciers en luchthavens moeten zor-

gen voor toevoeging van SAF aan de 

te leveren brandstof, en luchtvaart-

maatschappijen moeten die brand-

stof verplicht afnemen. De eerste vijf 

jaar met 5% SAF, waarna elke vijf jaar 

het percentage wordt opgehoogd, tot 

aan 63% in 2050.

De plannen over e-fuel zijn minder 

ambitieus: E-fuel moet worden toe-

gevoegd vanaf 2030, om te beginnen 

met 0,7%, vijfjaarlijks te verhogen, tot 

aan 28% in 2050. In 2050 zal kerosine 

zodoende voor 91% zijn vervangen 

door biobrandstof of e-fuel.

De EU loopt met deze maatregel 

voorop. De vraag is wat de rest van de 

wereld gaat doen. En natuurlijk rijst 

ook de vraag, hoe het betalingscircuit 

gaat lopen. Ik vermoed zelf dat een 

‘Decarbonization Surcharge’ snel het 

levenslicht zal gaan zien – boven op 

de ticketbelasting, kerosinebelasting 

en overige heffingen.

Als ik nu probeer het regeringsak-

koord (“akkoord”) en luchtvaartnota 

(“nota”) in lijn te zetten en te kijken 

door het meterdiepe koffiedik, dan 

waag ik de volgende veronderstel-

lingen:

•	� Nota maakt voor het eerst onder-

scheid tussen vakantievluchten 

(4%) en budgetmaatschappijen 

(17%): dit zijn de Easyjets, Vuelings, 

e.d. 

•	� Een jaar later stelt akkoord een 

beslissing over de opening Lely-

stad Airport in 2022 in het vooruit-

zicht. 

•	� Gelet op het geprognotiseerde 

aantal Lelystad vluchten lijkt het 

akkoord - met gebruikmaking van 

dit onderscheid in de nota - dus 

voor te sorteren op een besluit in 

2022 om bij opening van Lelystad 

vakantievluchten geleidelijk daar-

heen te verhuizen. 

•	� Als ik de verschillende circuits zo 

beluister zal dat gepaard gaan met 

enkele rechtszaken.

•	� We zijn door Corona gaan beseffen 

dat full freighters een substantiële 

bijdrage leveren aan de netwerk-

functie van Schiphol, daarbij direct 

en indirect voor veel werkgelegen-

heid zorgen en daarom mede bij-

dragen aan de sterke hub functie 

die het kabinet wil behouden.

•	� Zelfs gaan er stemmen op om de 

full freighter operaties tot vitale 

infrastructuur te bestempelen – 

gelet op het vervoer van essentiële 

producten in onzekere tijden, 

zoals van pandemie, klimaat-

gerelateerde overstromingen en 

natuurrampen, en de gevolgen 

van geopolitieke ontwikkelingen. 

Maar ook bieden de full freighters 

aan bedrijfsleven en consument 

de zekerheid van een constante 

stroom van goederen in de inter-

nationale waardeketen. Denk aan 

computerchips, reserveonderdelen 

voor de industrie, de explosief 

groeiende e-commerce e.d.

•	� Het ziet er dus naar uit dat freigh-

ter-operaties integraal onderdeel 

zijn van het kabinetsbeleid, zij aan 

zij met de overige verkeersseg-

menten die bijdragen aan de hub 

functie van Schiphol.

Tegelijkertijd geldt, dat veel full 

freighters ook na de opening van 

Lelystad niet kunnen voldoen aan de 

regels van de EU slotverordening voor 

het verkrijgen en behouden van slots.

Essentieel is dus dat die slots voor 

de full freighters – het gaat om ca 

3,5%-4% van alle slots – worden 

geborgd. En zo komen we dan weer 

terecht bij de veel besproken aparte 

slotpool voor full freighters, op te 

nemen in de capaciteitsdeclaratie, 

die Schiphol tweemaal per jaar vast 

stelt. De minister kan ingrijpen in die 

capaciteitsdeclaratie, maar uit het 

akkoord kunnen we afleiden dat dit 

ingrijpen zou ingaan tegen het – zij 

het impliciet gegeven – beleid.

Ook hier zijn de nodige rechtszaken 

te verwachten die – wat mij betreft – 

Schiphol met vertrouwen tegemoet 

kan zien.

We gaan het zien!
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