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Managementsamenvatting

De vergaande globalisering van de afgelopen decennia was niet mogelijk geweest zonder de container en het bijbehorende vervoer. Met de forse toename
van de vraag naar containervervoer is het aanbod eveneens aanzienlijk gegroeid; met name in de periode 1995-2010 is het aantal containerschepen én
de grootte daarvan sterk toegenomen. Deze krachtige/substantiéle ontwikkeling wordt primair gedreven door het willen realiseren van schaalvoordelen
door de containerrederijen en kent diverse kenmerken en perspectieven. Het doel van dit onderzoek is om in kaart te brengen welke trends momenteel
waarneembaar zijn op basis van de historische ontwikkeling, en om te bepalen in welke mate de trend van schaalvergroting in de containervaart zich in
verschillende scenario’s zal voortzetten.

De centrale vraag die de Vlaams Nederlandse Scheldecommissie in het kader van deze studie aan Erasmus UPT stelde is drieledig:
- Wat s de historische ontwikkeling van containerschepen?
- Wat zijn toekomstige ontwikkelingsscenario’s voor de grootte van containerschepen?
- Welke variabelen zijn onderliggend aan de deze ontwikkelingsscenario’s en in welke mate spelen deze variabelen een rol?

Dit onderzoek is begonnen met een analyse van de historische ontwikkeling van containerschepen, waarbij is gekeken naar het aantal schepen en de
kenmerken daarvan in verschillende scheepsklassen. Deze analyse werd uitgevoerd op mondiaal niveau, met een specificatie naar de Hamburg-Le-Havre
(HLH) range. Het tweede deel van het onderzoek richtte zich op een toekomstgerichte analyse. Hierbij worden verschillende ontwikkelingsscenario’s
geschetst, waarbij het bestaande orderboek als uitgangspunt is genomen. De schepen die de komende jaren op de markt komen, bieden immers een
eerste indicatie voor de toekomst. De onderliggende variabelen zijn geanalyseerd om te bepalen welke ontwikkelingen zich waarschijnlijk zullen voordoen
en welke relevantie deze hebben voor de toekomst. Op deze manier is een onderbouwde inschatting geschetst van toekomstige ontwikkelingsscenario’s
en de impact hiervan op de Hamburg-Le Havre range. Dit is gedaan op basis van analyses, (markt)rapporten, academische papers en interviews met een
breed pallet aan experts uit de sector.

Historische ontwikkeling

In algemene zin is te zien dat schepen groter zijn geworden, zowel in lengte, als in breedte en diepgang. Deze ontwikkeling is grotendeels toe te schrijven
aan de introductie van nieuwe schepen en scheepsklassen. De afmetingen en dimensies binnen verschillende scheepsklassen blijven relatief constant; er
wordt beperkt gevarieerd met de afmetingen van een bepaalde scheepsklasse. De analyses en ontwikkelingen zoals deze geschetst zijn op mondiaal
niveau zijn representatief voor de ontwikkelingen op het niveau van de HLH range. Wel is zichtbaar dat met name de HLH-range een gedeelte
‘oververtegenwoordiging’ van de grootste scheepsklassen heeft (groter dan 11.000 TEU, dus de VLCS, ULCS en MGX-24); een indicatie dat de grootste
schepen ter wereld relatief intensief worden ingezet op de Oost-West routes van en naar Noordwest Europa.
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Figuur 1 geeft een overzicht van de historische ontwikkeling van de capaciteit in miljoen TEU van de actieve vloot in verschillende scheepsklassen.t

Figuur 1: Verloop capaciteit actieve containervloot in miljoen TEU
Verloop capaciteit actieve containervloot in miljoen TEU
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Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT

! In dit onderzoek worden, tenzij expliciet anders genoemd, de volgende scheepsklassen onderscheiden: small feeder (<800 TEU), feeder (801-2.500TEU), Panamax (2.501-4.500 EU), Post-
Panamax (4.501-11.000), VLCS (11.001-16.500 TEU), ULCS (16.501-21.000 TEU) en MGX-24 (>21.000 TEU)
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Tabel 1 geeft een overzicht van de gemiddelde lengte, breedte en diepgang van schepen die zijn opgeleverd in de periode 2020-2024. Deze afmetingen
geven een representatief beeld van de huidige scheepsafmetingen binnen de verschillende scheepsklassen.

Tabel 1: Afmetingen van schepen in de periode 2020-2024 opgeleverd
Afmetingen van schepen in de periode 2020-2024 opgeleverd
Scheepsklasse Gemiddelde lengte Gemiddelde breedte \ Gemiddelde diepgang?
Small Feeder 110,17 18,25 6,07
Feeder 169,38 26,37 9,62
Panamax 230,66 32,46 12,08
Post-Panamax 301,61 41,06 14,32
VLCS 359,36 49,41 16,02
ULCS 397,61 57,35 16,58
MGX-24 399,89 60,77 16,81

Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT

2 De gebruikte diepgang in dit onderzoek is de ontwerpdiepgang; dit is niet gelijk aan de daadwerkelijke diepgang die de schepen hebben in beladen toestand. Informatie over de
daadwerkelijke diepgang was niet beschikbaar voor dit onderzoek. Dit is een beperking van dit onderzoek.
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Toekomstige ontwikkeling
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moment in de orderboeken is opgenomen. Hierbij is zichtbaar dat de

VLCS met name in 2025, 2026 en 2027 (veruit) het grootste aandeel Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT
heeft. Rederijen tonen recentelijk een duidelijke voorkeur voor schepen

die groter dan gemiddeld, maar niet het allergrootste zijn.

Op basis van de inzichten uit het orderboek zijn vier scenario’s opgesteld voor de toekomstige ontwikkeling van containerschepen. Waar in de historische
ontwikkeling er duidelijk sprake was van een sterke groeiende trend van de omvang van containerschepen, zien de onderzoekers deze trend in de
verschillende scenario’s richting de toekomst duidelijk afvliakken. De vier geschetste ontwikkelingsscenario’s laten zien dat er weliswaar nog €én scenario
is waarin de scheepsgroei doorzet, maar zelfs in dat scenario is sprake van een afvlakkende groei in de grootste schepen. Het raamwerk van Sys et al.
(2008) beschrijft de drijvende krachten die hebben bijgedragen aan de schaalvergroting van containerschepen. Hierbij is vanuit verschillende
perspectieven geredeneerd zoals de reders, de markt (verladers) en terminal operators. Wanneer dit model wordt toegepast op de huidige situatie is te
zien dat een aantal van deze drijvende krachten duidelijk zijn veranderd, momenteel in ontwikkeling zijn of zelfs helemaal niet meer van toepassing zijn.
Daarnaast is te zien dat er sprake is van nieuwe drijvende krachten. Naar het geheel kijkend, kan worden opgemaakt dat de trend richting steeds groter
wordende containerschepen duidelijk afneemt. Hieronder worden een aantal componenten toegelicht die verklaren waarom deze trend zich in de
toekomst niet zal voortzetten. Hoewel sector zich de afgelopen decennia relatief stabiel heeft ontwikkeld, ondanks relatief veel korte-termijn disrupties
zoals COVID-19, zijn bepaalde marktomstandigheden nu en in de toekomst fundamenteel anders dan de afgelopen decennia. Hierdoor wordt verwacht
dat de trend van schaalvergroting zich niet verder doorzet.
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Ten eerste is de drijvende kracht achter de schaalvergroting, de zoektocht naar schaalvoordelen nog maar gedeeltelijk relevant. Naarmate de schepen
groter worden, nemen de schaalvoordelen af (ITF, 2015). Dit resulteert in het afvlakken van de efficiéntiewinst die voorheen te behalen viel met groter
wordende schepen. Economisch gezien wordt het aantrekkelijker om te investeren in het behalen van schaalvoordelen in de kleinere en middelgrote
segmenten, omdat hier de maximale schaalvoordelen nog niet behaald zijn. Er is dus meer voordeel te behalen door een schip van 12.000 TEU naar
16.000 TEU op te schalen, dan een schip van 24.000 TEU nog verder te vergroten. De verwachting hierbij is dat er generiek gezien grotere schepen
worden ingezet dan voorheen het geval was, maar dat de grootste schepen in de meeste scenario’s niet veel meer zullen toenemen in omvang.

De tweede drijvende kracht die afvlakt, is de afname in de groei van de vraag naar containervervoer vergeleken met de afgelopen decennia. De opkomst
van China in de wereldeconomie en wereldhandel is met name in de periode 2000-2009 dominant geweest. De verwachting is niet dat deze ontwikkeling
richting 2035 en 2050 op dezelfde manier doorzet, maar dat deze redelijk uniek geweest is. Ook is de in Europa verwachte economische groei in de
toekomst lager dan in de afgelopen decennia. Dit is ook terug te zien in de zogeheten ‘container multiplier'. Waar de groei van het containervervoer in het
verleden een veelvoud was van de economische ontwikkeling, is deze duidelijk afgenomen. In het verleden leidde een economische groei van 2% tot een
toename van de wereldhandel van 4% en een groei van het containertransport van 8%. Inmiddels ligt de groei van het containervervoer meer in lijn met
de economische ontwikkeling of ligt deze daar zelfs onder.

Als derde veranderende drijvende kracht zal de strategie van rederijen zich naar verwachting breder ontwikkelen dan alleen de focus op kosten en het
schip. Er is sprake van een verschuiving waarbij de wensen van de klant steeds centraler komen te staan. Tegelijkertijd blijft de focus op kosten en daarmee
op het schip tot op zekere hoogte een belangrijk aspect binnen de sector. De wensen van de klant centraal stellen kent meerdere verschillende
componenten, maar laat zich het best karakteriseren met de term ‘betrouwbaarheid’. Daarnaast is de verwachting dat ook flexibiliteit een steeds
belangrijker onderdeel zal worden van de strategie van de rederijen om de gewenste hoge betrouwbaarheid te kunnen realiseren. Grote schepen zijn nu
eenmaal minder flexibel inzetbaar in het wereldwijde netwerk van rederijen en veroorzaken meer onbetrouwbare aankomstpatronen.

Het vierde argument waarom wordt verwacht dat de ontwikkeling naar grotere schepen niet doorzet, is dat uit gesprekken met rederijen blijkt dat de
(financiéle) risico’s van investeren in nog grotere schepen toenemen in een volatiele markt, terwijl de vraag slechts licht stijgt. Hierdoor is de verwachting
dat rederijen terughoudender zullen zijn in de aankoop van nog grotere schepen. Wanneer de vraag naar containervervoer slechts licht stijgt of zich volatiel
beweegt, zal het lastiger zijn om een hoge beladingsgraad te realiseren waardoor de kosten per container stijgen. Hierdoor wordt het financieel minder
aantrekkelijk om te investeren in nog grotere schepen, omdat de potentiéle efficientiewinst niet behaald wordt.

Het laatste primaire argument heeft te maken met de afhandeling van de grote containerschepen in havens en bij de terminals. Terminals zijn op dusdanige
wijze ontworpen dat de verwerking van grotere call sizes een uitdaging vormt. De toenemende call sizes, waarbij in één keer grote hoeveelheden
containers op de terminal worden gelost, zorgen voor congestie op de terminals. Hierdoor verloopt ook het vervoer van/naar het achterland minder
efficiént en nemen de doorlooptijden toe.

Daarnaast speelt nog een aantal andere factoren een rol, waardoor het de overtuiging is dat de sterke toename in schaal zich niet zal doorzetten. Zo zijn
er momenteel weinig droogdokken die geschikt zijn voor het bouwen en onderhouden van schepen die aanzienlijker groter zijn dan de huidige grootste
schepen. Daarnaast speelt de toegenomen geopolitieke volatiliteit rondom de scheepvaartsector een belangrijke rol. Hoewel de logische en rationele
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factoren naar onze overtuiging wijzen in de richting van een afvlakking en slechts beperkte groei, blijft de containersector een sector waarin de
marktontwikkelingen niet altijd strikt de logische ontwikkelingen volgen. Vanuit scheepsbouwkundig perspectief blijkt dat zonder substantiéle
aanpassingen aan de scheepsontwerpen het nu al wel mogelijk zou zijn om capaciteit toe te voegen aan de grotere klassen. Daarmee is het niet uit te
sluiten dat een schip in de ordegrootte van 27.000-28.000 TEU ontwikkeld wordt (zie scenario 'Bigger is better’). Dit is echter niet de generieke
ontwikkelrichting die verwacht wordt.

Impact toekomstige ontwikkeling op HLH range

Op basis van de scenarioanalyses

voor de toekomstige ontwikkeling Schip centraal
van de  containerscheepvaart ZAS
ontstaat een beeld waarin de
grootste schepen in drie van de vier
scenario’s niet substantieel groter
worden. Wel zal de gemiddelde
grootte van de containerschepen
in drie van de vier scenario’s
toenemen. De zoektocht naar
schaalvoordelen is nog maar Regionalisering < > Globalisering
gedeeltelijk relevant, waardoor de
schaalvergroting in het kleinere en
(middel)grote segment nog zal
doorzetten. De verwachting is
echter dat de grootste schepen in
de meeste scenario’s niet veel in
omvang zullen toenemen. De
vraag is hoe deze verwachte
toekomstige ontwikkeling tot uiting N

zal komen in de HLH-range. In de Klant centraal

historische analyse van de vloot is

zichtbaar dat de wereldwijde ontwikkeling goed vergelijkbaar is met de ontwikkeling in de HLH-range. Wel is er hier sprake van een hoger aandeel van de
grootste scheepsklassen dan dat op wereldniveau aan de orde is. Desalniettemin is de verwachting dat het beeld voor de toekomstige ontwikkeling in de
HLH-range voldoende vergelijkbaar is met het wereldwijde beeld. Daarnaast zijn er een aantal specifieke elementen waarvan de verwachting is dat ze een
belangrijke invloed hebben op de toekomstige ontwikkeling van de containerschepen die naar de HLH-range gaan.

Figuur 3: Ontwikkelingsscenario’s containerschepen
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Het gaat hierbij om de volgende elementen:
- Nautische toegankelijkheid
- Terminals en afhandelingscapaciteit
- Netwerkontwerp
- Wereldhandel

Volgend op de analyse van bovenstaande elementen is de verwachting dat de invloed hiervan op de containerschepen die richting de HLH range gaan
niet zal leiden tot een snellere groei, grotere schepen of sterkere ontwikkelingen dan de wereldwijde vloot. Daarentegen is de verwachting dat de groei
en toename eerder beperkt zullen blijven.

Conclusies

Allereerst biedt dit onderzoek inzicht in de historische ontwikkeling van containerschepen. Op basis van de historische ontwikkeling en gesprekken met
experts uit het veld en de onderzoekers van Erasmus UPT zijn de meest invloedrijke drijvende krachten en factoren geidentificeerd die ten grondslag liggen
aan de scenarioanalyses. Uit de scenarioanalyses zijn vier ontwikkelingsscenario’'s voortgekomen die een beeld schetsen van de toekomstige
ontwikkelingen van containerschepen.

De historische ontwikkeling laat een eenduidige trend zien: schepen zijn in alle opzichten groter geworden. Zowel in lengte, breedte, diepgang als
capaciteit zijn schepen de afgelopen decennia groter geworden. Op dit moment is het grootste schip 24.346 TEU (MSC Irina), met een lengte, breedte,
en diepgang van respectievelijk ongeveer 400m, 61m en 16-17m. Deze ontwikkeling is primair gedreven door de zoektocht van rederijen naar
schaalvoordelen binnen een sector waarin kostenefficiéntie centraal staat. De context waarin deze zoektocht naar schaalvoordelen plaatsvond, was
gunstig voor schaalvergroting en werd gekenmerkt door sterke economische groei, een toename in de groei van de wereldhandel en van globalisering.
Richting de toekomst is de verwachting een beeld waarin deze sterke groei niet noodzakelijkerwijs doorzet. Sterker nog, het is de verwachting dat er een
behoorlijke afvlakking plaats vindt, waarbij in slechts één van de vier ontwikkelingsscenario’s een toename van scheepsgrootte in de ordegrootte 27.000-
28.000 TEU verwacht wordt. In de andere ontwikkelingsscenario’s nemen de grootste schepen daarmee dus niet substantieel toe. Op basis van de
resultaten van dit onderzoek lijkt de verwachte ontwikkeling zich een andere kant op te bewegen en daarmee te breken met de trend van de afgelopen
decennia. In de praktijk blijkt echter dat rationele argumentatie en een logische analyse niet altijd leidend zijn in de discussie over de grootste schepen.
Soms volgt de markt nu eenmaal haar eigen dynamiek zonder duidelijke verklaring of slechts met als verklaring het varen met het grootste containerschip
ter wereld.

10
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Het maritieme vervoer van containers is van groot belang voor de wereldhandel en de wereldeconomie. De vergaande globalisering van de afgelopen
decennia was niet mogelijk geweest zonder de container en het vervoer daarvan. Met de sterke ontwikkeling van de vraag naar containervervoer is ook
het aanbod sterk gegroeid; met name in de periode 1995-2010 is het aantal containerschepen sterk toegenomen. Niet alleen het aantal schepen is sterk
toegenomen, maar ook de omvang van de schepen en daarmee de laadcapaciteit nam sterk toe. Figuur 4 geeft een overzicht van de ontwikkeling van de

maximale scheepsgrootte, die is toegenomen tot ruim 24.000 TEU in 2025.

Deze sterke ontwikkeling wordt primair gedreven door containerrederijen
die schaalvoordelen willen realiseren en kent diverse kenmerken en
perspectieven. De onderliggende vraag vanuit de VNSC aan Erasmus UPT
voor deze studie is drieledig:
- Wat s de historische ontwikkeling van de containerschepen?
- Wat zijn toekomstige ontwikkelingsscenario’s voor de grootte van
containerschepen?
- Welke variabelen zijn onderliggend aan de deze ontwikkelings-
scenario’s en in welke mate spelen deze variabelen een rol?

Het doel van dit onderzoek is om in kaart te brengen welke trends
momenteel waarneembaar zijn op basis van de historische ontwikkeling
én om vast te stellen in welke mate deze trends zich in verschillende
scenario’s richting de toekomst zullen gaan voortzetten.

Dit rapport begint met een analyse van de historische ontwikkeling van
containerschepen, waarbij gekeken is naar het aantal schepen en de
kenmerken daarvan in verschillende scheepsklassen. Deze analyse is
uitgevoerd op basis van de vlootontwikkeling op mondiaal niveau en
gespecificeerd naar de Hamburg-Le-Havre range en in het bijzonder de
Port of Antwerp-Bruges.

Het tweede deel van het onderzoek richt zich op een toekomstgerichte
analyse. Hierbij worden verschillende ontwikkelingsscenario’'s geschetst,
waarbij het bestaande orderboek als uitgangspunt genomen wordt. De
schepen die de komende jaren op de markt komen, bieden immers een

Figuur 4: ontwikkeling containerschepen
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eerste indicatie voor de toekomst. De onderliggende variabelen zijn geanalyseerd om te bepalen welke ontwikkelingen zich waarschijnlijk zullen voordoen
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en welke relevantie deze hebben voor de toekomst. Op deze manier is een onderbouwde inschatting gemaakt van de toekomstige ontwikkelingsscenario’s
en de impact hiervan op de Hamburg-Le Havre range en Port of Antwerp-Bruges specifiek. Dit is gedaan op basis van analyses, (markt)rapporten,
academische papers en interviews met een breed pallet aan experts uit de sector.
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2. Historische ontwikkeling containerschepen
De historische ontwikkeling van containerschepen begon in de jaren ‘50 en ‘60 van de vorige eeuw in de Verenigde Staten. De eerste schepen waren in

eerste instantie omgebouwde bulkschepen, maar later werden specifiek ontworpen containerschepen geintroduceerd. Voor de analyse van de
ontwikkeling van de containerschepen sinds die tijd is gebruik gemaakt van data uit het Lloyds Register van S&P Global, verkregen via het Maritime Ships
Register. Dit is waar mogelijk aangevuld met andere databronnen zoals Clarksons Shipping Intelligence Network. In bijlage 1 is een uitgebreidere
methodologische beschrijving opgenomen.

2.1 Verloop van de wereldwijde containervloot

Totale vloot

Figuur 5 toont de groei van de actieve containervloot vanaf 1970 tot 2024. In 1970 bestond de vloot uit 218 schepen, waarbij dat jaar 54 nieuwe schepen
werden toegevoegd en er geen sloop plaatsvond. Vanaf de jaren '90 is een sterke groei zichtbaar, die met name in de jaren 2000 verder versnelt. In 2024
telde de vloot 6811 schepen. Daarnaast worden jaarlijks enkele honderden nieuwe schepen opgeleverd (in 2024: 418), terwijl er gemiddeld tussen de 50-
100 schepen peer jaar worden gesloopt.

Figuur 5: Verloop van de actieve containervloot met in- en uitstroom van schepen, aantallen schepen

Verloop actieve containervloot (1970 - 2024)
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Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT
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De exponentiéle toename van de vloot kan grotendeels worden verklaard door de globalisering en de stijgende vraag naar containervervoer. Met name
vanaf de jaren '90 en begin 2000 groeide de internationale handel sterk, mede door de opkomst van China als wereldwijde productielocatie (Lim, 1998;
Gilman, 1999), wat leidde tot meer nieuwbouw en een voortdurende vernieuwing van de vloot. Daarnaast zorgde de schaalvergroting in de scheepvaart
voor steeds grotere containerschepen.

Per containerschipklasse

Wanneer we het verloop van de actieve vloot per containerschipklasse in figuur 6 analyseren, zien we een duidelijke trend van schaalvergroting.. De door
ons onderscheiden categorieén worden nader toegelicht in bijlage 1.3 De gegevens tonen een gestage groei in alle grootteklassen over de decennia, wat
wijst op een consistente uitbreiding van de totale containervioot. Met name grotere scheepsklassen, zoals Post-Panamax en VLCS, zijn de afgelopen jaren
steeds populair geworden.

Figuur 6: Verloop van de actieve containervloot per klasse, 1970-2024 in aantallen schepen.
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Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT

3 small feeder (<800 TEU), feeder (801-2.500TEU), Panamax (2.501-4.500 EU), Post-Panamax (4.501-11.000), VLCS (11.001-16.500 TEU), ULCS (16.501-21.000 TEU) en MGX-24 (>21.000 TEU)
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De figuur toont echter ook de aanhoudende vraag naar kleinere, flexibel inzetbare schepen. Small feeders en feederschepen blijven een belangrijke rol
spelen in de vloot, omdat ze havens met infrastructuurbeperkingen kunnen bedienen die niet geschikt zijn voor de ontvangst van de grootste
containerschepen. Wanneer nieuwe, grotere scheepsklassen worden geintroduceerd, zoals de Panamax en Post Panamayx, vergt het enige tijd voordat
een aanzienlijk deel van deze schepen is gebouwd en daadwerkelijk in de actieve vloot is opgenomen. Deze aanloopperiode is duidelijk zichtbaar in de
geleidelijke toename van de vertegenwoordiging van de nieuwere klassen in de totale vlootsamenstelling.

Figuur 7: Verloop van de capaciteit van de actieve containervloot per klasse, 1970-2024 in miljoen TEU

Verloop capaciteit actieve containervloot in miljoen TEU

35
30 |
25 !
a
20
15
10 II|
I..l
0 ___----.---lllllllllllllllllllllllllll
O N M T W WONODOOODAUNMTW ONODOOO JTAUMTL ONODOODO JdNUNMSTLL ONODOOSNMSTL ONOWMOO T N M S
NINININSNNSNNNNNNNODD DO O DDODODDDONDODTDONO OO OO0 0000000 JdF ddoddoddod N o o
mgowoxowmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmooooooooooooooooooooooooo
— A A A A A H A A A A A A AT A A A T A A A AT A AN NN NNN NN NYNASNANNNNNNANNQ]NANN

| |
=<
9]
0
N
N

mSmall feeder mFeeder Panamax m®Post Panamax mVLCS ULCS

Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT
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Figuur 7 toont hetzelfde verloop als in Figuur 6, maar nu gesplitst naar capaciteit in (miljoen) TEU. Deze specificering laat goed zien dat ondanks dat, het
overgrote gedeelte van de vloot uit feeders en small feeders bestaat, dit zeker niet de klassen zijn waar het gros van de containercapaciteit zit. De grootste
capaciteit zit voornamelijk en vanzelfsprekend in de grotere containerklassen, waarbij de Post Panamax klasse zich nadrukkelijk onderscheidt. De drie
grootste categorieén VLCS/ULCS/MGX-24 vormen samen ongeveer 11,6% van het aantal schepen, maar vormen tegelijkertijd ruim 40,2% van de capaciteit.

Totale karakteristieken van de vloot (lengte, breedte, diepgang)

Het verloop van de actieve containervloot kan ook gevisualiseerd worden door
middel van de gemiddelde, mediane en maximale lengte, breedte en diepgang van
containerschepen.* Deze ontwikkelingen weerspiegelen de schaalvergroting in de
containervaart, waarbij schepen steeds groter worden om efficiénter te kunnen
opereren en om de kosten per container te kunnen verlagen.

Een opvallend patroon in het verloop van de lengte (figuur 8) is dat de mediaan® tot
ongeveer 1990 boven het gemiddelde ligt, maar daarna een tegengestelde
ontwikkeling laat zien. Dit wijst erop dat er in de periode voor 1990 enkele kortere
schepen waren die het gemiddelde omlaag brachten, terwijl de meerderheid van de
schepen juist langer was dan dit gemiddelde. Na het kantelpunt in 1990 kwamen er
steeds meer schepen van meer dan 300 meter, waardoor het gemiddelde harder
steeg dan de mediaan. Dit betekent dat de groei in lengte na 1990 niet evenredig
over de hele vloot verdeeld was, maar vooral werd gedreven door een toename van
zeer lange schepen. Zowel het gemiddelde als de mediaan tonen een sterke stijging
na 2000, maar het gemiddelde stijgt iets sneller. Dit wijst erop dat de langste schepen
in de vloot verantwoordelijk zijn voor een groot deel van de groei. Voor de maximale

Figuur 8: Verloop lengte (totale containervioot), 1970-2024, in meters
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Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT

lengte zijn de schaalsprongen duidelijk zichtbaar, van een maximale lengte van rond de 290 meter via 347 meter naar 400 meter.

4 Het betreft hier ontwerpmaten van een containerschip, geen operationele maten. Met diepgang wordt de afstand tussen de waterlijn en het laagste punt van het schip bedoeld.
’ De mediaan is de middelste waarde van een groep getallen die gerangschikt wordt volgens grootte. Het is het getal dat exact in het midden ligt zodat 50% van de gerangschikte getallen

boven 50% ligt en 50% onder de mediaan.
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Figuur 9: Verloop breedte (totale containervloot), 1970-2024, in meters Figuur 10: Verloop diepgang (totale containervloot), 1970-2024, in meters
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Bron: Lloyd’s register of ships uitwerking door Erasmus UPT Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT
Zowel de mediaan als het gemiddelde van de breedte laten een gestage toename zien, wat aangeeft dat de schepen over de jaren breder zijn geworden
(Figuur 9). Het verloop van zowel de mediaan als het gemiddelde ligt meer in lijn met elkaar, hetgeen duidt op een meer symmetrische verdeling van de
data. Dit wijst erop dat er geen grote uitschieters zijn die de gemiddelde breedte significant beinvloeden. Hetgeen suggereert dat de toename in breedte
een algemene trend is die de gehele vloot beinvloedt, en niet slechts enkele uitzonderlijk brede schepen. Samengevat laat deze figuur zien dat de groei in
breedte van schepen een geleidelijke en gezamenlijk gedragen ontwikkeling is, waarbij zowel het gemiddelde als de mediaan een vergelijkbare trend
volgen zonder grote afwijkingen. De maximale maat ontwikkelt zich, net als bij de lengte, meer stapsgewijs, waarbij het aantal tussenstappen voor zowel
breedte als diepgang groter is dan dat dit voor lengte het geval is.

De diepgang vertoont een gestage stijging waarbij de mediaan zich vrijwel altijd, en relatief dichtbij, het gemiddelde bevindt (figuur 10). Toch bevindt de
mediaan zich bijna de gehele trend boven het gemiddelde. Als de diepgang van schepen in de loop van de tijd toeneemt, maar er nog steeds een groep
schepen is met een relatief kleinere diepgang, kan dit ervoor zorgen dat de mediaan hoger blijft dan het gemiddelde. Samengevat betekent dit dat de
meeste schepen een grotere diepgang hebben dan het gemiddelde suggereert, en dat er enkele lagere waarden zijn die het gemiddelde naar beneden
halen. Dit is een belangrijk aspect om mee te nemen bij de interpretatie van de gegevens.
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Per containerschipklasse
Naast de analyse van de karakteristieken op totaalniveau van de vloot biedt een uitsplitsing naar verschillende scheepsklassen een aanvullend inzicht.

Lengte

Het verschil tussen het gemiddelde en de mediaan is meestal klein, dit suggereert dat er sprake is van een redelijk symmetrische verdeling van
scheepslengtes binnen elke klasse (Tabel 2). In de kleinere scheepsklassen, in het bijzonder de small feeder en de Panamayx, is te zien dat ze over de tijd
zelfs minder lang worden. Voor de small feeder-, feeder- en Panamax-klassen betreft dit een afname van de gemiddelde lengte over de gehele periode
van respectievelijk 29,42; 39,75; en 56,35 meter. De grotere scheepsklassen worden juist groter (Post Panamax) of blijven stabiel (VLCS en ULCS). Zoals
later ook uit de afmetingen van het orderboek zal blijken, lijkt het erop dat de grootste klasse (MGX-24) een maximale lengte van net onder 400 meter
heeft bereikt.

Tabel 2: Verloop van gemiddelde en mediaan voor lengte van scheepsklassen, 1970-2024 (5-jaarlijks gemiddelde), in meters.

Klasse Small feeder Feeder Post Panamax \ MGX-24

Jaar Gem.  Mediaan Gem. Mediaan Gem. Mediaan Gem. | Mediaan Gem. Mediaan
1970-1974 | 139,59 | 146,25 | 209,13 | 206,03 | 287,01 | 289,02
1975-1979 133,36 | 128,97 [ 209,87 [ 206,81 [ 277,84 | 28262
1980-1984 | 130,18 | 123,88 | 204,29 | 202,95 | 264,70 | 25853 | 289,52 | 289,52
1985-1989 | 12597 | 122,55 | 198,56 | 200,18 | 25583 | 257,56 | 289,52 | 289,52
1990-1994 [ 124,10 121,71 192,31 189,65 | 256,71 254,96 | 289,37 | 289,52
1995-1999 | 119,81 119,56 183,41 | 181,29 254,77 | 253,23 | 289,80 | 291,06
2000-2004 | 117,56 119,26 179,37 179,21 250,08 | 247,36 | 292,35 | 291,45
2005-2009 | 117,04 120,49 [ 174,43 | 173,57 244,40 | 243,06 [ 299,05 | 294,10 [ 362,56 | 366,68 | 398,90 | 398,90
2010-2014 | 113,60 118,89 170,57 169,38 | 241,37 | 240,63 | 301,49 | 29522 | 364,40 | 36596 | 398,77 | 398,92
2015-2019 | 11122 116,45 169,78 [ 16998 [ 236,73 [ 230,35 [ 302,35 [ 29990 [ 36395 [ 366,02 [ 398,85 [ 399,08 [ 399,87 | 399,87
2020-2024 | 110,17 116,00 [ 169,38 | 171,81 230,66 | 22543 | 301,61 | 29991 | 359,36 | 36597 | 39761 | 399,16 | 399,89 | 399,90

Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT

Opvallend is dat de grootste containerschipklassen in de praktijk onder de 400 meter blijven, terwijl eerdere studies naar ontwerpformaten aanzienlijk
langere schepen voorspelden. Zo stelden Lane & Moret (2015) dat een 24.000 TEU-containerschip een lengte van 456 meter en een breedte van 65 meter
zou vereisen. Andere ontwerpstudies, zoals die van Ocean Shipping Consultants en Lloyds Register, gingen uit van iets compactere, maar nog steeds ruim
400 meter lange schepen, met ontwerpen van respectievelijk 430 meter lang en 62 meter breed (Shaw-Smith, 2014).
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De daadwerkelijke dimensies van operationele schepen wijken dus af van deze theoretische voorspellingen. Dit verschil kan verschillende oorzaken
hebben, waaronder operationele beperkingen, zoals haveninfrastructuur en nautische toegankelijkheid, of economische factoren die optimalisatie van
capaciteit en efficiéntie boven maximale schaalvergroting plaatsen (Wray, 2017).

Breedte

Net als bij de lengte, is het verschil tussen het gemiddelde en de mediaan van de breedte van de verschillende schepen, over het algemeen klein (Tabel 3).
Dit suggereert een redelijk normale verdeling van de breedte binnen elke scheepsklasse. Voor de kleinere containerklassen, zoals de small feeder en de
feeder, blijft de breedte relatief stabiel over de jaren, met zelfs een lichte afname in beide klassen. Dit kan wijzen op een volwassen marktsegment, waar
weinig behoefte is aan verdere vergroting in de breedte van de schepen. Daarentegen is er wel een duidelijke toename in de breedte bij de Post Panamax
schepen te zien, met name in de periode tussen 1990 en 2004. Dit kan worden toegeschreven aan een schaalvergroting binnen de containerklasse zelf,
om de breedte zover als mogelijk “op te rekken”, om de efficiéntie binnen de containerklasse te vergroten. Daarna is er met de introductie van de VLCS in
2005 een plafond bereikt in de Post Panamax-klasse (Notteboom & Rodrigue, 2008).

Tabel 3: Verloop van gemiddelde en mediaan voor breedte van scheepsklassen, 1970-2024 (5-jaarlijks gemiddelde), in meters.

Klasse Small feeder Feeder Post Panamax MGX-24 \
Jaar Gem.  Mediaan  Gem. Mediaan Gem. Mediaan Gem. Mediaan | Gem. Mediaan |

1970-1974 [ 19,09 19,92 27.25 27,33 32,24 32,25

1975-1979 18,91 19,03 27,70 27,84 32,09 32,24

1980-1984 | 19,03 19,25 27,86 27,89 31,81 32,21 32,22 32,22

1985-1989 [ 19,04 19,78 27,98 28,40 32,11 32,21 32,22 32,22

1990-1994 | 19,05 19,52 27.72 27,77 32,26 32,20 33,02 32,23

1995-1999 | 18,83 19,03 27,20 27,34 32,25 32,20 36,50 37,25

2000-2004 | 18,68 18,90 27,04 27,24 32,15 32,20 38,18 40,00

2005-2009 | 18,64 19,08 26,51 26,72 31,90 32,20 38,66 40,00 43,82 43,60 56,40 56,40

2010-2014 | 18,33 18,86 26,11 25,96 31,96 32,20 39,31 40,00 48,11 48,20 56,14 56,62

2015-2019 18,19 18.50 26,16 26,62 32,18 32,20 40,82 40,13 49,02 48,27 57.23 58,60 59,14 58,80

2020-2024 | 18,25 18,51 26,37 27,18 32,46 32,20 41,06 40,80 49,41 49,36 57.35 58,60 60,77 61,18

Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT

De grootste sprongen in de breedte zijn niet zo zeer te zien binnen verschillende klassen, maar juist bij de introductie van nieuwe klassen, en dan met
name de VLCS, ULCS en MGX-24. Deze klassen zijn aanzienlijk breder, wat past bij de trend van schaalvergroting. Het is nog onzeker of de breedte van
de grootste schepen (MGX-24) een dergelijk plafond als bij de lengte hebben bereikt.
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Diepgang

Net zoals bij de lengte en de breedte van de schepen, is het verschil tussen het gemiddelde en de mediaan van de diepgang over het algemeen klein. Dit
duidt op een redelijk symmetrische verdeling van de diepgang binnen elke scheepsklasse. Voor de twee kleinste scheepsklassen neemt de diepgang over
de jaren heen af, net zoals te zien is bij de lengte en de breedte. De sprong naar de Panamax-klasse toont een aardige toename in de diepgang van circa
2,5 meter, wat wijst op een duidelijke overgang in scheepsgrootte en -capaciteit. Binnen deze klasse is er echter geen sprake van een duidelijke groei, en
blijft de diepgang altijd tussen een gemiddelde van 12 tot 12,7 meter. Voor de grotere klassen is er over het algemeen een lichte toename te zien in de
diepgang over de tijd.

Tabel 4: Verloop van gemiddelde en mediaan voor diepgang van scheepsklassen, 1970-2024 (5-jaarlijks gemiddelde), in meters.
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Klasse Small feeder Feeder \ Post Panamax MGX-24
Jaar Gem.  Mediaan Gem. Mediaan \ Gem. \ Mediaan Gem. Mediaan Gem. Mediaan

1970-1974 7.47 8,02 10,22 10,40 12,74 12,93

1975-1979 7.28 7,23 10,35 10,44 12,52 12,86

1980-1984 7.22 7,04 10,40 10,44 12,09 12,35 12,67 12,67

1985-1989 711 7.04 10,44 10,52 12,04 11,74 12,67 12,67

1990-1994 7.08 7.00 10,31 10,40 12,15 12,00 13,12 13,24

1995-1999 6,90 6,76 10,13 10,10 12,24 12,18 13,48 13,52

2000-2004 6,78 6,72 10,07 10,01 12,23 12,18 13,84 13,92

2005-2009 6,72 6,88 9.88 9,82 12,21 12,07 14,14 14,02 15,40 15,20 17,00 17,00

2010-2014 6.48 6,71 9,72 9.59 12,26 12,34 14,17 14,02 16,16 15,81 16,87 17.00

2015-2019 6,22 6.58 9.64 9,52 12,20 12,28 14,29 14,25 16,00 15,73 16,56 16,79 16,26 16,00

2020-2024 6,07 6,53 9,62 9,52 12,08 12,01 14,32 14,46 16,02 16,00 16,58 16,49 16,81 16,53

Bron: Lloyd's register of ships uitwerking door Erasmus UPT

De afname in diepgang voor sommige scheepsklassen (en daarbij ook de lengte en de breedte) kan worden verklaard door de behoefte aan meer flexibiliteit
en toegankelijkheid tot kleinere en ondiepere havens. De consolidatie in deze klassen stelt deze schepen in staat om een breder scala aan havens aan te
doen, wat belangrijk is voor regionale en feederdiensten. De ontwikkeling van de diepgang van de schepen wordt ook beinvioed door de operationele
beperkingen, met name in de diepte van de havens. Dit kan verklaren waarom de diepgang van de grotere schepen niet enorm veel toeneemt, in
tegenstelling tot de lengte van de schepen.
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2.2 Analyse HLH-range en Westerschelde

Tot nu toe is de totale wereldvloot geanalyseerd om de historische ontwikkeling van containerschepen te kunnen duiden. Voor de opdrachtgever is de
Hamburg-Le Havre range (HLH-range), en daarbinnen specifiek de Port of Antwerp-Bruges een interessante uitsplitsing van deze wereldwijde
ontwikkeling. Hiervoor is gebruik gemaakt van Tegplay data over de aanlopen van containerschepen in de HLH-range. Dit stelt ons in staat om de
ontwikkelingen op mondiaal niveau verder te verfijnen en de specifieke ontwikkelingen binnen deze geografische regio goed te kunnen illustreren.

26,5% van de totale wereldvloot in 2024 heeft één of meerdere aanlopen in de HLH-range gehad. Voor de haven van Antwerp-Bruges is dat 20,3%. In
tabel 5 is zichtbaar dat het aandeel van zowel de HLH-range als Port of Antwerp-Bruges als Port of Rotterdam in de grootste scheepscategorie duidelijk
groter is dan het gemiddelde van de totale mondiale vloot. Een duidelijke uiting dat de grootste schepen in de wereld (met name ULCS en MGX-24, dus
de schepen groter dan 16.500 TEU) met name actief zijn op de Oost-West routes van en naar Noordwest-Europa.

Tabel 5: Aandeel totale containervloot met een of meerdere aanlopen in HLH-range/Port of Antwerp-Bruges, 2024.
Aandeel totale vloot met een of meerdere aanlopen in HLH range/Port of Antwerp-Bruges

Scheepsklasse HLH-range Port of Antwerp-Bruges Port of Rotterdam
Small Feeder 8,4% 4,7% 7.4%

Feeder 21,8% 15,2% 15,2%

Panamax 27,5% 24,0% 16,0%
Post-Panamax 36,8% 30,6% 29,6%

VLCS 41,5% 34,8% 33,5%

ULCS 85,4% 61,2% 69,9%

MGX-24 85,4% 47,2% 67,0%
Bron: Teqplay uitwerking door Erasmus UPT

Een uitsplitsing van het aantal schepen en de capaciteit in TEU, evenals een vergelijking tussen de havens van Rotterdam en Port of Antwerp-Bruges, toon
aan dat het beeld in het meest recente jaar (2024) grotendeels vergelijkbaar is. Zie figuur 11 en figuur 12. Wel is te zien dat, zowel in aantal schepen als in
TEU, de aantallen van met name de grootste twee categorieén (MGX-24 en ULCS) in Rotterdam hoger zijn dan in Antwerpen. Dit wijst erop dat de grootste
schepen Rotterdam vaker aandoen en dat er schepen zijn in deze twee klassen die Rotterdam aandoen, maar Antwerpen niet. De grootste schepen (groter
dan 11.000 TEU, dus de VLCS, ULCS en MGX-24) zijn samen ongeveer 20% van de schepen in Port of Antwerp-Bruges (Rotterdam 25%), maar vormen wel
51% van het totaal aantal TEU in Antwerpen (57% in Rotterdam). Dit patroon zagen we al op mondiaal niveau, maar komt in deze twee havens nog
duidelijker naar voren. Het aandeel van deze grootste schepen is, zowel in aantallen als in TEU-capaciteit, dus ook ongeveer 10% hoger dan op
wereldniveau.

In bijlage 2 is een overzicht voor beide havens opgenomen, waarin de verdeling van het aantal schepen en de totale capaciteit in TEU over verschillende
scheepsklassen wordt weergegeven in de vier recente tijdsblokken (2006-2010, 2011-2015, 2016-2020 en 2021-heden). Hier is wederom zichtbaar dat
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de verschillentussen beide havens beperkt zijn. In beide havens is de opkomst van grotere schepen zichtbaar, waarbij in de laatste tijdsblokken het aandeel
van de VLCS, ULCS en MGX-24 toeneemt.

Figuur 12: Verdeling over scheepsklasses qua aantallen schepen PoR en PoAB, 2024. Figuur 11: Verdeling over scheepsklasses qua totale hoeveelheid TEU PoR en PoAB, 2024.
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De ontwikkeling van de verschillende dimensies en karakteristieken van de vloot die een of meerdere aanlopen in de HLH-range en/of Port of Antwerp-
Bruges hebben is uitgewerkt in bijlage 3. Deze tabellen komen overeen met tabel 2, 3 en 4, maar zijn specifiek opgesteld voor respectievelijk de HLH-
range en de Port of Antwerp-Bruges. Hieruit volgt dat de gemiddelden en medianen in zowel de HLH-range als Port of Antwerp-Bruges sterk
overeenkomen met de gemiddelden en medianen op wereldwijd niveau. De waarden liggen gemiddeld net iets hoger in de HLH-range, maar de verschillen
blijven minimaal. De analyses en ontwikkelingen zoals deze geschetst zijn op wereldniveau zijn daarmee ook representatief voor de ontwikkelingen op
HLH- of Port of Antwerp-Bruges-niveau.

2.3 Conclusie historische ontwikkeling

Hiermee kunnen we, op basis van voorgaande secties, een helder beeld schetsen van de historische ontwikkeling van containerschepen. Generiek is te
zien dat schepen groter zijn geworden, zowel in lengte, breedte als diepgang. Daarbij is deze ontwikkeling voornamelijk het gevolg van de introductie van
nieuwe schepen en scheepsklassen. De afmetingen en dimensies binnen de verschillende scheepsklassen blijven relatief constant; er wordt relatief beperkt
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gevarieerd met de afmetingen van een bepaalde scheepsklasse. De ontwikkeling van de schepen die één of meerdere aanlopen in de HLH-range (of
specifiek Port of Antwerp-Bruges) hebben, vertonen een sterke overeenkomst met de ontwikkeling van de schepen op wereldniveau. Wel is zichtbaar dat
met name de HLH-range een ‘oververtegenwoordiging’ van de grootste scheepsklassen heeft (groter dan 11.000 TEU, dus de VLCS, ULCS en MGX-24).
Dit wijst erop dat dat de grootste schepen ter wereld veelal actief zijn op de Oost-West routes van en naar Noordwest Europa.

Tabel 6 geeft een overzicht van de gemiddelde lengte, breedte en diepgang van schepen die zijn opgeleverd in de periode 2020-2024, waarmee deze
afmetingen een goed beeld geven van de huidige afmetingen van schepen in de verschillende scheepsklassen.

Tabel 6: Afmetingen van schepen in de periode 2020-2024 opgeleverd
Afmetingen van schepen in de periode 2020-2024 opgeleverd
Scheepsklasse Gemiddelde lengte Gemiddelde breedte \ Gemiddelde diepgang
Small Feeder 110,17 18,25 6,07
Feeder 169,38 26,37 9,62
Panamax 230,66 32,46 12,08
Post-Panamax 301,61 41,06 14,32
VLCS 359,36 49,41 16,02
ULCS 397,61 57,35 16,58
MGX-24 399,89 60,77 16,81

Bron: Lloyd's register of ships, uitwerking door Erasmus UPT
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3. Toekomstige ontwikkeling containerschepen

In het voorgaande hoofdstuk hebben we de historische ontwikkeling van containerschepen uiteengezet. Nu richten we ons op de toekomst; welke
schepen worden er gebouwd, welke technologieén en strategieén bepalen de koers van de sector, en welke krachten zullen de containervaart de komende
decennia vormgeven?

Om hier inzicht in te krijgen, hebben we een uitgebreide data-analyse uitgevoerd van het orderboek, waarin de bestellingen van nieuwe schepen zijn
opgenomen. Daarnaast is een uitgebreide literatuurstudie uitgevoerd. Dit geeft een beeld van de technologische en economische trends die op dit
moment de investeringsbeslissingen van rederijen beinvloeden. Tot slot hebben we interviews afgenomen met vooraanstaande spelers (rederijen,
scheepsbouwer, havenbedrijf, marktanalisten) in de scheepvaartindustrie. De inzichten vanuit de data-analyse, literatuur en interviews hielpen ons bij het
identificeren van de belangrijkste factoren die als basis dienen voor de ontwikkelingsscenario’s voor containerschepen.

Deze toekomstige ontwikkeling begint vanuit het orderboek; de schepen die de komende jaren op de markt komen, bieden een eerste indicatie voor het
verder vooruitkijken naar de toekomst. Daarna worden de scenario’s voor de toekomstige ontwikkeling van containerschepen gepresenteerd, zoals die
voorzien worden. Een beknopte reflectie op deze scenario’s schetst de grote lijnen van onze verwachtingen. Het volgende onderdeel richt zich op de
uitwerking van de drijvende krachten en variabelen achter de scenario’s, waarbij een beeld geschetst wordt van de verwachte ontwikkeling en de manier
waarop deze variabelen zich verhouden tot de ontwikkelingsscenario’s voor de containerschepen.

3.1 Orderboek naar containerschipklasse

Verdeling schepen in het orderboek naar containerschipklasse®
Het orderboek voor nieuwe schepen bestaat op 13 november 2024 uit 680 schepen (Figuur 13). Veruit de meeste schepen worden in 2025 opgeleverd

(32% van het totaal). Circa 11% van het orderboek is nog in de laatste twee maanden van 2024 in de vaart genomen.

Opvallend is dat de kleinere scheepsklassen, en dan zeker de feeders, een relatief stabiel orderboek hebben. De feeders beslaan voor de jaren 2024, 2025
en 2026 respectievelijk 22,7%, 21,4% en 13,1 % van het orderboek. Tegelijkertijd vormen de grootste klassen, zoals de ULCS en MGX-24, slechts een klein
deel van de totale bestellingen in deze jaren (beiden zo rond de 2,7%). Deze grotere klassen, en dan vooral de ULCS, worden in latere jaren vaak opgeleverd:
in 2028 en 2029 is dat 33,3% en 35,7% van het orderboek. Wat ook opvallend is, is dat van de drie grootste scheepsklassen (VLCS, ULCS en MGX-24), met
name schepen in de VLCS-categorie ruim vertegenwoordigd is in het orderboek.

6 Ter herinnering: Small feeder (<800 TEU), feeder (801-2.500TEU), Panamax (2.501-4.500 EU), Post-Panamax (4.501-11.000), VLCS (11.001-16.500 TEU), ULCS (16.501-21.000 TEU) en MGX-24 (>21.000 TEU)
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Figuur 13: Verdeling orderboek aantallen nieuwe containerschepen naar klasse, 2024-2029.
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Het aandeel van de kleinste en grootste klassen is verwaarloosbaar in vergelijking met de middenklassen, uitgedrukt in aantallen bestelde schepen. De
Post Panamax en de VLCS beslaan respectievelijk 25,9% en 37,5% van het totale orderboek en zijn daarmee duidelijk de favorieten (vooral in de jaren 2025-
2027. Dit past binnen de bredere trends in de mondiale handel, waarbij toeleveringsketens steeds meer diversifiéren en de productie zich verplaatst van
China naar andere Aziatische landen zoals India en Vietnam (Telling & Ho-him, 2025). De keuze voor deze scheepsklassen wijst erop dat reders inspelen
op een veranderende vraag, waarbij kleinere containerhavens in deze nieuwe productiehubs efficiénter bediend kunnen worden en de schepen

gemakkelijker gevuld raken dan bij de grootste klassen.

Hetis niet verwonderlijk dat het aantal bestelde schepen in latere jaren afneemt. De doorlooptijd voor de bouw van een nieuw containerschip, gedefinieerd
als de periode tussen het plaatsen van een order en de oplevering van het schip, is de afgelopen jaren toegenomen. Vanaf eind 2024 bedraagt de
gemiddelde levertijd voor containerschepen ongeveer 3,2 jaar (AXS Marine, 2024). Het is dus goed mogelijk dat bestellingen voor de jaren 2028 en verder
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pas in 2025 worden gedaan. De langere levertijd wordt beinvloed door verschillende factoren, waaronder de capaciteit van de scheepswerf, de marktvraag
en de complexiteit van het scheepsontwerp, waar de inbouw van dual-fuel motoren om duurzame brandstoffen in te zetten mede aan bij draagt. Grotere
schepen, zoals de ULCS en MGX-24 met een capaciteit van meer dan 18,000 TEU, vereisen vaak meer gespecialiseerde bouwprocessen en kunnen
bijdragen aan langere levertijden (Jeon & Yeo, 2017). De huidige gegevens geven echter aan dat de gemiddelde levertijd van 3,2 jaar algemeen geldt voor

het containerschipsegment, zonder specifiek onderscheid tussen grotere en kleinere schepen.

Waar het aantal schepen al een goed inzicht bood, maakt een overzicht van de bestelde capaciteit in TEU het beeld nog duidelijker, waarbij het grootste
gedeelte van de bestelde capaciteit zich in de VLCS-categorie bevindt. Voor 2025, 2026 en 2027 is de Post Panamax scheepsklasse de tweede klasse qua
omvang van bestelde capaciteit, in 2028 is dat de ULCS klasse. Opvallend is dat de grootste scheepsklasse, de MGX-24, een relatief klein deel van de

bestelde capaciteit vormt.

Figuur 14: Verdeling orderboek aantal TEU containerschepen naar klasse, 2024-2029.
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Afmetingen schepen in het orderboek
Het verloop van de afmetingen van de schepen in het orderboek (611 schepen) toont een gevarieerd beeld (figuur 15).

Figuur 15: Gemiddelde afmetingen bestelde schepenC in meters (2024-2029)
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Diepgang schepen orderboek
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De lengte van de bestelde schepen neemt voor de meeste klassen, met name de feeder, Panamax, Post Panamax, en VLCS, toe over de jaren 2024 —
2029. De toename van deze afmetingen voor de periode 2024-2029 is echter voor alle gevallen kleiner dan de toename van de gemiddelde lengte van
de klassen in de periode 2020-2024. Kleine feeders worden daarentegen minder lang, wat mogelijk wijst op een behoefte aan meer flexibiliteit en
toegankelijkheid tot kleinere havens. In de twee grootste klassen, ULCS en MGX-24, is er een verzadigingspunt bereikt in de lengte van schepen , waarbij
laatstgenoemde blijft hangen onder de 400 meter. Dit kan worden toegeschreven aan marktverzadiging en operationele beperkingen, zoals
haveninfrastructuur en nautische toegankelijkheid waardoor verdere schaalvergroting niet meer economisch haalbaar is.
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De breedte in de bestelde schepen neemt over het algemeen toe in de middenklassen, maar de grootste klasse kent een plafond van 61,40 meter. Dit is
wel iets groter dan het huidige gemiddelde van 60,77 meter, maar geen aanzienlijke toename. In de diepgang zijn deze schepen dan weer iets groter over
de tijd (van 15,1 meter in 2025 naar 16,5 meter in 2026), maar bereiken niet de huidige gemiddelde afmeting van de MGX-24 met een diepgang van circa
16,8 meter. De diepgang van de schepen in het orderboek in de VLCS en ULCS scheepsklassen hebben (ten dele) een iets grotere diepgang dan de schepen
in de MGX-24 klasse. Veel van de bestelde schepen in deze categorie hebben een ontwerpdiepgang van 17 meter of iets daaronder. Het gaat niet om
grote aantallen, maar deze zijn in karakteristieken wel vergelijkbaar met de grootste schepen die nu in deze categorie operationeel zijn. Deze schepen
hebben een grotere ontwerpdiepgang dan de MGX-24 scheepsklasse omdat ze minder lang en minder breed zijn. Deze trends suggereren dat er een
verschuiving plaatsvindt naar iets compactere schepen, in tegenstelling tot de historische trend van schaalvergroting. Dit kan worden verklaard door de
behoefte aan meer flexibiliteit, economische efficiéntie en operationele haalbaarheid.

Inzet op alternatieve brandstoffen

Figuur 16 toont de inzet op alternatieve brandstoffen in het orderboek van nieuwe containerschepen, verdeeld over de verschillende scheepsklassen. Uit
de gegevens blijkt dat grote schepen, zoals VLCS, ULCS en MGX-24, vooral zijn gericht op het gebruik van alternatieve brandstoffen zoals LNG (Liquefied
Natural Gas), methanol en ammoniak. Deze schepen zijn vaak "ready” of "capable” voor deze brandstoffen, wat betekent dat ze direct of na aanpassingen
op deze brandstoffen kunnen varen. Dit benadrukt de trend dat grotere schepen, vanwege hun hogere brandstofconsumptie en uitstoot, vooroplopen in
de transitie naar duurzamere brandstoffen.’

7 LNG is beperkt qua duurzaamheid en wordt veelal gezien als transitiebrandstof tussen fossiel en duurzame brandstoffen
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Figuur 16: Orderboek verdeling naar inzet op alternatieve brandstoffen
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In tegenstelling tot de grote schepen zijn de kleinere schepen, zoals small feeders en feeders, vaker uitgerust met hybride aandrijvingen op batterijen en
waterstof. Dit kan worden verklaard door het feit dat kleinere schepen vaak opereren in kustgebieden en havens waar de infrastructuur voor batterij- en
waterstoftechnologie beter beschikbaar is. Bovendien zijn deze technologieén momenteel nog niet geschikt voor de enorme energiebehoeften van grote
containerschepen op lange routes. Opvallend is ook dat 189 nieuwe schepen in het orderboek nog niet zijn "vergroend”, wat suggereert dat niet alle
rederijen even ver zijn in de overgang naar duurzame brandstoffen.

Een mogelijke verklaring voor deze verschillen is de kostenefficiéntie en beschikbaarheid van infrastructuur. Grote schepen hebben baat bij de hogere

energiedichtheid van brandstoffen zoals LNG en methanol, ||l schepen kunnen van de flexibiliteit en van
en Daarnaast zoals de en een die te in
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