Ervaringen van een transportverzekeraar op een containerfeeder
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Een groot deel van de goederen die over de wereld worden vervoerd, (zijn) is verzekerd tegen schade of verlies tijdens transport. Transportverzekeringsdeskundigen bepalen doorgaans in overleg met ladingbelanghebbenden onder welke condities goederentransporten moeten worden verzekerd. Een belangrijke rol daarbij speelt de ‘schadehistorie’ ofwel wat de ervaringen zijn bij vorige gelijksoortige transporten. Hoewel zeetransportrisico’s onderdeel vormen van veel transportverzekeringen, hebben de meeste transportverzekeringsacceptanten daarmee weinig praktische ervaring. Leo van der Voort, één van de meest ervaren Nederlandse transportverzekeringsspecialisten, breekt een lans voor acceptanten van dergelijke verzekeringen om eens mee te varen op een zeegaand vrachtschip.

De belangstelling voor de scheepvaart is bij Leo van der Voort ontstaan door zijn vader. Deze was ‘botenbaas’ bij het Amsterdamse Houtveem. Door zijn nogal matig verlopen middelbare schoolperiode, kwam Leo in 1960 niet in de scheepvaart terecht. Wel kon hij aan de slag op de transportverzekeringsafdeling van het R. Mees & Zoonen, later opgegaan in de internationaal opererende Marsh verzekerings-makelaarsorganisatie. Mede door het volgen van uitgebreide gespecialiseerde verzekeringsopleidingen en tevens door zijn ‘gevoel’ om succesvol voor verzekering aangeboden risico’s te accepteren, maakte Leo in de volgende decennia carrière, waarbij hij verschillende leidinggevende posities bekleedde bij toonaangevende Nederlandse transportverzekeraars. Tot zijn pensionering volgend jaar is hij aangesteld als consultant bij Erasmus Verzekeringen in Rotterdam.

‘Van begin af aan heb ik me zo goed mogelijk op de hoogte gesteld van schade-ontwikkelingen, vooral door rechtstreekse contacten met schade-experts’, aldus Leo. ‘Zij worden doorgaans na een melding benoemd om schadegevallen te onderzoeken. Aan de hand van hun rapportages bepalen verzekeraars dan of de schade onder een afgesloten verzekering valt en zo ja: welk schadebedrag zal worden uitgekeerd. Omdat veel transportverzekeringen jaar-in, jaar-uit worden afgesloten door ladingbelanghebbenden bij dezelfde verzekeraar, kan een nauwkeurige schadehistorie worden opgebouwd. Door de rapportages van schade-experts op de juiste wijze te interpreteren, kunnen bepaalde schade-ontwikkelingen worden vastgesteld. Dat heeft me in verschillende delen van de wereld gebracht om na te gaan, waarom bepaalde schades een ‘repeterend karakter’ hebben. Je kunt natuurlijk achter je bureau blijven zitten en vervolgens de verzekeringspremies en/of het eigen risico verhogen bij ongunstige schade-ontwikkelingen. Volgens mij is het veel beter om ter plaatse in overleg met de ladingbelanghebbende te onderzoeken hoe het komt dat bepaalde schades zich herhalen. 

Praktijkervaring opdoen!

Opmerkelijk is volgens Leo dat transportverzekeraars vaak weinig praktische ervaring hebben met het zeetransport zélf, waardoor ze niet altijd een juist beeld hebben van de risicosituaties die daar aan de orde kunnen zijn. ‘Zelf was ik ook nooit in de gelegenheid om een reis aan boord van een vrachtschip mee te maken en om met mijn neus bovenop het laden en lossen in verschillende havens te zitten’, stelt Leo met enige spijt. ‘Verleden jaar deed zich echter de gelegenheid voor om via Cargo Ship Cruises in IJmuiden een 12-daagse zeereis te maken met een vrachtboot 1. Voorop stond dat ik zo’n reis mee wilde maken op een containerboot met een bemanning die behoorlijk Engels diende te spreken om voor mij belangrijke informatie te kunnen verstrekken. Dit werd de ‘X-Press Mulhacen’, gebouwd in 2007 in China. Het schip kwam als ‘K-Wave’ in de vaart voor K & K Schiffahrts GmbH & Co KG, Hamburg en het voert nu een lijndienst uit voor een Britse charteraar vanuit Rotterdam op Portugese en Spaanse havens. De 700 TEU, 7170 gt containerfeeder meet 132,70 x 19,20 x 7,65 meter. 

Bij het meevaren als passagier op een vrachtschip moet je er rekening mee houden dat de bepaling van het inschepingstijdstip en de omstandigheden waaronder dat gebeurt flink afwijkt van een cruiseschip. Enige dagen voor de geplande datum kreeg Leo via Cargo Ship Cruises te horen dat hij in de loop van (de)  14 juli 2008 zich kon inschepen op de ‘X-Press Mulhacen’ die bij de Home Portterminal van ECT in Rotterdam zou gaan laden. Dirk van der Loos, een vriend van Leo, bracht hem naar die terminal en daar bleek .... dat het schip wel was gearriveerd, maar vastgemaakt had op boei 23 in de Waalhaven. Er was nog ‘even’ geen plaats langs de kade beschikbaar voor de ‘X-Press Mulhacen’. In overleg met de scheepsagent, waarvan Leo het telefoonnummer van Cargo Ship Cruises had gehad,  bracht zijn vriend hem naar de hoofdvestiging van de Koninklijke Roeiers Vereeniging Eendracht (KRVE) aan de Heyplaatweg. Daar was men bereid om Leo en zijn vriend met een KRVE-vlet naar de ‘X-Press  Mulhacen’ te brengen. Aan boord werd Leo verwelkomd door de uit de Ukraïne afkomstige eerste stuurman. Vervolgens ontdekte Leo dat de Duitse hoofdmachinist de enige West-Europeaan aan boord was. Voor de Leo bleek dat geen bezwaren op te leveren. De officieren, allen met uitzondering van de hoofdmachinst afkomstig uit de Ukraine, spraken goed Engels evenals de Filippijnse scheepsgezellen. In totaal bleek het schip 14 bemanningsleden te tellen. Leo was de enige passagier aan boord. 

Containers laden

De volgende morgen, even na 7.00 uur werd de ‘X-Press Mulhacen’ verhaald naar de ECT-terminal, waar zo’n 400 containers met enorme containerkranen aan boord werden gehesen. Zonder de tweede stuurman, verantwoordelijk voor de belading, te hinderen kon Leo goed gadeslaan hoe dit in zijn werk ging. Daarbij werd het stuwplan van de charteraar nogal eens aangepast tijdens de belading, omdat lang niet altijd de aangegeven gewichten van de containers klopten. 

Bij ECT zijn de containerkranen zodanig uitgerust dat direct het gewicht van de containers kan worden afgelezen. Deze signalering kan doorgekoppeld worden naar de brug van het schip. Later bleek Leo dat ook in andere grote containerhavens deze voorziening aanwezig is, waardoor de betrouwbaarheid van het ladinggewicht aan boord optimaal is. Hierdoor kan ook veel schade aan de lading worden voorkomen. Wanneer te veel zware containers onder in het schip worden gestuwd, zal dit een ongunstig slingergedrag veroorzaken en bij te veel zware containers in de bovenste lagen loopt de stabiliteit gevaar. Verder wordt er scherp op toegezien dat gevaarlijke lading in containers aan dek worden gestuwd. Leo ontdekte dat in de relatief kleine haven Gyon er geen signaleringskoppeling aanwezig was tussen de containerkranen en de brug van het schip. Dit vereiste heel wat op en neer ‘vliegen’ van de stuurman om de gewichten van de containers te kunnen controleren! 

Naar zee

Om even na 15.00 uur kwam de loods aan boord en werd koers gezet naar Bilbao, waar het schip in de avond van 17 juli arriveerde. Na het lossen van een deel van lading en het aan boord nemen van een nieuwe lading, vertrok de ‘X-Press Mulhacen’ de volgende dag om 13.00 uur naar Gyon waar het schip rond middernacht arriveerde. Na het lossen en laden  de volgende dag vertrok het schip naar Lissabon, waar de ‘X-Press Mulhacen’ ruim een etmaal later arriveerde. Daar moest weer een paar uur worden gewacht voordat er plaats was aan de kade. Omdat het lossen en laden bijna de gehele dag zou gaan duren, was contact opgenomen met de scheepsagent in Lissabon en deze zorgde voor een taxi. Deze pikte Leo op, zodat hij in de gelegenheid was om de stad te bekijken. 

Ruim op tijd, voordat het schip om 18.00 uur op 21 juli vertrok met een lading van 3.952 ton naar Valencia, was Leo weer aan boord. Hoewel  het nogal heiig was ter hoogte van Gibraltar, zag Leo in één oogopslag een achttal flinke zeeschepen, zo’n 4 mijl uit elkaar. Deze lagen in het slechts zes mijl smalle deel van de Straat hetzij op dezelfde koers, hetzij dat ze de ‘X-Press Mulhacen’ tegemoet kwamen. Het verkeersgeleidingsysteem zorgde vanaf de wal ervoor dat gevaarlijke situaties werden voorkomen. Via de radar en daarmee verbonden apparatuur kon mede aan de hand van informatie van de verkeersleiding - evenals in het Engelse Kanaal - nauwkeurig worden bepaald wat de koers was van deze schepen en tevens hun namen, de belangrijkste karakteristieken en hun bestemming. Scherp werd uitgekeken naar vissersboten die met hun sleepnetten tussen het drukke scheepvaartverkeer door manoeuvreerden. 

Op woensdag om 20.45 uur meerde de ‘X-Press Mulhacen’ af langs de kade in Valencia. Daarvóór heeft het schip een paar uur liggen ‘drijven’ voor de haven, omdat er op dat moment weer geen plaats beschikbaar was. Omdat er heel wat containers gelost en geladen moesten worden, kreeg Leo de gelegenheid  om een gedurende een flink deel van de donderdag Valencia te verkennen. Bijna liggend ‘op zijn merk’ met 5.730 ton lading aan boord, vertrok de ‘X-Press Mulhacen’ om tegen 20.00 uur. Met een gereduceerde snelheid van 11,3 knoop voer het schip naar Barcelona. Dit in plaats van de normale dienstsnelheid van 16 knopen om niet te vroeg te arriveren – eerder was geen plaats aan de containerterminal. 

Op 25 juli ruimde Leo zijn hut uit en hij pakte zijn bagage in. Direct na aankomst ging hij om 12.00 uur van boord. 

Werkvakantie

Tijdens een bijeenkomst van Marine Insurers Associates (MIA) Nederland 2, waarin transportverzekeringsspecialisten zijn verenigd, stelde Leo: ‘Zo’n reis had ik dertig jaar eerder moeten maken. Ik heb  aan boord van de ‘X-Press Mulhacen’ meer opgestoken dan bijvoorbeeld tijdens seminars die met enige regelmaat door transportverzekeringsdeskundigen worden bezocht. Een dergelijke 12-daagse reis is trouwens ongeveer even duur als zo’n één-daags seminar! Wat me bijzonder is opgevallen is de gedisciplineerde wijze waarop de bemanning zijn werk doet aan boord. Alles aan boord is geregistreerd en tot de inventaris behoren bijvoorbeeld géén alcoholische dranken. Ik was al geïnformeerd dat ik voor eigen gebruik daarvoor zelf moest zorgen. Daardoor heb ik zo nu en dan in de officiers-messroom een biertje kunnen weggeven.

Tijdens het lossen en laden is men uiterst geconcentreerd bezig. Ook bij het binnenlopen van de havens en het verlaten ervan moet je niet de aandacht van de officieren af leiden. Je mag trouwens gedurende de hele reis op de ruim bemeten brug aanwezig zijn. Op zee zijn de officieren druk bezig om allerlei zaken in de computer in te voeren, respectievelijk om binnengekomen informatie te bestuderen. De scheepsgezellen voeren dan in hoofdzaak onderhoudswerkzaamheden uit en ze controleren de verankeringen waarmee de deklading containers is vastgezet. Op zee hebben de officieren van de wacht wel de gelegenheid om je te informeren over de ‘ins-and-outs’ van hun werk. Tijdens de reis heb ik eigenlijk geen enkele keer iets gezien dat direct aanleiding zou kunnen geven voor schade. Of het moest in de relatief kleine haven Gyon zijn, waar de kraandrijvers duidelijk minder bedreven zijn dan in de grote containerhavens om de containers tussen de containergeleidingen aan boord te ‘mikken’, wat misschien aanleiding kan zijn voor schade aan goederen in de containers. Nu heb ik wel geluk gehad met het weer: niet meer dan windkracht 7 Bft. Hoe dan ook: ik adviseer elke transportverzekeringsdeskundige om eens zo’n reis op een containerfeeder mee te maken.’

Noten

1Zeereizen aan boord van vrachtschepen met een accommodatie voor 1-12 passagiers kunnen worden geboekt bij Cargo Ship Cruises, Seinpostweg 39 A, 1976 BT IJmuiden, tel. 0255-517317, www.cargoshipcruises.nl. Dit bureau beschikt over een bestand met zo’n 200 verschillende schepen die lijndiensten onderhouden met bestemmingen zowel binnen als buiten Europa voor reizen met een duur van vier dagen tot meerdere maanden.

2Voor informatie over MIA Nederland: zie www.mianederland.nl
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De ‘X-Press Mulhacen’ vastgemaakt op boei 23 in de Rotterdamse Waalhaven
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Leo van der Voorts (links) met een KRVE-vlet op weg naar de ‘X-Press Mulhacen’
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Uitzicht vanaf één van de lagere dekken van het brugdekhuis, met rechts: het venster van de hut waarin Leo van der Voort was ondergebracht
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Tijdens het laden containers in de haven van Lissabon

