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Voorwoord

Ik wil mijn scriptiebegeleidster Larissa van der Lugt bedanken voor alle tijd die ze heeft besteed aan het begeleiden van deze scriptie. De heer Jan Nater wil ik bedanken voor alle informatie die hij gegeven heeft over de Europe Container Terminal. 
Managementsamenvatting

In de Rotterdamse haven zijn momenteel vele problemen tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. Slechts 38% van de binnenvaartschepen en 53% van de treinen vertrekt op tijd. Bovendien ontstaat er in de piekuren flinke congestie bij de containeroverslagbedrijven omdat de vrachtwagens tegelijk hun container willen ophalen. Er is sprake van een operationeel afstemmingsprobleem tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. Een mogelijke verklaring hiervoor is het ontbreken van contracten tussen de achterlandvervoerders en het containeroverslagbedrijf. In deze scriptie wordt onderzocht wat de impact van het ontbreken van contracten is op de performance van de achterlandverbindingen. 
Als er een container vervoerd dient te worden van A naar B zijn er verschillende partijen actief. Deze partijen dienen allemaal met elkaar samen te werken in dezelfde keten. De eigenaar van de goederen regelt een carrier en een achterlandvervoerder. Deze carrier regelt zelf een containeroverslagbedrijf. Het containeroverslagbedrijf heeft dus geen directe relatie met de eigenaar van de goederen. Ook is er geen financiële of contractuele relatie tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerder terwijl zij wel een operationele handeling samen uitvoeren. 
Er zijn verschillende concepten aangaande contracten of het ontbreken hiervan. Deze theorieën zijn: de complete en incomplete contracttheorie, transactiekostentheorie, eigendomsstructuren, principaal-agent probleem, normen binnen een keten en marktmacht. Uit deze concepten zijn vijf variabelen gedestilleerd: eigendomsstructuren, toezichtmogelijkheden, marktmacht, normen en vertouwen en transactiekosten. Uit deze variabelen komt naar voren dat er ruimte is voor opportunistisch gedrag wanneer een contract ontbreekt. Hoge transactiekosten binnen de containertransportketen maakt het echter praktisch onmogelijk om een contract te schrijven, al hoeft dit geen problemen op te leveren wanneer er genoeg vertrouwen is binnen de keten. Het is tevens van belang om rekening te houden met de eigenaar van de goederen. Vaak nemen de bedrijven beslissingen over goederen waarvan zij niet de eigenaar zijn. Verder zijn toezichtmogelijkheden nodig om tot een gezamenlijk optimale performance te komen. Bovendien kan markmacht binnen een keten ervoor zorgen dat het bedrijf die de marktmacht heeft alleen handelt in zijn eigenbelang en niet in die van de keten als geheel. Deze variabelen hebben allemaal een impact op de performance van de achterlandverbindingen. 
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1. Introductie

De Rotterdamse haven is de grootste haven van Europa en behoort tot de grootste van de wereld. De haven is een interessante en zeer belangrijke bedrijfstak voor de Nederlandse economie. Zeven procent van het Nederlandse bruto binnenlands product vloeit voort uit de Rotterdamse haven (Havenbedrijf Rotterdam, 2008). De afgelopen jaren heeft de haven van Rotterdam een grote groei doorgemaakt. In 2008 is gestart met de bouw van de Maasvlakte 2. Wanneer deze gereed is zal het aantal containers in de haven naar verwachting nog extra toenemen. Een haven kan echter niet blijven groeien als de doorvoer van de goederen naar het achterland niet snel en efficiënt kan verlopen (Van der Horst en de Langen 2008). 

Nederland is een relatief klein land, toch is het de belangrijkste doorvoerhaven van Europa. Dit komt mede doordat Rotterdam een zeehaven is, goede achterlandverbindingen heeft en de natuurlijke ligging gunstig is. De Maas en de Rijn verbinden de haven met de rest van Europa. De haven wordt gebruikt als een hub and spoke systeem voor Europa. Hierdoor is Rotterdam voornamelijk een doorvoerhaven en is slechts een klein gedeelte daadwerkelijk bedoeld voor de Nederlandse markt. 

Belangrijk in de Rotterdamse havens zijn de containeroverslagbedrijven. Deze bedrijven laden en lossen de grote containerschepen die de haven aandoen. Containerschepen worden steeds groter en daarom komt er ook steeds meer lading in een keer op de kade. Het is problematisch om deze lading snel en efficiënt via het achterlandnetwerk naar hun plaats van bestemming te vervoeren. Uit onderzoek van Van der Horst en De Langen (2008) blijkt dat er sprake is van coördinatieproblemen in het achterlandnetwerk. Deze spelen met name tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. De achterlandvervoerders zijn: vrachtwagens, binnenvaartschepen en treinen. Deze partijen moeten alles zo op elkaar afstemmen dat de goederenstroom efficiënt verloopt. 

Met het steeds groter worden van de haven en de schepen ontstaan een aantal problemen. Om te kunnen blijven groeien en aan de top te blijven presteren, moeten deze problemen worden opgelost. Door gebrek aan coördinatie wanneer alle goederen moeten worden vervoerd naar het achterland, blijven containers bijvoorbeeld te lang staan bij de terminals (Van der Horst en de Langen, 2008). Dit kan komen doordat de containeroverslagbedrijven de containers niet snel doorvoeren of omdat er congestie is ontstaan aan de kant van de achterlandvervoerders. Deze congestie bestaat uit: files op de A15 (de belangrijkste snelweg voor de Rotterdamse haven), binnenvaartschepen die uren moeten wachten, en volle treinemplacementen op het spoor (Van der Horst en De Langen, 2008). Er is sprake van een operationeel afstemmingsprobleem. Een van de mogelijke verklaring hiervoor zou zijn dat er geen contractuele relaties zijn tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. 

1.1 Onderzoeksvraag 
Het is belangrijk dat de haven van Rotterdam toegankelijk blijft. Hierdoor kan de haven blijven groeien en concurreren met andere grote Europese havens. Het is van groot belang dat de coördinatie zo efficiënt mogelijk verloopt. Op het moment is er sprake van een operationeel afstemmingsprobleem tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandverbindingen. Deze scriptie richt zich op het onderzoeken van de impact van het ontbreken van contracten op de performance van de achterlandverbindingen. De onderzoeksvraag luidt: 
“Welke impact heeft het ontbreken van contracten tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders op de performance van de achterlandverbindingen?”
Ter beantwoording van de onderzoeksvraag zal gebruik gemaakt worden van de volgende deelvragen:

· Welke problemen zijn er tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders in Rotterdam? 

· Hoe zit de contractstructuur van de partijen die betrokken zijn bij de overslag van terminal naar het achterland in elkaar? 

· Welke theoretische concepten zijn er ten aanzien van contracten?

· Wat kunnen we hieruit afleiden voor de specifieke situatie bij de diepzee terminal?
1.2 Methodologie
Deze scriptie bestaat voornamelijk uit een literatuurstudie. Er wordt een selectie gemaakt van relevante theoretische concepten. Met deze concepten wordt geprobeerd verklarende variabelen te identificeren voor de impact van het ontbreken van contracten tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. Deze variabelen zullen daarna toegepast worden op de vraagstellingen en de conclusie. De vraagstelling zal ook worden voorgelegd bij een containeroverslagbedrijf. In de casestudie zullen de variabelen gekoppeld worden aan dit containeroverslagbedrijf. 
1.3 Relevantie
Het onderwerp is een actueel thema in de markt en ook in publicaties van Van der Lugt en Van der Horst (2008) en Van de Horst en De Langen (2008) naar voren gebracht. In de verschenen literatuur spelen coördinatieproblemen een centrale rol. Echter is de impact van het ontbreken van contracten niet verder uitgediept. Deze scriptie zal proberen de coördinatieproblemen nader te verklaren aan de hand van verschillende theoretische concepten. Uit deze theoretische concepten zullen een aantal variabelen worden opgesteld om hiermee de impact van het ontbreken van contracten af te leiden.
1.4 Structuur
Deze scriptie is opgebouwd uit een aantal hoofdstukken om de hoofdvraag te beantwoorden. Na de inleiding worden in het tweede hoofdstuk de problemen beschreven die er zijn tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders in Rotterdam. In het derde hoofdstuk worden de contractstructuren tussen deze verschillende partijen toegelicht. Het vierde hoofdstuk behandelt de relevante theoretische concepten die betrekking hebben op de hoofdvraag. In het vijfde hoofdstuk worden deze gekoppeld aan het specifieke geval van het ontbreken van contracten. In het zesde hoofdstuk zal een vertaling worden gemaakt naar de praktijk door middel van een casestudie. In het laatste hoofdstuk worden de variabelen gekoppeld aan de huidige situatie. Afsluitend zal alles worden samengevat en de hoofdvraag worden beantwoord in de conclusie. 
2. Performance van de achterlandverbindingen

Containers zijn een zeer belangrijke manier om goederen in te transporteren, van de plaats van afkomst tot de plaats van bestemming. Havens krijgen niet alleen goederen die bestemd zijn voor hun eigen omgeving, het merendeel is bestemd voor het achterland van de havens. Grote containerschepen vanuit China zien Europa als een geheel. Het maakt voor deze schepen niet uit welke haven zij gebruiken voor de toegang tot Europa. Voor deze partijen gaat het erom welke haven de beste achterlandverbindingen heeft, ofwel de beste transportketen (Notteboom en Winkelmans, 2004). 

[image: image6.jpg]


De transportketen die wordt gebruikt om containers te vervoeren van plaats van afkomst naar de plaats van bestemming ziet er als volgt uit:
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De containerstroom begint met de plaats van herkomst van de goederen die in de container vervoerd worden. De container wordt via binnenlandverbindingen naar een containeroverslagbedrijf vervoerd. Deze laadt de container op een containerschip. Dit schip vervoert de container naar de haven van bestemming. Daar wordt de container gelost door een containeroverslagbedrijf. Na dat het containeroverslagbedrijf de containers heeft verwerkt worden deze via de verschillende achterlandmodaliteiten naar hu plaats van bestemming vervoerd. De klant is bij het gehele proces betrokken. 

Tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders treden vaak problemen op. Het is voor een haven van belang om een zo goed mogelijk achterlandnetwerk te hebben (Van der Horst en De Langen, 2008). Dit houdt onder andere in een goede afstemming tussen de achterlandvervoerders en het containeroverslagbedrijf, goede infrastructuur en het verstrekken van een goede service. Dit achterlandnetwerk begint bij het containeroverslagbedrijf. 
Er is veel literatuur geschreven over het belang van de achterlandverbindingen. Uit onderzoek van De Langen en Chouly (2004) komt bijvoorbeeld naar voren dat samenwerking tussen de verschillende actoren in de achterlandketen nodig is om succesvol te blijven als haven. Echter richten de containeroverslagbedrijven zich meer op het beter en efficiënter maken van hun eigen gedeelte binnen de keten dan dat ze zich concentreren op het vervoer naar het achterland, waar zich juist de meeste problemen voordoen. Een van de redenen waarom bedrijven zich voornamelijk richten op het verbeteren van hun eigen efficiency is dat uitkomsten van het verbeteren van de gehele keten onzeker zijn (Van der Horst en De Langen, 2008). Hierdoor zullen ze minder snel geneigd zijn deze investeringen te doen. 

2.1 Organisatie in het containervervoer
Als een klant een container wil vervoeren van China naar het achterland van de Rotterdamse haven kan hij kiezen voor verschillende partijen om deze container te laten vervoeren. Hij kan kiezen voor een partij die het gehele vervoer op zich neemt of een partij die verschillende vervoerders regelt die op elkaar aansluiten. Hiermee wordt een verschil gemaakt tussen “carrier haulage” en “merchant haulage”. Carrier haulage houdt in dat de carrier, de partij die het zeevervoer regelt, ook de achterlandverbindingen organiseert. Een goed voorbeeld is het bedrijf Maersk. De carrier Maersk valt onder de AP Möller groep welke in het bezit is van terminals en achterlandvervoerders. Zij trachten waar mogelijk het concept van carrier haulage aan te bieden en zich hiermee te onderscheiden. Ongeveer 40% van de geleverde diensten van Maersk valt onder carrier haulage. Wanneer een container van Zuid Amerika via de Rotterdamse haven naar het achterland van Duitsland vervoerd moet worden, kan Maersk het gehele vervoer faciliteren. Dit houdt in dat Maersk het zeevervoer regelt, het schip gelost wordt bij een APM terminal (onderdeel van de AP Möller groep) en de container op een trein wordt gezet van ERS-Rail (onderdeel van de AP Möller groep). Deze trein vervoert de container dan naar de eindbestemming. 

De meest voorkomende variant is merchant haulage. Dit houdt in dat de klant het gehele vervoer in de keten regelt. Hierbij zorgt de klant voor een carrier die het zeevervoer op zich neemt, maar regelt deze carrier dat het containeroverslagbedrijf (bijvoorbeeld ECT) het containerschip kan lossen. De klant regelt dus met het inhuren van een carrier zowel het zeevervoer als het containeroverslagbedrijf. De klant zelf heeft echter geen relatie met het containeroverslagbedrijf, omdat dit via de carrier loopt. De klant zelf draagt zorg voor een achterlandvervoerder welke de container ophaalt bij het containeroverslagbedrijf. Deze achterlandvervoerder brengt de container naar de plaats van bestemming. 

2.2 Coördinatieproblemen in het achterlandvervoer 
Er zijn verschillende modaliteiten om containers te vervoeren naar het achterland. Deze zijn: vervoer per vrachtwagens, binnenvaartschip of trein. Deze verschillende partijen moeten samenwerken met het containeroverslagbedrijf om ervoor te zorgen dat het vervoer richting het achterland goed verloopt. Dit verloopt echter niet altijd even goed en efficiënt. Er zijn op het moment verschillende problemen tussen de containeroverslagbedrijven en de verschillende modaliteiten. Dit probleem kan deels worden toegeschreven aan het gebrek aan contractuele relaties tussen de verschillende partijen in de Rotterdamse haven (Van der Horst en De Langen, 2008). In de volgende paragrafen zal nader worden ingegaan op de verschillende problemen die er zijn tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders.

De problemen bij de vrachtwagenvervoerders bestaan voornamelijk uit congestie bij de terminal. De meeste truckers willen hun container ophalen op de terminal tussen 06:00 en 09:00. Een van de redenen hiervoor is dat de klanten, voor wie de containers bestemd zijn, beperkte openingstijden hebben. Hierdoor ontstaat ook congestie op de belangrijkste snelweg rond de Rotterdamse haven, de A15. Het toenemen van de grootte van de containerschepen draagt bij aan congestie tijdens de piekuren, omdat er in een keer een grote lading containers op de kade wordt gezet (Midoro, Musso en Parola, 2005). Als de vrachtwagens aan de poort staan bij het containeroverslagbedrijf moeten ze meestal lang wachten voordat ze hun container kunnen laden. De belangrijkste reden hiervoor is het gebrek aan informatie uitwisseling tussen de truckers en het containeroverslagbedrijf om dit goed op elkaar af te stemmen.

Van alle binnenvaartschepen in de Rotterdamse haven vertrekt slechts 38% op tijd (Van der Horst en De Langen, 2008). Dit houdt in dat driekwart van de schepen kampt met vertragingen. De schepen moeten langs veel verschillende containeroverslagbedrijven om hun containers op te halen. Als er bij een terminal vertragingen ontstaan, vertraagt dit gelijk het hele vaarschema. Binnenvaartschepen varen gemiddeld 22,5 uur in de haven om hun lading compleet te maken. Van al deze uren zijn ze maar 7,5 uur daadwerkelijk aan het laden. Ze wachten dus gemiddeld 15 uur per lading (Van der Horst en De Langen, 2008). Een oplossing zou zijn dat de verschillende binnenvaartschepen hun krachten bundelen om zo een efficiënte route door de haven te varen, aangezien dit niet spontaan gebeurt. 

Grote zeeschepen krijgen altijd voorrang aan de kade bij de containeroverslagbedrijven. Een verklaring hiervoor is dat de terminals hun beschikbare capaciteit maximaal willen benutten om zo hun krachten efficiënt in te zetten. Als deze zeeschepen vertraging hebben opgelopen moeten de binnenvaartschepen nog langer wachten (Van der Horst en De Langen, 2008).

Spoorvervoerders hebben eveneens te maken met de problemen die de vrachtwagens en de binnenvaartschepen ondervinden. In figuur 2 is af te lezen dat de coördinatieproblemen ervoor zorgen dat er gemiddeld slechts 53% van de treinen op tijd vertrekken. In figuur 3 en 4 zijn de vertragingen verder gespecificeerd. Hieruit komt onder andere naar voren dat 7% van de treinen meer dan 24 uur vertraging oplopen. Uit de gegevens van het railcargo voorlichtingsbureau Nederland (2007) blijkt dat de vertragingen zelden door de spoorvervoerder zelf zijn veroorzaakt. Het merendeel komt voort uit de verschillende terminals die de spoorvervoerders aandoen. Tijdens piekuren worden grote volumes containers in een keer op de kade geplaatst. Om deze containers snel af te kunnen voeren staan er veel treinen klaar op het treinemplacement. Al deze treinen zorgen hiermee voor congestie. Bovendien is er een gebrek aan coördinatie tussen de spoorvervoerders en de containeroverslagbedrijven. Daarnaast is er een gebrek aan samenwerking tussen de verschillende partijen op het spoor (Van der Horst en De Langen, 2008).
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Er zijn een aantal redenen waarom de coördinatie niet goed loopt. Het ontbreken van contractstructuren is hier een van. Hier zal verder op worden ingegaan in het volgende hoofdstuk. 

3. Contractuele relaties in de Rotterdamse haven

Om goed te kunnen onderzoeken welke impact het ontbreken van contracten heeft tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders is het noodzakelijk om de contractuele relaties te bestuderen tussen de verschillende partijen. Hiermee wordt onderzocht hoe de contractstructuren lopen en waar deze ontbreken. In de keten van het containertransport zijn er een aantal belangrijke partijen actief. Bij het containervervoer gaat het om het brengen van een container van locatie A naar locatie B. Zoals in het vorige hoofdstuk naar voren kwam, is het belangrijk onderscheid te maken tussen “carrier haulage” en “merchant haulage”. 
3.1 Carrier Haulage
Bij carrier haulage regelt de klant het gehele vervoer zelf. De keten ziet er dan als volgt uit:
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Figuur 5. Contractuele relaties carrier haulage

Uit figuur 5 is op te maken dat alle verschillende partijen verbonden zijn via contracten. De carrier heeft een contract met het containeroverslagbedrijf maar ook met de achterlandvervoerder, omdat het containervervoer door slechts een partij geregeld wordt. Zoals eerder beschreven maakt een bedrijf als Maersk voor 40% van zijn containervervoer gebruik van carrier haulage. Hiermee bezitten zij hun “eigen” keten: Een carrier die zorgt voor het zeevervoer, een containeroverslagbedrijf die zorgt voor het laden en lossen van het zeeschip en verschillende eigen modaliteiten die zorgen voor het achterlandvervoer. 

3.2 Merchant Haulage
Bij 70% van de transporten is er sprake van ‘merchant haulage’. Dit houdt in dat de klant zelf de verschillende partijen regelt voor het achterlandvervoer. De carrier is de partij die het vervoer over zee regelt en zorgt dat het kan laden en lossen bij een containeroverslagbedrijf. Het is dus de carrier die een containeroverslagbedrijf regelt. In dit geval is er dus geen contractuele relatie tussen de klant en het containeroverslagbedrijf. Vervolgens regelt de klant een achterlandvervoerder. Deze vervoerder heeft wel een contract met de klant maar niet met het containeroverslagbedrijf, terwijl deze partijen juist moeten samenwerken. In onderstaande figuur zijn de contractuele relaties weergegeven.



Zoals in het vorig hoofdstuk is besproken zijn er verschillende operationele afstemmingsproblemen tussen de verschillende partijen. De vraag bij deze problemen is waar de achterlandvervoerders terecht kunnen als er zich problemen voordoen. Kijkend naar de achterlandvervoerders die de containers per vrachtwagen vervoeren zijn er vaak veel verschillende kleine bedrijven in actief (De Langen en Chouly, 2004). Als zij een probleem hebben met een containeroverslagbedrijf kunnen ze niet terecht bij dit bedrijf zelf omdat ze daar geen contractuele of financiële relatie mee hebben. Ze moeten daarvoor naar de klant gaan. De klant zelf heeft evenmin een contractuele relatie met het containeroverslagbedrijf. Deze heeft alleen een contract met de carrier. De klant moet daarom via de carrier de problemen doorgeven. De carrier die wellicht helemaal geen problemen heeft met het containeroverslagbedrijf moet vervolgens met hen in gesprek gaan. Deze complexe manier van probleemoplossing draagt bij aan het ontstaan van de coördinatieproblemen. Bovendien hebben de vrachtwagenvervoerders te maken met zeer grote klanten en hebben de klanten op hun beurt te maken met grote carriers. Als kleine speler is het lastig om erkenning te krijgen voor eventuele problemen.
Bij de binnenvaartschippers en de spoorvervoerders is dit proces nog ingewikkelder. Deze partijen hebben te maken hebben met verschillende containeroverslagbedrijven. Waar vrachtwagenchauffeurs een container tegelijk vervoeren en naar een terminal hoeven te rijden, maken binnenvaartschepen een ronde door de haven om hun containers op verschillende plaatsten op te halen. Spoorvervoerders hebben ook te maken met verschillende overslagbedrijven. Als er problemen ontstaan hebben deze twee partijen te maken met veel verschillende klanten. Deze klanten hebben op hun beurt met verschillende carriers te maken. Dit verhoogt de complexiteit van het probleem.
Een reden waarom de achterlandvervoerders niet direct naar het containeroverslagbedrijf kunnen stappen is omdat er geen financiële of contractuele relatie is tussen beiden. Om de financiële relaties tussen de verschillende partijen nader te bestuderen is het van belang te onderzoeken op welke manier de financiële transactiestromen gestructureerd zijn. Zoals in figuur 6 te zien is zijn er contracten tussen de carrier en de klant, containeroverslagbedrijf en de carrier en tussen de achterlandvervoerders en de klant. Hieruit komt voort dat de carrier wordt betaald door de klant en het containeroverslagbedrijf door de carrier. De achterlandvervoerder wordt betaald door de klant. Als er vertraging optreedt buiten de schuld van de achterlandvervoerder om zijn daar kosten mee gemoeid. Het komst geld om een vrachtwagen met chauffeur, een binnenvaartschipper en een trein met machinist te laten wachten. Deze kosten kunnen de achterlandvervoerders niet verhalen, ze moeten er zelf voor opdraaien. 

Om de operationele handelingen goed op elkaar af te stemmen is goede informatieverschaffing nodig tussen de verschillende partijen. Zonder voldoende te overleggen kunnen juist coördinatieproblemen ontstaan. Op het huidige moment wordt er te weinig informatie uitgewisseld tussen de verschillende partijen. Dit komt doordat sprake is van asymmetrische informatie. De bedrijven zijn niet bereid informatie met elkaar te delen. Terwijl delen van informatie juist de efficiëntie en het vertrouwen binnen de gehele keten verbetert (Munson en Rosenblatt, 1999). Vertrouwen is erg belangrijk binnenin een keten. Dit zal verder worden uitgewerkt in de volgende hoofdstukken. 

In afgelopen twee hoofdstukken is er vooral gekeken naar welke afstemmingsproblemen er zijn en welke invloed deze hebben op de performance van de achterlandketen. In het volgende hoofdstuk worden verschillende theoretische concepten besproken die er zijn ten aanzien van contracten. 

4. Theoretische concepten ten aanzien van contracten
Om de impact van het ontbreken van contracten tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders te onderzoeken kijken we naar theoretische concepten die bestaan rond dit onderwerp. In dit hoofdstuk worden verschillende theorieën uiteengezet aangaande contracten of het ontbreken hiervan. Een deel van de theorieën die besproken worden vallen onder organisatie economie. Deze stroming bekijkt verschillende organisaties vanuit hetzelfde perspectief en het introduceert beloningsstructuren (Foss, 1997). Organisatie economie valt onder de institutionele economie welke zich onder andere richt op verschillende economische transacties die partijen onderling doen. Het gaat hierbij in op informatieverschaffing en de transactiekosten tussen verschillende bedrijven. De theoretische concepten binnen deze stroming waar we verder op ingaan zijn: de complete en incomplete contracttheorie, de transactiekostentheorie en de principaal-agent theorie. 

De complete en incomplete contracttheorie verklaart onder welke omstandigheden het mogelijk is een compleet contract te schrijven en waarom sommige contracten incompleet zijn. De transactiekostentheorie houdt rekening met de kosten van transacties tussen verschillende partijen. Het containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders werken samen in een keten. Binnen ketens is het van belang om te onderzoeken hoe de eigendomstructuren lopen. Daarom zal ook worden ingegaan op de eigendomsstructuren binnen de keten. Een contract kan zorgen dat bedrijven tot een optimale gezamenlijke performance komen. Als er geen contracten zijn tussen bedrijven is het van belang dat ze efficiënt kunnen samenwerken. Met goede normen binnen een keten is het mogelijk tot een optimale performance te komen zonder een contractuele relatie. 
In de keten van het containervervoer werken alle partijen samen voor een klant, de eigenaar van de goederen. Deze partijen verschillen in omvang; de grote containeroverslagbedrijven en carriers moeten samenwerken met de relatief kleine achterlandvervoerder. Deze grote bedrijven vergaren marktmacht in de keten door hun omvang. Met de marktmacht kunnen ze invloed uitoefenen op de achterlandvervoerders. Het ontbreken van een echte klant relatie maar ook van contracten tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders zorgt ervoor dat er alleen via een indirecte manier invloed kan worden uitgeoefend op de prestatie van de andere partij. In hoeverre marktmacht van een partij het lukt de indirecte partij te doen bewegen om in actie te komen is mede afhankelijk van de machtrelatie tussen beide spelers. Dus marktmacht speelt niet alleen een directe maar ook een indirecte rol. 

Dit hoofdstuk behandelt de verschillende theorieën en geeft aan in welke situaties contracten ontstaan of onder welke condities contracten kunnen ontbreken. In de verschillende theorieën wordt er vaak gesproken over het probleem tussen een kopende en een verkopende partij. In deze scriptie wordt gekeken naar de keten van operationele uitvoeringen voor een klant waarbij meerdere aanbieders dit vervoer moeten regelen. Onderling bestaan tussen de verschillende partijen geen klantrelaties. In hoofdstuk 5 wordt de koppeling gelegd tussen de theoretische benadering en de specifieke situatie tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. 
4.1 Contracttheorie

Contracten waarborgen dat bedrijven zich aan afspraken houden. Contracten zijn vooral van belang bij levering van complexe producten/diensten of als bedrijven een relatie willen aangaan voor de langere termijn. In de praktijk zien we dat dit laatste steeds vaker het geval is (Schmitz, 2001). Het is echter niet altijd wenselijk om een contract op te stellen tussen verschillende partijen, doordat bijvoorbeeld de kosten hiervoor te hoog zijn. We noemen deze kosten de transactiekosten. Transactiekosten zijn onder andere kosten die gemaakt worden voorafgaand aan het contract, oftewel ex-ante. Eventuele transactiekosten voor het ontbinden van een contract zijn ex-post (Tirole, 1999). Als er tijdens de contractsduur aanpassingen dienen te worden gedaan, zullen hier ook transactiekosten mee gemoeid zijn. Alleen in een wereld waarin het kosteloos zou zijn om een contract te schrijven, kan rekening worden gehouden met alle omstandigheden die zich kunnen voordoen en kunnen alle condities in detail worden opgenomen, hoeft een contract nooit aangepast te worden en komt een bedrijf niet voor verrassingen te staan (Hart, 1988). Hoewel vaak getracht wordt de contracten zo specifiek mogelijk te maken, blijven deze in de praktijk nog vaak vaag of schieten ze tekort op verschillende punten (Tirole, 1999). Dit komt doordat er in de praktijk vaak situaties voordoen waar van te voren geen rekening mee te houden is. Er zijn meerdere concepten ten aanzien van contracten. In de literatuur wordt onder andere geschreven over de complete contracttheorie en de incomplete contracttheorie. 

In afwezigheid van transactiekosten of verwaarloosbare transactiekosten is het mogelijk om een compleet gespecificeerd contract te schrijven. Dit wordt de complete contract theorie genoemd. In geen enkel geval is het mogelijk om van het opgestelde contract af te wijken. In de praktijk spelen transactiekosten echter een grote rol. Het komt daarom voor dat bedrijven geen contract gaan opstellen welke alle mogelijke condities omsluit. Een dergelijk contract is simpelweg te complex en daardoor te kostbaar. Ze kiezen voor een (incompleet) contract waarin alleen de basiselementen zijn vastgelegd om zo de kosten te beperken. (Hart, 1988). 
Er zijn voor- en nadelen aan complete en incomplete contracten. De tekortkomingen van de complete contracten kunnen wel worden verklaard door middel van de incomplete contracttheorie (Schmitz, 2001). Zoals eerder is besproken ligt het probleem van complete contracten bij de complexiteit, met als gevolg de hoge transactiekosten. Voor de incomplete contracttheorie is het lastig om te bepalen of een contract incompleet is. Incomplete contracten bieden ruimte voor opportunistisch gedrag omdat niet alle aspecten van de levering van goederen/diensten duidelijk zijn afgebakend (Tirole, 1999). Opportunistisch gedrag is onder andere dat bedrijven zich niet aan de afspraken houden en/of sneller geneigd zijn eigen belang voorop te stellen. Dit betekent dat als er geen contracten zijn tussen verschillende partijen er al helemaal ruimte is voor opportunistisch gedrag omdat er niets is afgebakend. Daarom is het van belang om ook andere aspecten te bespreken die zich voordoen bij het ontbreken van contracten. Hier zal nu verder op worden ingegaan.
4.2 Principaal agent probleem 
In een bedrijf heb je te maken met een principaal en een agent. De principaal is de opdrachtgever en de agent is de uitvoerder. Als bedrijven contracten met elkaar afsluiten is het lastig om te monitoren of de ander zich aan het contract houdt. Een klassiek voorbeeld is een klant die een verzekeringspolis afsluit. De verzekeraar kan niet controleren hoeveel risico de klant daadwerkelijk neemt. Dit wordt ook wel het principaal-agent probleem genoemd (Grossman en Hart, 1983). De opdrachtgever heeft zijn eigen belangen, bijvoorbeeld zoveel mogelijk winst maken. De uitvoerder streeft wellicht alleen zijn eigen belang na. Er is in een dergelijk geval sprake van een belangenconflict. Dit probleem wordt verergerd als de principaal niet goed kan monitoren wat de agent voor werkzaamheden doet (Grossman en Hart, 1983).  In een keten waarin verschillende bedrijven operationele handelingen doen voor één bedrijf is het nog ingewikkelder voor de eigenaar van de goederen om deze bedrijven te monitoren. Dit doordat er geen directe relatie is met de verschillende bedrijven. 
Een oplossing voor het principaal-agent probleem zou zijn dat er afspraken over de performance van de agent worden gemaakt (Elster, 2007). Hiermee wordt een prestatiecontract afgesloten waarin staat welke output de agent moet leveren. Hiermee kan de principaal monitoren of de agent zijn werkzaamheden heeft verricht. Een nadeel hiervan is dat de agent niet snel extra werk zal verrichten omdat hij hier niet voor beloond wordt (Grossman en Hart, 1983). 

4.3 Eigendomstructuren 

Het is ook belangrijk om te weten hoe de eigendomstructuren lopen. Met eigendomstructuren wordt bedoeld wie is de eigenaar van de goederen en de bedrijfsmiddelen en wie neemt de goederen af. Binnen de keten van het containervervoer is de klant de eigenaar van de goederen die zich bevinden in de  container. Het containeroverslagbedrijf is eigenaar van de bedrijfsmiddelen die ervoor zorgen dat de schepen en achterlandvervoerders kunnen laden en lossen. De spoorvervoerder is eigenaar van de trein met locomotieven die de containers vervoeren naar het achterland. De truckers zijn eigenaar van de vrachtwagen en de binnenvaartschippers van hun binnenvaartschip. Er dient ook een verschil gemaakt te worden tussen de eigenaar van de goederen en de eigenaar van de container. De containers zijn in het bezit van de carrier. Van de inhoud van de containers is de klant de eigenaar. Het gaat dus bij eigendomsstructuren niet alleen om de eigenaar van de goederen; het gaat er ook om wie de eigenaar is van de bedrijfsmiddelen die bijdragen aan het vervoer van de goederen. 

De eigenaar van de goederen zal altijd een prikkel hebben om zich goed te gedragen. Dit komt omdat de afnemer van zijn goederen bij ‘slecht’ gedrag over het algemeen gemakkelijk kan wisselen naar een andere speler in de markt (Hart, 1988). Hierbij dient wel rekening te worden gehouden hoe belangrijk of uniek de goederen zijn en dus hoe afhankelijk ze zijn van de eigenaar. Aangezien de eigenaar een prikkel heeft om zich goed te gedragen hoeft er niet altijd een contract te worden geschreven tussen de eigenaar van de goederen en de afnemers. Als een bedrijf zijn goederen wil verkopen en in de toekomst nieuwe opdrachten wil krijgen, zal het zich wel aan de afspraken moeten houden. Het gaat hierbij om een directe klantrelatie, welke echter ontbreekt tussen het containeroverslagbedrijf en de eigenaar van de goederen. 
Bedrijven die de eigenaar zijn van de goederen hebben ook de behoefte om te investeren in de bedrijfstak om zo hun goederen optimaal te kunnen aanbieden (Tirole, 1999). Hierbij kan gedacht worden aan investeren in informatiesystemen om zo de communicatie tussen de partijen te verbeteren en de keten efficiënter te maken. 
Het is niet altijd duidelijk hoe de eigendomsstructuren lopen. In ketens is het geval dat verschillende bedrijven beslissingen nemen die de allocatie van middelen en de economische uitkomst van andere eigenaren beïnvloeden. Dit kan ervoor zorgen dat de bedrijven niet altijd beslissingen nemen in het belang van de eigenaar. Er dient een verschil gemaakt te worden tussen eigenbelang en ketenbelang van de verschillende bedrijven. Welke belangen bedrijven nastreven is niet controleren in geval er geen directe relatie is met het bedrijf. 

4.4 Normen binnen de bedrijfstak

De omgang tussen verschillende partijen wordt niet alleen bepaald door contractuele relaties. Er zijn meerdere variabelen die invloed hebben op de manier waarop bedrijven met elkaar omgaan. Vooral in situaties waarin het moeilijk is om een contract te schrijven of waar hoge transactiekosten een belangrijke rol spelen zijn omgangsnormen van belang (Hart, 2001). In een bedrijfstak bestaan altijd in meer of mindere mate normen. Afhankelijk van het vertrouwen in het bestaan en nakomen van normen zijn contracten nodig. Als er een risico is dat verschillende bedrijven zich niet aan de normen houden en dit ook niet contractueel geregeld kan worden ontstaat er een probleem. 

Op het moment dat er geen contractuele of financiële relatie is tussen samenwerkende partijen dient de samenwerking op een andere manier tot stand te komen. Zo zijn de containeroverslagbedrijven en de verschillende achterlandmodaliteiten contractueel niet met elkaar verbonden, maar moeten ze hun goederenstromen wel zo op elkaar afstemmen dat deze snel en efficiënt verlopen. Als er afspraken worden gemaakt tussen verschillende partijen bestaat zoals eerder besproken de kans dat één van de partijen opportunistisch gedrag gaat vertonen. Dit kan worden voorkomen wanneer bedrijven zich houden aan dezelfde omgangsnormen (Hart, 2001). Om te onderzoeken welke omgangsnormen bedrijven hanteren en of ze zich daadwerkelijk houden aan deze omgangsnormen is empirisch onderzoek nodig. 

De belangrijkste omgangsnormen binnen de bedrijfstak zijn: vertrouwen, oprechtheid en reputatie (Hart, 2001). In de aanwezigheid van een vertrouwensband kan een mondelinge overeenkomst tussen bedrijven voldoende zijn. Een mondelinge overeenkomst biedt ruimte voor opportunistisch gedrag, echter zal geen van de partijen dit gedrag vertonen vanwege de vertrouwensband. Als de partijen dezelfde normen hanteren en deze in alle gevallen stand houdt is een mondelinge overeenkomst voldoende. Toch blijft het begrip vertrouwen lastig om precies te omschrijven. Economen hebben moeite om vertrouwen een goede definitie mee te geven (Hart, 2001). De omgangsvorm oprechtheid houdt onder andere in dat de verschillende partijen de gemaakte afspraken nakomen. De reputatie die een bedrijf door de jaren heen opbouwt bij haar klanten is zeer belangrijk. Een bedrijf met een goede naam komt al snel betrouwbaar en oprecht over. Een bedrijf met een slechte reputatie zal moeite ondervinden zijn reputatie te veranderen. 
Vertrouwen en reputatie zijn de belangrijkste factoren die bepalen of bedrijven met een partij willen gaan samenwerken (Hart, 1988). Met deze factoren wordt ook bepaald of er contracten nodig zijn om zich aan hun afspraken te houden. Waar normen en waarden in de maatschappij lastig te veranderen zijn, kunnen ze zich binnen het bedrijfsleven wel gemakkelijk aanpassen (Hart, 2001). Hieruit kan geconcludeerd worden dat bedrijven flexibeler zijn in de omgang. 
4.5 Marktmacht binnen de keten

Marktmacht speelt een belangrijke rol bij het ontbreken of het opstellen van contracten. Contracten hebben de functie om transacties tussen bedrijven te regelen. Een belangrijk aspect bij bedrijven die een onderlinge economische of transactionele relatie hebben (transacties in ruime zin) is marktmacht. Marktmacht heeft invloed op de uitkomst van interorganisatorische transacties. Marktmacht kan in die zin de vraag om contracten versterken, de inhoud van contracten beïnvloeden maar ook contracten proberen tegen te houden. Belangrijk is om te onderzoeken hoe de machtsverhoudingen liggen binnen de keten om de huidige problemen die er zijn tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders te verklaren. Marktmacht kan worden gezien als een mogelijkheid om bijvoorbeeld bepaalde afspraken af te dwingen waarmee een bedrijf zijn eigen doelen en prestaties kan nastreven. In de meeste ketens zullen bepaalde bedrijven een leidende rol innemen. Deze bedrijven hebben de macht om de keten naar hun eigen preferenties in te richten (Munchen, Rosenblatt en Rosenblatt, 1999). 
Er zijn verschillende criteria waar een bedrijf aan moet voldoen om marktmacht te hebben. Deze criteria zijn: andere bedrijven in de keten moeten afhankelijk zijn van dit bedrijf, het bedrijf heeft controle over de financiële middelen, het speelt een centrale rol in de keten, het is niet te vervangen en/of het heeft de mogelijkheid om onzekerheid binnen de keten te beperken (Munchen, Rosenblatt en Rosenblatt, 1999). Een aantal van deze criteria zijn toepasbaar op de Rotterdamse haven. Als er bijvoorbeeld gekeken wordt naar de containeroverslagbedrijven dan zijn de achterlandvervoerders afhankelijk van deze grote spelers. In afwezigheid van containeroverslagbedrijven zullen er geen opdrachten zijn voor de achterlandvervoerders. Wel is sprake van wederzijdse afhankelijkheid, aangezien in afwezigheid van de achterlandvervoerders de containeroverslagbedrijven hun terminals niet leeg krijgen. Aan de andere kant zijn er in de haven een paar grote containeroverslagbedrijven actief, terwijl er verschillende kleine achterlandvervoerders zijn die als spelers wijd verspreid zijn (De Langen en Chouly, 2004). Overslagbedrijven kunnen hiermee nog meer macht vergaren, omdat zij gemakkelijk eisen kunnen stellen aan de achterlandvervoerders. Doordat er veel verschillende achterlandvervoerders zijn kunnen de uitgangspunten sterk uiteen lopen. Dit bemoeilijkt het om een vuist te maken tegen de marktmacht van het containeroverslagbedrijf. 

Marktmacht kan in verschillende vormen tot uiting komen. Deze vormen zijn: prijsmacht, operationele macht, ketenmacht en informatiemacht (Munchen, Rosenblatt en Rosenblatt, 1999). Grote machtige bedrijven verwachten goedkopere prijzen van hun toeleveranciers, omdat ze vaak grote hoeveelheden in een keer afnemen. Voor het toeleverende bedrijf is het grote bedrijf dan een “belangrijke klant”, dat als zodanig meer te eisen heeft: het toeleverende bedrijf zal deze klant niet graag kwijtraken, minder graag dan een kleine klant. Bedrijven met een kleine omvang maar met bijvoorbeeld kennis of specifieke goederen kunnen ook lagere prijzen eisen omdat ze een unieke schakel zijn binnen de keten. Kortom, het draait er vooral om hoe vervelend het voor een bedrijf is een toeleverancier of afnemer kwijt te raken. 
Bedrijven kunnen tevens eisen stellen aan de kwaliteit van producten en diensten die geleverd worden door hun leveranciers. Hierdoor gaan ze alleen samenwerken met partijen die aan een bepaalde standaard kunnen voldoen. Dit wordt operationele macht genoemd. Bedrijven proberen ook steeds vaker controle te krijgen over de gehele keten. Deze controle kunnen ze vergaren door verticaal te integreren. Dit houdt in dat ze bedrijven binnen de keten overnemen. Bedrijven integreren verticaal om zo nog meer grip te krijgen op de gehele keten. Bovendien kunnen bedrijven macht uitoefenen door het al dan niet delen van informatie. Dit aspect wordt asymmetrische informatie genoemd. Grote bedrijven houden bewust informatie achter om zo nog meer macht te vergaren binnen de keten. Hiermee zorgen ze dat de kleinere bedrijven nog meer afhankelijk van hun worden. 

5. Specifieke situatie bij de diepzeeterminal

In hoofdstuk 2 en 3 zijn de problemen omschreven die er zijn bij de overslag van containers van het containeroverslagbedrijf naar de verschillende achterlandvervoerders. In het vorige hoofdstuk zijn verschillende theorieën uiteengezet: de complete en incomplete contracttheorie en sub theorieën hiervan, normen binnen het bedrijfsleven en marktmacht binnen een keten. In dit hoofdstuk zal getracht worden deze theorieën te koppelen aan de specifieke situatie bij de diepzeeterminals. Aan het einde van dit hoofdstuk zullen een aantal variabelen worden gepresenteerd waarmee rekening gehouden dient te worden als er gekeken wordt naar de impact van het ontbreken van contracten. In dit hoofdstuk zal alleen gekeken worden naar merchant haulage aangezien dit de meest voorkomende ketenstructuur is binnen het containervervoer. 

5.1 Contracttheorieën

Op het moment zijn er geen contracten tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerder. In de containertransportketen, waarin partijen afhankelijk zijn van elkaars performances, moeten de containers zo efficiënt mogelijk door de keten vervoerd worden. 
Contracten regelen afspraken tussen bedrijven. Complete contracten bevatten alle mogelijke situaties, incomplete contracten slechts gedeeltes hiervan. Wanneer er een compleet contract zou worden geschreven tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders, dan zou dat betekenen dat voor elke modaliteit een special contract moet worden opgesteld. Binnen de verschillende modaliteiten zijn verschillende partijen actief. Het containeroverslagbedrijf zou met elk van deze partijen apart contractbesprekingen moeten voeren om zo tot een succesvolle overeenkomst te komen. Deze contracten zullen zeer complex worden omdat elke mogelijke situatie erin vastgelegd dient te worden. Het containeroverslagbedrijf zal te maken hebben met zeer hoge transactiekosten. Door de complexheid, de hoge kosten en de vele verschillende partijen waarmee rekening moet worden gehouden is het praktisch onmogelijk complete contracten op te stellen. 
Een alternatief voor een compleet contract zou een incompleet contract kunnen zijn. Hierin worden alleen de basiselementen vastgelegd. Dit betekent voor de containeroverslagbedrijven dat het basisafspraken maakt met de achterlandvervoerders. In deze contracten kunnen afspraken gemaakt worden over de tijden dat de containers moeten worden opgehaald en wat te doen met vertragingen. Door belonings- en boetestructuren op te nemen in deze contracten zullen partijen zich sneller aan de afspraken houden. Deze prikkels kunnen een uitkomst bieden omdat incomplete contracten ruimte bieden voor opportunistisch gedrag (Hart, 1988). Deze boetes of beloningsstructuren zorgen er wel voor dat de transactiekosten van de verschillende partijen zullen stijgen (Van der Horst en De Langen, 2008). De huidige situatie waarin contracten ontbreken, zorgt ervoor dat bedrijven opportunistisch gedrag kunnen vertonen en hiermee de performance van de keten kunnen beïnvloeden. 

5.2 Eigendomsstructuren 

Op het moment zijn er nog geen contracten tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. Om de performance van de keten te verbeteren kunnen de bedrijven ertoe besluiten afspraken te maken. Het eerste probleem wat zich voordoet is welke partij neemt het initiatief hiervoor. Volgens de eigendomsstructuurtheorie is de eigenaar van de goederen het meest gebaat bij een snelle en efficiënte keten (Tirole, 1999). In het containertransport is het volgens deze theorie de klant (de eigenaar van de goederen) die het initiatief zou moeten nemen. Als zich problemen voordoen in een keten is het uiteindelijk de klant die hier overlast van ondervindt. In de keten van het containertransport heeft de klant geen directe relatie met het containeroverslagbedrijf. De klant heeft een relatie met de carrier en de achterlandvervoerder. Daarom is het lastig afspraken maken om zo de performance te verbeteren van de keten. Mocht de klant afspraken willen maken met het containeroverslagbedrijf dan zal het dit via de carrier moeten regelen. De carrier zelf hoeft echter helemaal geen problemen te hebben met het containeroverslagbedrijf. De carrier is in een bevoorrechte positie omdat de grote zeeschepen vrijwel altijd voorrang krijgen op de terminal.  Als er vertragingen optreden tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders en hierdoor een vrachtwagen uren moet wachten is het de achterlandvervoerder die opdraait voor de kosten. Deze achterlandvervoerder heeft al een contract met de klant en zal hierin niet zijn kosten kunnen verhalen. 

Het containeroverslagbedrijf dient vaak beslissingen te maken over de container terwijl het niet de eigenaar hiervan is. Een gevolg hiervan is dat het sneller een beslissing zal nemen in het voordeel van zichzelf dan voor de klant. Als het containeroverslagbedrijf bijvoorbeeld beslist een kraan stil te zetten, waar het zelf eigenaar van is omdat het niet winstgevend genoeg is, dan heeft dit impact op de performance van de gehele keten. De afhandeling van containers kan nu bijvoorbeeld minder snel gaan. 

Concluderend kan worden opgemaakt dat de eigenaar van de goederen, altijd de prikkel heeft om de gehele keten te verbeteren. Doordat het containeroverslagbedrijf geen directe relatie heeft met de eigenaar van de goederen bemoeilijkt dit de situatie. Hiermee heeft het een impact op de performance van de keten als geheel. 
5.3 Principaal agent probleem


In de keten van het containervervoer zijn verschillende partijen die samenwerken voor één klant. Deze partijen zijn: de carrier, het containeroverslagbedrijf en de verschillende achterlandvervoerders. Deze partijen hebben onderling geen klantrelatie met elkaar. Ze werken samen om de gehele keten goed te laten verlopen. In deze keten is er ook sprake van een principaal agent probleem. De principaal is de klant (de eigenaar van de goederen), de agenten zijn de verschillende parijen. Het is lastig om te monitoren hoe de verschillende partijen omgaan met de container van de klant. Optimaal zou zijn dat elke partij in de keten handelt naar de preferenties van de klant (Hart, 1983). De carrier is zowel een agent als een principaal. Het handelt in naam van de klant, regelt het zeevervoer maar ook het containeroverslagbedrijf. Voor het containeroverslagbedrijf is de carrier de opdrachtgever en handelt hij in naam van deze partij. Het containeroverslagbedrijf wordt namelijk betaald door de carrier. Het zal daardoor sneller handelingen doen in het voordeel van de carrier, dan in het belang van de klant, de eigenaar van de goederen. Het belangrijkste van het principaal agent probleem is het gebrek aan toezicht op de agenten. De klant heeft niet de mogelijkheden te controleren of zijn agenten hun werk goed doen. Een mogelijke oplossing zouden prestatiecontracten kunnen zijn waarin wordt vastgelegd welke output de agenten moeten leveren. Op deze manier kan de klant monitoren of de agenten hun afspraken nakomen. 
Concluderend kan worden opgemaakt dat de klant geen directe relatie heeft met het containeroverslagbedrijf. Hierdoor kan het niet goed in de gaten houden of dit bedrijf zijn afspraken nakomt en in het voordeel van de klant handelt. Een prestatiecontract met de verschillende partijen zou een oplossing kunnen bieden voor dit probleem. 
5.4 Normen binnen de keten van het containervervoer

Zonder contracten moeten bedrijven alsnog samenwerken. Dit is het geval bij de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. De benadering van Hart (2001) betreffende normen stelt dat het ontbreken van contracten geen probleem hoeft te zijn als de bedrijven goed met elkaar omgaan. Dit wil zeggen ze vertrouwen elkaar, hanteren dezelfde normen en gebruiken deze normen voor uiteenlopende situaties. In hoeverre de verschillende partijen binnen deze transportketen dezelfde of verschillende normen hanteren is niet duidelijk maar wel relevant. Empirisch onderzoek is nodig om dit te onderzoeken. 
De reputatie van de verschillende partijen speelt eveneens een belangrijke rol. Om deze reputatie te onderzoeken is wederom meer onderzoek gewenst. Als er sprake zou zijn van volledige vertrouwen en de partijen hanteren dezelfde normen en waarden hoeven er geen ingewikkelde contracten geschreven te worden. Alleen basisafspraken dienen te worden vastgelegd. Het is zelfs mogelijk helemaal geen contract op te stellen wanneer alle bedrijven goed met elkaar omgaan. Hiervoor is het wel van belang dat alle partijen volledige openheid van zaken geven om zo het vertrouwen te doen laten toenemen (Hart, 2001). 
De conclusie die hieruit opgemaakt kan worden is dat als er volledig wederzijds vertrouwen is tussen de verschillende partijen in de Rotterdamse haven het ontbreken van contracten geen impact hoeft te hebben op de performance van de achterlandverbindingen. 

5.5 Marktmacht

Marktmacht heeft veel invloed op contracten. Via marktmacht kan invloed worden uitgeoefend op het opstellen van contracten maar juist ook het voorkomen hiervan. In de huidige, contractloze, situatie is de partij met marktmacht in het voordeel. Marktmacht wordt verkregen door verschillende variabelen. Het containeroverslagbedrijf heeft de macht omdat verschillende partijen afhankelijk zijn van dit bedrijf. De carrier moet zijn schip kunnen lossen en de achterlandvervoerders moeten de containers ergens kunnen laden. Er is wel sprake van wederzijdse afhankelijkheid omdat het containeroverslagbedrijf niet zonder de carrier en de achterlandvervoerders kan. De positie van het containeroverslagbedrijf wordt versterkt doordat het moeilijk te vervangen is door een andere partij en het levert een belangrijke en specifieke service die slechts een paar bedrijven in de haven leveren. Het containeroverslagbedrijf kan ook operationele macht uitoefenen door eisen te stellen aan de achterlandvervoerders. Ze kunnen bijvoorbeeld besluiten niet samen te werken met partijen die keer op keer voor vertragingen zorgen. Doordat het containeroverslagbedrijf een belangrijk en groot bedrijf is binnen de keten ligt het voor de hand dat als er contracten worden opgesteld dit bedrijf hiervoor een leidende positie inneemt. Hierdoor kan het contracten gaan opstellen dat in het voordeel is van het containeroverslagbedrijf. Door hun operationele macht kunnen ze eisen van de achterlandvervoerders dat ze aan dit contract meewerken. De achterlandvervoerders zijn wijd verspreid en er zijn vele spelers actief, waardoor het lastig is om collectief niet akkoord te gaan met deze contracten (De Langen en Chouly, 2004). 
De conclusie die hieruit kan worden getrokken is dat het containeroverslagbedrijf door middel van zijn marktmacht invloed kan uitoefenen op de keten. Bij het ontbreken van contracten kan het ongewenst gedrag vertonen doordat het zich in een machtige positie bevindt. 

5.6 Conclusie 
Concluderend kan er worden vastgesteld dat om te onderzoeken wat de impact van het ontbreken van contracten is, er gekeken dient te worden naar verschillende variabelen. Deze voorlopige variabelen zullen met de ECT case in hoofdstuk zeven worden aangescherpt en vertaald naar de specifieke situatie bij de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. De variabelen zijn:
Eigendomsstructuren. Het is van belang om te onderzoeken wie de eigenaar is van de goederen. De eigenaar van de goederen heeft er het meeste belang bij dat de gehele keten efficiënt verloopt. De initiatieven voor verbetering in een keten zullen daarom ook vanuit de eigenaar zelf moeten komen. Er dient een verschil gemaakt te worden tussen de eigenaar van de container (de carrier) en de eigenaar van de goederen (de klant). Dit zodat er goed in kaart kan worden gebracht wat de belangen zijn van de verschillende partijen. Als de eigenaar van de goederen met elke partij een directe relatie heeft komt dit ten goede aan de efficiency van de keten. 
Toezichtmogelijkheden. Door de indirecte relatie tussen de klant en het containeroverslagbedrijf dient de klant goede toezichtmogelijkheden te hebben op de bedrijven die ervoor zorgen dat zijn goederen op de eindbestemming komen. Zonder deze toezichtmogelijkheden kan het niet onderzoeken of het bedrijf een optimale performance levert. Bovendien bevordert goede monitormogelijkheden het vertrouwen binnen de keten als geheel. 

Marktmacht. In een keten moeten verschillende partijen met elkaar samenwerken om zo de optimale performance te behalen. De verschillende partijen verschillen van omvang. Als een partij marktmacht vergaart binnen de keten kan dat een invloed hebben op de performance van de gehele keten. Het is daarom van belang te onderzoeken hoe deze marktmacht tot uiting komt binnen de keten. 
Normen en vertrouwen. Het is van belang om binnen een keten te onderzoeken hoe de normen tussen de verschillende bedrijven zijn. Voor bedrijven die dezelfde normen hanteren en hier ook naar handelen hoeft het ontbreken van een contract geen negatieve invloed te leveren op de performance. Als de bedrijven elkaar voldoende vertrouwen kan een contract uitblijven. Hierbij gaat het ook om welke belangen het bedrijf naleeft: handelt het in het belang van de keten of in zijn eigen belang? 

Transactiekosten. Transactiekosten zijn kosten die zich voordoen op het moment dat er afspraken dienen te worden gemaakt over een bepaalde transactie. Contracten kunnen deze afspraken vastleggen en hiermee voorkomen dat deze kosten elke keer gemaakt worden. Bij het opstellen van contracten moet wel rekening gehouden worden met de transactiekosten hiervan. Als er sprake is van te hoge transactiekosten zal er geen contract worden opgesteld. 
6. Casestudie: Europe Container Terminal
Om het probleem tussen de achterlandvervoerders en de containeroverslagbedrijven verder te onderzoeken hebben we onze probleemstelling voorgelegd bij een van de grootste overslagbedrijven van de Rotterdamse haven namelijk de Europe Container Terminal (ECT). ECT is een containeroverslagbedrijf en is een grote speler in de keten van het containervervoer. Omdat de grote carriers klanten zijn van ECT, hebben ze een directe en contractuele relatie met elkaar. ECT heeft een capaciteit van 10 miljoen TEU verdeeld over drie verschillende terminals in de Rotterdamse haven. Het maakt gebruik van verschillende achterlandmodaliteiten: vrachtwagens, binnenvaartschepen en treinen. In dit hoofdstuk zal eerst worden ingegaan op de huidige situatie bij ECT. Vervolgens zullen de variabelen die in het vorige hoofdstuk naar voren kwamen worden toegepast op de ECT.

6.1 Huidige situatie bij ECT
ECT maakt gebruik van de volgende achterlandmodaliteiten: vrachtwagens (55%), binnenvaartschepen (30%) en treinen (15%). Bij de vrachtwagens is het grootste probleem de congestie om en rond de haven. Het kost de vrachtwagens uren om bij de Maasvlakte te komen. Vooral in de piekuren staan de wegen vol. ECT is 24 uur per dag, zeven dagen per week geopend. De vrachtwagens rijden echter maar op beperkte tijden, voornamelijk overdag. Dit komt doordat hun klanten op kantooruren werken maar ook omdat ze ’s nachts niet met kostbare lading de weg op willen. Het gevolg hiervan is dat ’s ochtends alle vrachtwagens tegelijk bij de poort van ECT staan. ECT heeft recentelijk prestatiecontracten opgesteld in samenwerking met de overkoepelende vrachtwagenorganisatie. In deze contracten staat dat als je met een vrachtwagen tussen 22:00 en 04:00 je container komt halen en niet binnen 45 minuten volledig geholpen bent ECT per minuut een boete betaalt aan de trucker. De gemiddelde afhandeltijd van de afgelopen maanden was 31 minuten. Toch wordt er niet veel gebruik gemaakt van deze prestatiecontracten. De truckers kiezen er alsnog massaal voor om in de piekuren hun container te komen halen. Het gevolg is dat congestie blijft bestaan en dat er steeds meer containers via de binnenvaartschepen vervoerd zullen gaan worden. 

De binnenvaartschepen moeten vele verschillende terminals aandoen om hun vracht compleet te maken. Vaak zijn binnenvaartschepen te laat of onvolledig in het leveren van de juiste informatie. Om dit probleem op te lossen heeft ECT gesprekken gevoerd met verschillende grote binnenvaartbedrijven. Hierin hebben ze afgesproken dat ECT continu capaciteit en mankracht klaar heeft staan om de binnenvaartschepen af te handelen, mits deze op de juiste tijden komen en goede informatie vooraf leveren. Het vraagt een bepaalde discipline van de schippers en in ruil hiervoor worden ze gelijk geholpen. Als de schepen toch te laat zijn draait ECT op voor de kosten. Contractueel is niets vast gelegd omdat dit te complex is. Er is een lijst met afspraken gemaakt waaraan de bedrijven zich houden. Vertrouwen en reputatie spelen hierin een belangrijke rol.
Het vervoer via het spoor is de laatste jaren een stuk professioneler geworden. Hiermee wordt deze modaliteit steeds belangrijker voor ECT. In het railvervoer zijn minder spelers actief dan in de andere modaliteiten. Hierdoor is het gemakkelijker afspraken maken tussen de terminal en de railvervoerders. ECT heeft als doelstelling van alle containers 20% per spoor naar het achterland te vervoeren. De congestie die ontstaat op het spoor ontstaat meestal buiten de poort van ECT. Het is daarom van belang dat de spoorvervoerders goede afspraken met elkaar maken om de congestie te voorkomen. 

6.2 Variabelen toegepast op ECT
Eigendomsstructuren. ECT heeft een indirecte relatie met de eigenaar van de goederen. ECT handelt in de naam van de carrier. Aan de zeekant heeft ECT te maken met ongeveer 20 carriers. Bij de grote zeeschepen is de kans dat ze te laat komen 80%. Daarom dient ECT zeer flexibel te zijn met hun capaciteit om deze schepen te kunnen bedienen. De laatste jaren hebben de eigenaren van de goederen (IKEA, Samsung, Nike etc.) gemerkt hoe belangrijk een goede achterlandverbinding is. Daarom hebben zij ECT direct benaderd om te zorgen dat de gehele keten efficiënter wordt. Samen met de carrier, de eigenaar van de goederen en ECT zijn er afspraken gemaakt om ervoor te zorgen dat de performance van de keten verbetert. In deze besprekingen hebben alle partijen al hun beschikbare informatie openbaar gemaakt. De volledige openheid van zaken stimuleert het vertrouwen. Om de performance te verbeteren maakt ECT steeds meer gebruik van hun binnenlandterminals. Ze bieden een extra service aan om de container gelijk via de binnenvaart of trein naar het binnenland te vervoeren naar een binnenlandterminal van ECT. Vanaf daar wordt de container bijvoorbeeld per vrachtwagen verder vervoerd. Hiermee ontstaat er minder congestie in de haven en kan ECT een betrouwbaardere en efficiëntere keten aanbieden aan de eigenaar van de goederen. Volgens ECT heeft dit de toekomst, zeker met het vergroten van de haven door middel van Maasvlakte 2. 
Toezichtmogelijkheden. Om de performance van de keten te verbeteren dienen er goede toezichtmogelijkheden te zijn. Voor de operationele handelingen is het van belang precies te weten waar een container is om zo een optimale performance te kunnen leveren. Daarom pleit ECT voor een track-en-trace systeem in alle containers. Om er als eigenaar van de goederen voor te zorgen dat alle partijen binnen de keten in het belang van de eigenaar handelen, dient er ook de mogelijkheid te zijn tot toezicht. Zoals eerder besproken komt het steeds vaker voor dat de klanten direct naar ECT stappen om afspraken te maken. Het ontbreken van het contract speelt hier een grote rol bij. Bedrijven willen steeds vaker een directe relatie met het containeroverslagbedrijf om zo deze beter te kunnen monitoren. Dit is een voorbeeld van het principaal-agent probleem. De klant (principaal) wil meer controle over ECT (agent). Dit gebeurt echter alleen met de grote klanten, met de kleinere klanten maakt ECT niet dit soort afspraken. Dit omdat er vele kleine achterlandvervoerder zijn die deze afspraken niet kunnen afdwingen bij ECT omdat zij veel minder containers per jaar vervoeren. 

Marktmacht. ECT is een grote en belangrijke speler in de keten. In het verleden heeft ECT zich voornamelijk gericht op het belang van het bedrijf zelf en niet het belang van de keten. Dit is de laatste jaren veranderd doordat er steeds meer druk kwam van de grote klanten om de gehele ketenperformance te verbeteren. Een gevolg hiervan is dat ECT verticaal is gaan integreren door gebruik te maken van binnenlandterminals. Door verticaal te integreren krijgt ECT nog meer grip op de keten. Hoewel ECT het ontkent, kan het wel degelijk zijn marktmacht laten gelden. Voornamelijk bij de kleinere achterlandvervoerders kunnen ze hun marktmacht gebruiken door ze bijvoorbeeld afspraken op te leggen om de keten efficiënter te maken. Dit zal vooral de belangen van ECT ten goede komen. 

Normen en vertrouwen. Volgens ECT zijn normen binnen de keten het allerbelangrijkste. Zonder deze normen kunnen de achterlandvervoerders en ECT niet samenwerken. Er worden vaak afspraken gemaakt tussen partijen maar contractueel is niets vastgelegd. De verschillende partijen vertrouwen erop dat de afspraken worden nagekomen. Daarom is het van belang dat er goed vertrouwen is tussen de verschillende partijen. De reputatie van de partijen is ook een belangrijke variabele. ECT had als reputatie alleen gericht te zijn om haar eigen belangen te dienen. De laatste jaren is hier verandering in gebracht omdat ECT wel moet handelen in het belang van de gehele keten omdat het anders zijn klanten verliest aan de concurrenten. 

Transactiekosten. Doordat ECT te maken heeft met hoge transactiekosten achten zij het niet mogelijk de performance te verbeteren door contracten op te stellen met alle achterlandvervoerders. Volgens ECT spelen niet alleen transactiekosten een rol maar het juridisch sluitend maken van een contract is net zo goed een te complexe opgave. Wel denkt ECT de performance te kunnen verbeteren door binnenlandterminals te gebruiken. 


6.3 Conclusie
Er zijn geen contractuele relaties tussen ECT en de achterlandmodaliteiten. Dit heeft mogelijk impact op de huidige performance. Om de performance van de keten te verbeteren acht ECT het vrijwel onmogelijk om complete dan wel incomplete contracten op te stellen. De complexiteit maakt het vrijwel onmogelijk en de kosten hiervan zullen te hoog zijn. De impact van het ontbreken van het contract tussen de achterlandvervoerders en ECT zelf is ook bekend geworden bij de grote klanten. Hierdoor ziet ECT de eigenaar van de container steeds meer het initiatief nemen om ook met ECT te praten om zo de gehele keten te verbeteren. Dit komt overeen met de theorie van de eigendomsstructuren. De grote klanten willen een directe relatie krijgen met het containeroverslagbedrijf. 
Normen binnen de keten zijn het allerbelangrijkste en nemen de plaats in van het ontbrekende contract. ECT ziet in de toekomst de binnenlandterminals als oplossing voor de problemen waarmee de Rotterdamse haven te maken heeft. Volgens ECT zouden alle containers moeten worden voorzien van een track-en-trace systeem om zo precies te kunnen monitoren waar de container is. Hiermee kan ook bij vertragingen onderzocht worden welke partij er schuld aan heeft. Volgens ECT worden de problemen meer veroorzaakt door de achterlandvervoerders zelf dan door het containeroverslagbedrijf. Hierbij moet worden opgemerkt dat we alleen met ECT gepraat hebben. Onderzoek bij meerdere bedrijven is noodzakelijk om zo een goed beeld te krijgen over de gehele sector. 
7. De impact van het ontbreken van contracten 
Na het bestuderen van de literatuur en de hierin beschreven verschillende theorieën zijn een aantal variabelen gedestilleerd die op basis van de casestudie zijn aangescherpt en vertaald in proposities. In dit hoofdstuk wordt de vertaalslag gemaakt naar de specifieke situatie bij het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders. 
Eigendomsstructuren. De eigenaar van de goederen is de klant. Uit de theorie komt naar voren dat de klant er het meeste bij gebaat is dat de gehele keten efficiënt verloopt. In de huidige situatie waar er een indirecte relatie is tussen de eigenaar van de goederen en het containeroverslagbedrijf heeft het ontbreken van contracten een grote impact. Uit de casestudie kwam dit ook naar voren, daarom proberen de grote klanten van ECT steeds vaker een directe relatie te verkrijgen met ECT, om zo de performance van de gehele keten te verbeteren. ECT gaat deze directe relatie aan met de grote klanten omdat zij grote volumes containers overslaan via ECT en hiermee van groot belang zijn voor het bedrijf. 
Toezichtmogelijkheden. Toezichtmogelijkheden kunnen bijdragen aan het vertrouwen binnen de keten, omdat bedrijven elkaars performance kunnen volgen. Een indirecte klantrelatie bemoeilijkt de toezichtmogelijkheden. Als de eigenaar van de goederen de performance kan meten door de gehele keten zullen de verschillende partijen sneller geneigd zijn in het belang van de klant te werken. Er zouden prestatiecontracten kunnen worden afgesloten tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders om de performance beter te kunnen meten. Een nadeel hiervan is wel dat de bedrijven niet snel meer prestaties gaan leveren dan dat in het contract is vastgelegd, omdat ze hier niet voor beloond worden. 
Marktmacht. Markmacht binnen de keten zorgt ervoor dat de verhoudingen binnen de keten scheef kunnen zijn. Het containeroverslagbedrijf vergaart markmacht door zijn positie binnen de keten. Bij het ontbreken van contracten is er de kans dat een van de partijen opportunistisch gedrag gaat vertonen. Een partij die marktmacht vergaart, kan zijn machtspositie gebruiken en zo voornamelijk handelen in eigenbelang. Het containeroverslagbedrijf kan zijn machtspositie vooral gebruiken bij de wat kleinere achterlandvervoerders. Het containeroverslagbedrijf kan deze macht ook positief laten werken door bijvoorbeeld eisen te stellen aan de performance van de achterlandvervoerders om zo de gehele keten te verbeteren. 

Normen en vertrouwen. Op het moment dat er goede normen zijn binnen de keten en de partijen elkaar vertrouwen dan hoeft het ontbreken van het contract geen impact op de performance van de keten te hebben. Als de verschillende bedrijven dezelfde normen hanteren en elkaar vertrouwen in verschillende situaties dan heeft het ontbreken van het contract geen impact op de performance van de keten. Uit de casestudie komt naar voren dat er steeds meer een directe relatie wordt aangegaan met ECT. Hieruit blijkt dat de grote klanten steeds vaker een directe relatie willen aangaan met ECT. De normen en het vertrouwen binnen de huidige keten zijn dus nog niet voldoende om zonder contractuele relaties operationele handelingen te verrichten.
Transactiekosten. Op het moment dat er niets contractueel vastgelegd is heeft dit impact op de transactiekosten. Bij elke transactie zouden er opnieuw afspraken moeten worden gemaakt met als gevolg transactiekosten. Nu is er bij de specifieke situatie tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders geen sprake van een echte transactie omdat de partijen samen een operationele handeling moeten verrichten, maar ook hierbij zijn goede afspraken nodig. Om de afstemming tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders te verbeteren dient er te worden gekeken naar eventuele transactiekosten. Hoge transactiekosten bij bijvoorbeeld het opstellen van contracten zorgen ervoor dat deze contracten niet geschreven worden. Uit de casestudie kwam naar voren dat transactiekosten een grote rol spelen bij het implementeren van concepten die de performance kunnen verbeteren. 
8. Conclusie
Na het bestuderen van de literatuur en de hierin beschreven verschillende theorieën kunnen de hoofdvraag en de deelvragen beantwoord worden. De hoofdvraag luidt:

“Welke impact heeft het ontbreken van contracten tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders op de performance van de achterlandverbindingen?”
Er is vanuit de deelvragen ingegaan op de huidige problemen tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders. Hieruit kwam naar voren dat er sprake is van een operationeel afstemmingsprobleem tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders. Deze problemen zorgen er mede voor dat van de binnenvaartschepen slechts 38% op tijd vertrek en bij de spoorvervoerders vertrekken slechts 53% van de treinen op tijd. Bovendien ontstaat er in de piekuren flinke congestie in en rond de containeroverslagbedrijven omdat er dan vele vrachtwagens tegelijk hun container willen ophalen.


Na het bestuderen van de contractstructuren van de verschillende partijen die betrokken zijn bij de containeroverslag kunnen verschillende conclusies worden getrokken. Deze scriptie gaat voornamelijk in op merchant haulage omdat dit in 70% van de containertransportketens voorkomt. Uit figuur 9 komt naar voren dat er geen contractuele relatie is tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders terwijl deze wel een operationele handeling moeten uitvoeren. Ook is te zien dat het containeroverslagbedrijf geen directe contractuele relatie heeft met de eigenaar van de goederen. Het containeroverslagbedrijf wordt ingehuurd door de carrier, die een directe relatie met de klant heeft. De indirecte relatie tussen het containeroverslagbedrijf en de eigenaar van de goederen plus het ontbreken van contractuele relaties draagt mede bij aan de problemen die er zijn in de Rotterdamse haven. 
Uit de literatuur kwam naar voren dat er verschillende variabelen zijn waarmee rekening dient te worden gehouden om de impact op de performance van de achterlandverbindingen te kunnen verklaren. Deze variabelen zijn:
Eigendomsstructuren. De eigenaar van de goederen is er het meest bij gebaat dat de keten een optimale performance levert. Als de eigendomsstructuren onbekend zijn of veel partijen moeten handelen in de naam van een eigenaar waarmee ze geen directe relatie hebben (zoals een containeroverslagbedrijf), dan heeft dit een negatieve invloed op de performance van de keten. Uit de theorie komt naar voren dat als de keten efficiënter moet gaan verlopen het initiatief moet komen vanaf de eigenaar van de goederen. Dit wordt tevens geïllustreerd vanuit de casestudie, waaruit naar voren kwam dat de eigenaar van de goederen steeds vaker een directe relatie wil aangaan met het containeroverslagbedrijf om hiermee de performance van de gehele keten te verbeteren. Naarmate de afstand tussen de eigenaar van de goederen en het containeroverslagbedrijf groter is zal het ontbreken van een contractuele relatie meer impact hebben op de performance van de keten.

Toezichtmogelijkheden. Om de performance te kunnen optimaliseren is het van belang dat de verschillende partijen elkaar goed kunnen monitoren om zo tot een optimale samenwerking te komen. Vanuit de principaal-agent theorie komt naar voren dat de agenten vaak niet handelen in het belang van de principaal (de eigenaar van de goederen). Het ontbreken van de directe relatie tussen het containeroverslagbedrijf en de eigenaar van de goederen zorgt ervoor dat er geen goed toezicht kan worden gehouden op welke belangen de agent (het containeroverslagbedrijf) nastreeft. Goede toezichtmogelijkheden verbeteren het vertouwen in de keten waardoor het ontbreken van het contract minder invloed heeft. Door goede toezichtmogelijkheden kunnen er bovendien afspraken worden gemaakt over welke performance geleverd dient te worden tussen het containeroverslagbedrijf en de achterlandvervoerders. Een nadeel hierbij is dat een agent niet snel extra werk zal verrichten omdat hij hier niet voor beloond wordt. Naarmate de toezichtmogelijkheden beperkter zijn, zal de impact van het ontbreken van het contract groter zijn. 
Marktmacht. Op het moment dat er sprake is van marktmacht binnen een keten heeft deze invloed op de performance. Optimaal is dat alle partijen handelen in het belang van de keten. Een partij met marktmacht zal sneller geneigd zijn het eigenbelang voorop te stellen en hiermee de performance negatief beïnvloeden. De containeroverslagbedrijven hebben een machtspositie binnen de keten. Hierdoor kunnen zij opportunistisch gedrag vertonen omdat niets contractueel is vastgelegd. De impact van deze marktmacht zal voornamelijk tot uiting komen bij de kleinere achterlandvervoerders. 
Normen en vertrouwen. Als bedrijven dezelfde normen hanteren en deze in verschillende situaties gebruiken hoeft het ontbreken van een contract geen negatieve invloed te hebben op de performance. Hierbij speelt vertrouwen een belangrijke rol. Zonder vertrouwen zal het ontbreken van een contract grote invloed hebben op de samenwerking. Uit de casestudie blijkt dat het containeroverslagbedrijf afspraken maakt met de verschillende achterlandvervoerders. Contractueel wordt niets vastgelegd, maar wederzijds vertrouwen is een groot, achterliggend aspect. Reputatie en oprechtheid spelen hierbij ook een rol. Een bedrijf met een goede reputatie komt al sneller vertrouwd over. Toch blijkt uit de praktijk dat deze normen en vertrouwen slechts gedeeltelijk de positie van contracten innemen. Hierdoor heeft het ontbreken van het contracten nog steeds een impact heeft op de performance van de keten
Transactiekosten. Dit zijn de kosten van de transacties tussen de verschillende partijen. Op het moment dat er geen contractuele relatie is kunnen de transactiekosten hoog zijn omdat de verschillende handelingen elke keer opnieuw besproken moeten worden. Transactiekosten verklaren niet de impact van het ontbreken van contracten maar zijn wel relevant bij de oplossingsrichtingen. Hoge transactiekosten kunnen ervoor zorgen dat oplossingen voor het verbeteren van de performance niet worden uitgevoerd omdat de kosten hiervoor te hoog zijn. 
De conclusie die kan worden getrokken is dat vanuit de theorie een aantal variabelen aan te dragen zijn die een negatieve impact hebben op de performance van de achterlandverbindingen. Deze variabelen zijn: de eigendomsstructuren, de toezichtmogelijkheden en eventuele marktmacht. Bij goede normen en vertrouwen heeft het ontbreken van contracten geen impact op de performance. De transactiekosten kunnen ervoor zorgen dat oplossingen om de performance te verbeteren niet worden uitgevoerd vanwege de hoge kosten. Uit de casestudie blijkt dat de impact van het ontbreken van het contract gevoeld wordt binnen de keten van het containertransport. Een gevolg hiervan is dat de eigenaren van de goederen steeds vaker directe relaties willen aangaan met het containeroverslagbedrijf om zo de performance van de gehele keten te verbeteren. 
8.1 Tot slot
In deze scriptie is een analyse gemaakt vanuit de theorie naar de impact van het ontbreken van contracten op de performance van de achterlandverbindingen. De uiteindelijke doelstelling is deze variabelen in de praktijk te gaan toepassen om zo de performance van de keten te verbeteren. Na het bestuderen van de theorie en de casestudie kunnen een aantal suggesties worden aangedragen om de performance van de keten te verbeteren. Mogelijke oplossingen zijn:

· Het opstellen van contracten met de achterlandvervoerders. Deze contracten zouden geen complete contracten kunnen zijn omdat hiervoor de transactiekosten te hoog zijn. Gekeken moet worden naar de mogelijkheid van incomplete contracten waarin alleen de basisafspraken zijn vastgelegd. Prestatiecontracten opstellen met de achterlandvervoerders zal de performance van de gehele keten verbeteren.
· Contracten afsluiten met de eigenaar van de goederen. De indirecte relatie tussen het containeroverslagbedrijf en de eigenaar van de goederen heeft een grote impact op de performance van de keten. Door een directe relatie aan te gaan met de klant kan de performance verbeterd worden. In de casestudie kwam naar voren dat de klanten een directe relatie willen aangaan met ECT. Dit duidt erop dat de impact gevoeld wordt.
· Verticale integratie. Het gebruikmaken van binnenlandterminals is een voorbeeld van verticale integratie. De containeroverslagbedrijven zouden vaker van deze mogelijkheid gebruik moeten maken om zo de efficiëntie van de keten te verbeteren. 
Verder onderzoek is gewenst naar de impact en mogelijkheden van deze oplossingen. Ook moet er worden onderzocht welke normen de verschillende bedrijven hanteren binnen de keten en of deze normen van elkaar verschillen en daarmee een verklaring geven voor de huidige problemen. En moeten de mogelijkheden bekeken worden of het gezien de transactiekosten mogelijk is een compleet- , incompleet- of prestatie contract op te stellen. 
Uit het gesprek bij ECT kwam naar voren dat ECT van mening is dat er operationeel gezien geen probleem is tussen de containeroverslagbedrijven en de achterlandvervoerders en dat het ontbreken van contracten niet direct een invloed heeft op de performance van de keten. Volgens ECT doen deze problemen zich pas voor zodra een achterlandmodaliteit de terminal verlaat omdat het gelijk te maken krijgt met congestie buiten de poorten van de haven. Uit de theorie en uit de praktijk blijkt echter dat de impact van het ontbreken van contracten wel degelijk een rol speelt op de performance van de achterlandverbindingen. Deze impact wordt gevoeld door de eigenaar van de goederen, die daarom een directe relatie proberen aan te gaan met ECT. Daarom is het voor ECT gewenst deze afstand te verkleinen door directe relaties aan te gaan met de eigenaar van de goederen maar ook met de achterlandverbindingen. 
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Figuur 6. Contractuele relaties merchant haulage
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Figuur 8. Delta Terminal ECT





Figuur 7. Binnenland Terminals ECT





Figuur 4. Vertragingen rail vervoer, railcargo voorlichtingsbureau 2007





Figuur � SEQ Figuur \* ARABIC �2�. Vertragingen rail vervoer, railcargo voorlichtingsbureau 2007





Figuur 3. Vertragingen rail vervoer, railcargo voorlichtingsbureau 2007





Figuur � SEQ Figuur \* ARABIC �1�. Transportketen containers
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Figuur 9. Contractuele relaties merchant haulage








PAGE  
29

