
ANDER BELE!D VOOR van het railprodukt) wordt getracht het
wegvervoer in te dammen,

Voor het verwezenlijken van de
groeidoelstellingen van de KLM zijn
het totale volume en de groeiquota
van luchtvracht in Nederland te klein.
KLM-Vracht heeft zich daarom als doel
gesteld op termijn de totale Europese
markt te bedienen. De lange aan- en
afvoerlijnen die hierdoor ontstaan zijn
echter kostbaar en tijdrovend. Om te
kunnen inspelen op een aantal structu
rele Europese ontwikkelingen zal de
KLM het huidige beleid ten aanzien de
van aan- en afvoer van intercontinen
tale vracht moeten heroverwegen.

Bij de KLM neemt vracht een vooraan
staande positie in. In 1989/90 maakte
vrachtvervoer, uitgedrukt in tonkilome
ters, 45,5% van het totale vervoer en
20,3% van de totale inkomsten uit. Bijna
60% van het vrachtvervoer betreft lading
met herkomst en bestemming buiten
Nederland. Het per vrachtwagen aan- en
afvoeren van intercontinentale lucht
vracht, airtmcldng’, neemt een steeds

belangrjkere plaats in omdat het aan
zien]ijk goedkoper is dan vervoer door
de lucht. De vraag is echter of het huidi
ge beleid ter; aanzien van het binnen
Europa verspreiden van intercontinenta
le vracht in de toekomst nog toereikend
zal zijn.

EENWORDING

Door het verdwijnen van de Europese
binnengrenzen zal één interne vervoers-
markt voor het wegvervoer ontstaan,
waarbij allerlei kosten, zoals wacht- en
douanekosten, zullen afnemen. Ten
opzichte van andere lange-afstandver
voersmodi treedt echter een verslechte
ring van de concurrentiepositie op,
doordat de rij- en rnsffjdregeling ver
scherpt zal worden en de maximaal toe
gestane afmetingen voor vrachtwagens
zullen worden beperkt. Dit laatste bete
kent voor airtrncking dat nog maar vier,
in plaats van vijf luchtvaartpallets per
vrachtwagen vervoerd mogen worden.

MILIEU

De laatste jaren neemt de bezorgdheid
over de mifieuvervialling als gevolg van
vervoerprestaties toe. Door de Europe
se eenwording zal het aantal vervoer-
prestaties groeien. Als er geen maatre
gelen getroffen worden zal deze stijging
vooral ten gunste komen van het weg
vervoer. Een ongebreidelde groei van
het wegtransport wordt echter om twee
redenen als ongewenst beschouwd. Ten
eerste omdat het wegvervoer het milieu
onvriendelijkste inland’-transportmiddel
is en ten tweede omdat de bereikbaar
heid van economische centra verslech
teil.
Vandaar dat zowel op nationaal als op
supra-nationaal niveau de voorkeur ge
geven wordt aan andere vervoerswij
zen. Door een combinatie van negatieve
maatregelen (verboden, hogere kosten)
en positieve maatregelen (verbeteren

OPLOSSINGEN

Voor het voor- en natransport van lucht
vracht binnen Europa is een aantal
oplossingen mogelijk. De bediening van
de totale Europese markt kan geschie
den via een grofinazig net van lijntrans
port, transport van Schiphol naar afle
ver/consolidatiepunten (gedacht kan
worden aan punten in het Verenigd
Koninirrjk, Zuid-franirrjk, Noord-Italië
en Oostenrijk), of via lijntransport dat
wordt aangevuld door fljnmazige distri
butienetwerken. Dit laatste zal dan ge
schieden door middel van wegtransport,
omdat alleen deze vervoersmeffiode bij
iedere ontvanger voor de deur kan afle
veren.
Voor het lijntransport zijn verschillende
mogelijkheden denkbaar. Ten eerste
kan het huidige beleid gecontinueerd
worden, dat wil zeggen dat het transport
voor de hein over de weg en voor de
hein door de lucht plaatsvindt. Nadelen
zijn echter de lange aan- en afvoerlijnen
naar aflever/consolidatiepunten, toene
mende kosten voor het wegvervoer en
reeds bestaande hoge kosten van lucht
vervoer binnen Europa.
Een tweede mogelijkheid is het invoeren
van een produktdifferentiatie naar door-
looptijd. Voor lijntransport kan dan voor
al railvervoer worden ingezet. Weg
vervoer wordt alleen ingezet op korte lij
nen, terwijl luchtvervoer ingezet wordt
op routes met veel vraag naar snelle
produkten. Een nadeel is dat de aan- en
afvoerlijnen nog steeds lang zijn.
Een derde mogelijkheid is het oprichten
van een zogenaamde Non Vessel Own
ing Conamon Canier op vrachtgebied
(een vervoersorganisatie zonder eigen
vervoermiddelen), in samenwerking met
luchtvaartmaatschappijen uit de Ver
enigde Staten en het Verre Oosten.
Voordelen hiervan zijn de beschikking
over meer Boeing 747 vrachtvilegtuigen
en kortere aan- en afvoerlijnen naar de
thuismarkten van de partners.

In het laatste geval blijft de KLM vluchten
verzorgen vanaf Schiphol, dat consolida
tiepunt is voor de Benelux, Noord-frank
rijk, Duitsland en Scandinavië. Tussen de
consolidatiepunten worden luchtvracht-
diensten en spoorwegdiensten uitge
voerd, terwijl wegvervoer alleen wordt
ingezet op korte lijnen
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Luchtvracht-vervoer binnen Europa is duur
en zou beperkt kunnen worden tot routes
met veel vraag naar snelle produkten. Foto:
fll.V. Luchthaven Schiphol.
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