INTERMODAL & CONTAINERS ~

Magazine for intermodal exchange and development

Wordt de
MEGA HUB

gl Vvoor de containerbinnenvaart na
M ..- 20 jaar realiteit?

Cantalneroverslag """
\\\ ' Na 50 jaar opnieuw bekeken,
: ‘*f ontworpen: efflt:lentleslagen in

HOOFD!_ETTERS T
/ MEGA- HUB w;,*'

““insiders aan het woord -
menlngen en visies

N

Blnnenvr
— contameroversla

rnn, ] .\Hartcontamerovers WaaliT— =
rend me&—M"ércunus, druvende '_’ sl "'-'—‘r_- —_—_'.~.—

= .-.----:- |..: =

'. i T Iir.}., : I _ __l
Brhtt i A it IL“* — 1 ik \l.\m

Uit Waa‘re visualiseert. [l

| | ——
--=,,,Beéld-pelpt, leert, werkt |

:{KOCH Adviesgroep ¥ zeeland
Ingenieurs. . Architecten “ Sea port s




Watermuziek =

Op zee wil ik~
of nergens zijn -

Unieke bootreis met Peter Goedhart

Een man vindt op zolder zijn oude, afgetrapte wan-
delschoenen terug. Jarenlang waren zij zijn vrienden

die hem door de wereld voerden. Hij staat op het punt
ze weg te gooien maar dan wordt hij nieuwsgierig en
vraagt zich af of ze nog goed zitten. Hij trekt ze aan,
loopt over de zolder. Tot zijn verbazing is de pasvorm
nog perfect. Zonder na te denken gaat hij naar buiten en
loopt de stad in. Dagenlang loopt hij op deze oude vrien-
den door stad en havengebied van Rotterdam. Als na
een lange winterslaap wordt hij wakker. De wandelingen
openen zijn hart voor zijn jeugd en zijn vroegere reizen.
Hij beseft dat de wereld nog steeds voor hem open ligt.
Hij hoeft alleen maar de zolder van zijn hoofd schoon te
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maken en zich door de schoenen, zijn sleepboten, mee te
laten voeren; de haven uit, de wijde wereld in.

Bevracht met dromen over verre plaatsen die hij ooit be-
zocht of nog wil bezoeken neemt Peter Goedhart ons aan
boord van de Animathor, een romantisch salonschip,
mee naar een monumentale plek op het terrein van de
Rotterdamse Droogdok Maatschappij. De roemruchte
plek waar eens de SS Rotterdam werd gebouwd.

Componist, zanger en dichter Peter Goedhart schreef romantische mee-
slepende muziek en teksten voor eigen zang/spreekstem en voor Erik
van der Kroft (piano), Andrds Czifra (viool), Roeland Cleijne (trompet
en Erik Robaard (contrabas).

afvaart
20.00 uur, zo 14.00 uur (toegang een half uur voor afvaart)
Rijnhaven (achter het nieuwe Luxor Theater)

THEATER ROTTERDAM
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Intermodal & Containers

Tweemaal 100 miljoen €
voor intermodaal

Sprookje?

B ij schaalvergroting denk je niet in de eerste

plaats aan de niet benutting van de extra gecre-
eerde capaciteit. Na een vliegende start en integratie
van de grotere binnenvaartschepen kwam de klad in
de efficiéntie — niet benutte capaciteit of veel te lange
reistijd. De MEGA HUB moet de capaciteitsbenutting
verbeteren en gelijktijdig de zeehaventerminals in
meerdere opzichten beter maatwerk leveren. Wonder-
land!

Deutsche Bahn is waarschijnlijk al veel langer met een
soortgelijk concept voor het spoor bezig. Hoewel de
transporttechniek anders is, liggen de doelen “onder
de streep” op eenzelfde lijn: betere en grotere benut-
ting van de rollende capaciteiten, niet alleen in aantal-
len maar ook in gewichten, een bijkomstig item bij
spoorvervoer. Wonderland!

In tegenstelling tot de binnenvaart MEGA HUB lag in
publicaties over het in Lehrte bij Hannover te bouwen
spoorcomplex, de nadruk op automatisering. Wim
Scheurkogel spreekt in een artikel over een overslags-
nelheid van “10 containers per minuut”. De tijd stond
niet stil, de ontwikkelingen evenmin en we kijken
daarom reikhalzend uit naar de actualisering van de
eerdere plannen.

Eén ding is zeker: beide modaliteiten hebben grote
verwachtingen van hun HUB, volle vervoersdragers en
geen hoofdpijn meer over lege
plekken en onbenutte plaatsen.

Dit rechtvaardigt de voorlopige
conclusie, dat HUB blijkbaar
vrouwelijk is en ze de naam

Alice krijgt. Q

Contact via
jos.denis@box-intermodal-containers.com
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Figuur 1 — Een onbenutte capaciteit van 20 TEU: realiteit, doel of utopie?

MEGA HUB introductie

Waarom een HUB? Waarom voor de containerbinnenvaart ? Per-

spectieven, effecten, dilemma’s, systemen, locaties, financién

Niets nieuws,
extra handelingen

n de zeevaart, het wegtransport, het spoorvervoer, het

luchtvervoer en het containerbinnenvaarttransport zijn
HUBs onderdeel van de steeds verder optimaliserende
transportsystemen.

Palletten bijvoorbeeld worden lokaal opgehaald en afgezet
in een regionale HUB en vervolgens met een vrachtwagen,
die verschillende regionale HUBs afrijdt, op bestemming of
regio opgehaald en naar de eindbestemming —ook weer een
regionale HUB- gebracht.

Bij het aantal extra bewegingen van een dergelijke pallet,
worden toehorende containeroperators in de regel meteen
erg nerveus, vanuit het besef, dat dergelijke extra hande-
lingen op geen enkele wijze in de gehanteerde transport-
prijzen onder te brengen zijn. Hoe dat met een pallet zit,
verdwijnt blijkbaar met “formule 1” snelheid naar de ach-
tergrond.

In de containerbinnenvaart zijn “hub and spoke” systemen
niets nieuws. Tussen Koblenz en Aschaffenburg pendelde
lange tijd een 108 TEU schip om containers vanuit de west-
havens naar Aschaffenburg (Main) te brengen en de export
mee terug te nemen. In Koblenz werden deze containers
uitgewisseld met de veel grotere schepen die in het trans-
portsysteem van Contargo op de hoofdtrajecten op de Rijn
varen.

Grote schepen - de grootkoppelverbanden met 700 TEU
capaciteit en schepen van de “JOWI” klasse met 400 TEU
capaciteit — kunnen, net als alle andere grote transportdra-
gers [vliegtuigen, LZV’s, “double stack” treinen], pas hun
economische voordelen ontplooien, wanneer zij op regel-
matige en stabiele basis hun volle capaciteit kunnen benut-
ten. In de wekelijks beschikbare 168 uur moet het
gecalculeerde vaar-, laad- en losprogramma binnen rede-
lijke marges uitgevoerd kunnen worden. Wanneer dat niet
lukt komt de schaalgrootte onder druk en daarmee alles
wat eraan vast hangt en wordt figuur 1 eerder utopie dan
operationele realiteit.
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Op weg naar een MEGA HUB:
een interessante ontdekking

De aantrekkingskracht van grotere binnenvaartschepen is
zeker het schaalvoordeel, om die schaal te bereiken blijken
operationele systemen opnieuw ontworpen te moeten wor-
den.

Voor de introductie van de “JOWI” bestond enige nervositeit
over de haalbaarheid van de wekelijkse roundtrip in 168 uur.
Tot het tegendeel bewezen was, moest ervan uitgegaan
worden, dat tweemaal zoveel containers, tweemaal zo lange
verblijftijd in de zeehaven zou betekenen.

Na in de vaart gekomen te zijn, werd de operatie in de eer-
ste maanden dagelijks bekeken en met de aangenomen
waarden vergeleken. Een interessante ontdekking daarbij
was, dat de verblijftijd van de 400 TEU grote “JOWI” niet al-
leen vergelijkbaar, maar nagenoeg indentiek was met die
van een 200 TEU schip. Nadat dit zich bleef aftekenen, was
de conclusie gerechtvaardigd, dat niet alleen de hoeveel-
heid containers bepalend is voor de doorlooptijd in de zee-
haven. De vaartijd tussen de terminals en de insteltijd op
de terminals bleken belangrijkere factoren in de doorloop-
tijd dan de (dubbele) hoeveelheid containers, waarschijnlijk
verder ontspand door het feit dat op sommige terminals een
operatie met twee kranen tegelijk mogelijk werd.

Volgende stap: weer een ontdekking

Wanneer we nautische aspecten (als laag water) even laten
voor wat ze zijn, dan hebben m.n. de grote schepen het
voordeel, dat, anders dan de 200 TEU en kleinere vaartui-
gen, de stabiliteit minder snel kritisch wordt, sterker nog,
dat deze schepen anders dan de kleinere broeders hun ton-
nenmaat in containers ook daadwerkelijk kunnen laden. Dit
was een dure ontdekking, omdat destijds nog in het kader
van de “oud voor nieuw” regeling voor nieuwe tonnage een
boete betaald werd. Maar niettemin was dit nog niet ver-
toond: een 400 TEU schip nam probleemloos 400 TEU mee
(later zelfs meer dan 400 toen ook de 5de regelmatig bruik-
baar bleek); 200 TEU laden met een 200 TEU schip lukt al-
leen onder uitzonderlijke omstandigheden.

Optimalisatie in zicht, maar niet in reikwijdte

De eerder genoemde ontdekkingen gevoegd bij verdere
operationele ervaringen en parameters voor dergelijke vaar-
tuigen, wekken onvermijdelijk de ambitie om die optimali-
satie niet alleen op “spreadsheet” niveau voor ogen te
hebben, maar ook in werkelijkheid

De extra kosten vanwege de extra handelingen op een
MEGA HUB beginnen zich bij de voorgaande beelden van
zelf te relativeren — immers een containervulling in plaats
van de talloze lege plaatsen zal dergelijke extra kosten moe-
ten compenseren.

Figuur 2 — Een redelijk ogende capaciteitsbenutting

Figuur 3 — Niet meer, wanneer de lege plaatsen zichtbaar gemaakt worden
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MARCO POLO

NIEUWE WEGEN NAAR EEN GROENERE TOEKOMST

Al meer dan 700 bedrijven hebben met behulp van het
Marco Polo-programma van de EU vracht van de weg
gehaald door over te stappen op groenere vervoerswijzen.
Soms is subsidie nodig om de volgende stap te zetten.

ER IS IN 2013 € 67 MILJOEN BESCHIKBAAR.
WORDT DIT UW JAAR?

% %Eumpese | Kiikop

== Commissie http://ec.europa.eu/marcopolo
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Het behoeft weinig toelichting, dat de tarieven voor hande-
lingen op een inlandterminal aanzienlijk lager liggen dan op
een zeehaventerminal. Maar naast dit gegeven dient ook
het tarief voor de handelingen op een HUB analytisch be-
keken te worden. De “job” van de MEGA HUB handeling(en)
is niet dezelfde als die voor handelingen, die volgens de
prijslijst of contracten afgerekend worden.

Verder zal afhankelijk van het operationele model van de
MEGA HUB het aantal handelingen en de verblijftijd bij een
dergelijke kostenanalyse eveneens een belangrijke rol spe-
len.

Wat is economisch haalbaar met een MEGA HUB?

Er zijn diverse manieren waarop de MEGA HUB gebruikt kan
worden — het 100% of het 25% principe — bij 100% ontkop-
pelt men het lange afstand transport van de haarvatenlogi-
stiek in de Delta, bij 25% wordt de MEGA HUB de draaischijf
voor “Lumpensammler’-achtige containerstromen; 1tjes,
2tjes, 3tjes of beperkt geopende of ongunstig gelegen ter-
minals. Tussen deze twee uitersten zijn verschillende va-
rianten te bedenken en operationeel te realiseren.

Bij een ontkoppeling van de binnenvaartoperatie van de
haarvatenlogistiek in de zeehaven, waardoor het binnen-
vaartsysteem (weer) kan groeien — grotere eenheden, be-
tere benutting, bundeling van afvaarten, bont laden,
eenvoudigere operatie op de deelnemende terminals.

De haarvatenplanning in de zeehaven kan soepeler worden
— groene, blauwe, rode, oranje containers gesorteerd op lijn
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of afvaart. Korter ruimtebeslag op de zeehaventerminals, in
ieder geval voor de export. Wellicht of in een latere fase
zelfs zonder oponthoud in de stack het zeeschip in. In de
importrichting is het moment van bekend worden van de
route bepalend voor het daaropvolgende logistieke proces
en derhalve vanuit de MEGA HUB operatie niet beinvioed-
baar, dat zal elders moeten gebeuren.

Locatiekeuze

Toen het CUP in 1996 in het NOVOTEL in Rotterdam gepre-
senteerd werd en als locatie 100 km oostwaarts van Rot-
terdam opperde, bood Willem van den Heuvel —toenmalig
directeur van CTN Nijmegen- meteen genereus onderdak
aan aan het CUP.

Op dit moment lijkt de Rhein-Lippe haven van DeltaPort
hoge ogen te gooien. Duisburg, Neuss-Diisseldorf, e.a. heb-
ben weliswaar ook belangstelling, maar beschikken waar-
schijnlijk niet over de benodigde beschikbare ruimte. Maar
een overzichtelijke afstand tot de westhavens speelt ook
een rol. Met de toezegging vanuit Berlijn de investeringsko-
sten voor dit project met 80% te subsidiéren, lijkt het qua
locatiekeuze een gelopen race. Of biedt juist deze voor de
hand liggende keuze toch weer mogelijkheden voor initia-
tieven in de Delta?

De aanvullende voordelen voor de containerbinnenvaart-
operatie van een MEGA HUB in Delta doen de vraag rijzen
of een of aantal decentrale HUBs in de Delta —veel kleiner
in omvang- de MEGA HUB net over de grens in Duitsland
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niet versterken en de potentie ervan qua volume en opti-
malisatie niet verder vergroten, want van een bedreiging
kan geen enkele sprake zijn.

Voor deze decentrale HUBs in de Delta zijn diverse opties
denkbaar, waarvan hierna enige de revue zullen passeren.
Daarbij ligt de nadruk op “proven technology” — oplossingen
die al werken en hun produktiviteit hebben bewezen.

Volle grote schepen of grootkoppelverbanden

Vanuit deze vereenvoudigd weergegeven focus zullen de
consortiumleden van de MEGA HUB hun plannen in de ko-
mende tijd gaan ontwikkelen en uitwerken. Voor de hele
containerbinnenvaart is te hopen dat er oplossingen uit
komen, die voor “kamerbreed” gebruik geschikt zijn en die
hopelijk ook voor de Beneluxterminals en zeehavens addi-
tionele verbeteringen en verbredingen leiden.

Onder de streep zijn de op de hoofdas ingezette binnen-
schepen en verbanden al vele jaren vergelijkbaar met de
zeeschepen die de zeehavens aanlopen. Het verschil is ech-
ter dat de “Emma Maersk” maar 1 terminal aanloopt en een
schip van de “JOWI” klasse nog steeds gemiddeld meer dan
10 terminals!

DPD, DHL of PostNL brengt uw nieuwe paar schoenen met
een Sprinter, Crafter of een Transit. De trailer waarin uw
schoenen de hoofdafstand aflegden krijgt u, als u geluk
heeft, alleen op de autoweg te zien.

Jos W. Denis Editorial director

Contact via
jos.denis@box-intermodal-containers.com

Bij een keuze voor de Rhein-Lippe haven van DeltaPort is
de afstand tussen de MEGA HUB en de zeehavens —voor-
zichtig uitgedrukt- fors en kunnen mogelijke “spin-offs”,
die bij vestiging in de Delta gratis meegenomen zouden
kunnen worden, als niet haalbaar afgestreept worden —
een snelle greep uit de “spin-offs”:

* Min of meer volledige openstelling van het hele achterland-
netwerk voor bijna alle westhavens — doordat de afstand tussen
de Delta MEGA HUB en de zeehavens nagenoeg vergelijkbaar
en met feeders of anderszins gerealiseerd kunnen worden voor
zover die niet voorhanden zijn (Vlissingen, Terneuzen, Gent, Am-
sterdam, Zeebrugge).

e Alle Benelux terminals profiteren ook van de MEGA HUB en
de daarmee gepaard gaande zeehavenuitbreidingen en kunnen
in plaats van kleinere of lastig te vullen lijnschepen of te lage
frequentie in één klap via dit netwerk met 1tjes, 2tjes, etc. het
aanbod aan verbindingen sterk uitbreiden.

» Natuurlijke koppeling van dit netwerk met een nieuw termi-
nalnetwerk, dat bij realisering van de Seine-Nord-Europe verbin-
ding gaat ontstaan. In dit netwerk sluimeren omvangrijke bi- en
trilaterale verkeersstromen, die als continentale goederenstro-
men intermodaal potentieel hebben en via de MEGA HUB in de
bestaande routes inpasbaar zijn.

* De korte afstanden tot de zeehavens maken de MEGA HUB
tot een snelle en flexibele draaischijf met soepele reactie op
verschillende bandbreedtes in volumes en verdelingen.

e Fen Delta MEGA HUB zal eenvoudig kunnen bijdragen aan
het verder ontlasten van de wegen naar de containerknooppun-
ten in Antwerpen, Zeebrugge en Rotterdam.
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Visualisaties

maken complexe en/of uitgebreide informatie
toegankelijk en inzichtelijk!
“Waar hebben we het eigenlijk over ...?”

Presentaties, brochures, offertes, onderzoeksrapporten, statistieken, verslagen, ... de zakelijke en de
ambtelijke wereld staan hun mannetje wel als het gaat om de productie van uitgebreide teksten. Maar
toegankelijk en begrijpelijk schrijven is een kunst; en als deze kunst niet goed wordt toegepast laat de
leesbaarheid en toegankelijkheid van de lijvige boekwerken of rapporten al snel te wensen over. leder-
een heeft leren schrijven, maar iemand die kan schrijven is nog geen goede tekstschrijver.

Communicatievormen en
middelen veranderen

aast het gegeven dat het goed lees-

baar en toegankelijk maken

van informatie een professie
is, veranderd de wereld om ons
heen in een rap tempo. Zo ook de
wijze waarop we met elkaar com-
municeren. De middelen hebben
zich afgelopen decennia sterk uit-
gebreid en ontwikkeld. Communi-
catie op papier bestaat nog steeds,
maar communicatie via schermen
is al niet meer weg te denken. Over-
al staan computers, smartphones
en tablets zijn een gemeengoed ge-
worden.

Jong en oud, privé en zakelijk, dag
en nacht, burger en overheid, lokaal
en internationaal, grenzen vervagen
op alle gebieden. ledereen kan op
elk tijdstip van de dag via internet
aan elke gewenste informatie
komen en iedereen kan met ieder-
een in contact komen.

Online communicatie
explodeert

De komst van internet, smartpho-
nes, tablets en vooral ook social
media zorgen 24 /7 voor een conti-
nue stroom van informatie. We
gaan niet alleen online om te zoe-
ken, te leren of te ontdekken, maar
we voegen er ook nog iets aan toe.

Ongeveer een derde van de wereld-
bevolking heeft toegang tot internet
en dat aantal groeit jaarlijks met
miljoenen tegelijk. Dat betekent dat

Enkele feiten op een rijtje

* In een tijdsbestek van 48 uur
creéren we met z’n allen meer
content dan de mensheid vanaf
het begin van de beschaving
tot het jaar 2003 voor elkaar
heeft gekregen.

¢ Elke minuut zetten mensen we-
reldwijd voor zo’n 48 uur aan
filmpjes op YouTube.

* In diezelfde minuut worden 2,4
miljoen video’s bekeken.

* YouTube is intussen de groot-
ste zoekmachine na Google.
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sociale interacties online zullen toe-
nemen en er dus nog veel meer
content gemaakt gaat worden.

Hoe val je als speld op in die
hooiberg?

Zie als bedrijf of instelling maar
eens op te vallen, in de enorme in-
formatie-overload. Dat opvallen
kent naar onze mening twee kan-
ten: enerzijds de distributie van je
informatie naar je doelgroep en an-
derzijds de kwaliteit van je informa-
tie. Hoe zorg je ervoor dat jouw
speld opvalt in die heel grote hooi-
berg?

Thesus Talking Image is van mening
dat treffende visualisaties goede
ankerpunten zijn om mensen te
triggeren. Daarnaast dragen goede
visualisaties bij aan de kwaliteit van
uw artikel, rapport, brochure, web-
site, social media berichten of welk
communicatiemiddel dan ook.

Door de informatie-overload gaan
mensen informatie steeds sneller
screenen. Goede visuals zijn dan de
ankerpunten in je informatie waar-
door mensen blijven hangen en de
moeite nemen om je informatie
door te kijken of te lezen. De TV
won het in het recente verleden al
van de krant, internet wint het nu
weer van de TV, de radio én de
krant.

Mensen zijn meer en meer visueel
ingesteld. Dat betekent dat visuals
dé ankerpunten zijn om je doel-
groep te tackelen.

De kracht van visual: overtui-
gend en kansrijk

Er zijn vele visualisatie-soorten (zie
kader). Afhankelijk van het doel en
de aard van de informatie en distri-
butiewijze zijn er vele uitwerkmoge-
lijkheden. De kracht van zo'n

visualisatie schuilt in het feit dat
mensen sneller begrijpen waar het
onderwerp over gaat, of inzien welk
statement wordt gemaakt of welke
discussie er nu werkelijk wordt ge-
voerd. Of korter en wat populairder
door de bocht: “Waar hebben we
het eigenlijk over?”

Mensen raken door een goede en
duidelijke begripsvorming eerder
overtuigd van uw idee of gelijk en
dat verhoogd de kans op uw suc-
ces. Het gaat er dus niet om dat
een visualisatie alleen mooi is, hij
moet op de eerste plaats de juiste
boodschap overbrengen. Ofwel, de
juiste inhoud, in de juiste vorm,
voor het juiste publiek, op het juiste
tijdstip ! En als het even kan, ook
nog mooi gevisualiseerd!

Om een visualisatie doeltreffend te
maken en de kansen op succes te
vergroten moet er vooraf een goede
inventarisatie plaatsvinden en een
goede analyse worden gemaakt.
Samen met de doelstelling van een
opdrachtgever zijn dat de uitgangs-
punten voor het ontwerpen en uit-
werken van een goede visualisatie.

De neuzen die intermodale
kant op die u wilt

Ideeén voor de verbetering van pro-
ducten en diensten liggen ook bij
intermodale terminals en operators,
zoals bij vele sectoren, zo op straat.
Of, om in vaktermen te blijven, zo
op de weg, het water of op het
spoor. Hoe maak je het vervoer
slimmer, schoner, groener, goedko-
per, ...? Legio goede ideeén schie-
ten dagelijks als hersenspinsels
door uw hoofd.

Maar blijven die ideeén gewoon
maar ideeen? U ziet mogelijkheden,
kansen, maar hoe maak je een start
met zo’n idee zodat ook bij de be-
trokkenen de muntjes gaan vallen

en later bij u iets gaat rinkelen?
Tijd en inzicht ontbreekt om het
gouden ei uit broeden. Drukke da-
gelijkse werkzaamheden weerhou-
den de ondernemer ervan om
ideeén en plannen doeltreffend uit
te werken. We hebben het allemaal
een keer meegemaakt; een krakke-
mikkige presentatie van een kans-
rijk idee dat in de kiem smoorde,
ofwel: “Waar ging dit over?”

Zorg voor een goede beeldvorming
die blijft hangen en die je publiek
transformeert tot aanhangers of
zelfs ambassadeurs. Of in het geval
van een productpresentatie trans-
formeert tot kopers. In alle gevallen
krijg je maar een keer de kans om
het goed te doen.

Of het nu gaat om ideeén en plan-
nen voor de interne organisaties,
voor externe organisaties, een hele
sector of gewoon om diensten te
verkopen: een goede beeldvorming
leidt tot begrip en begrip leidt naar
inzicht waardoor ‘alle neuzen die in-
termodale kant opgaan’ die u voor
ogen heeft. Vertaald in tijd en geld
kunnen doeltreffende communica-
tiemiddelen een kleine of grote in-
vestering zijn, maar als de
opbrengsten het veelvuldige zijn
van het geinvesteerde, lacht tens-
lotte iedereen, met de neus in de
goede richting, als laatste.

Genoeg geschreven, nu een aantal
voorbeelden ...

Visualisatie-soorten

e 3D-animaties, met of zonder
voice over.

* Fotorealistische, openge
werkte perspectieftekeningen

o Artist impressions

* Lijnillustraties in 2D en 2,5 D,
in kleur of zw/w

* Infographics, grafische visuali-
saties van proces, data of als
uitleg

* Foto- en videoreportages
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Overzichtsvisualisatie
Groningse gasvelden -
Opdracht NAM Groningen

NAM Groningen was op zoek naar
een totaal overzichtsbeeld van alle
Groningse gasvelden. Het beeld
moest als een wandpaneel van 4 x
2 meter een plaats krijgen in de Ca-
lamiteitenruimte van NAM Hooge-
zand-Sappemeer. Het  beeld,
voorzien van alle gaswinlocaties,
alle typen leidingen en afsluiters,
zal ondersteuning moeten bieden
aan het calamiteitenoverleg en - be-
strijding bij NAM Groningen. Thesus
Ti ontwikkelde een vogelvlucht-per-
spectief waarin alle gevraagde ob-
jecten duidelijk zichtbaar en
herkenbaar werden gevisualiseerd.
Om het wandpaneel ook voor in-
terne en externe PR-doeleinden te
kunnen gebruiken werd van het
beeld ook een oplage posters 100
x 50 cm gedrukt.

1%

Projectvoorstudie Gaswinning
Siberié Opdracht HEEREMA,
PETERGAZ en GAZPROM

Gazprom nodigde begin jaren ’90
Heerema Offshore Services uit om
de mogelijke gaswinning te onder-
zoeken op het Siberische schierei-
land Yamal. Het resulteerde in een
lijvig technisch haalbaarheids- on-
derzoeksrapport van zo’'n 12 ring-
banden, elk zo’n 5 cm dik. Heerema
verzocht Thesus Talking Image om
een verkorte presentatiebrochure

N Ry

te ontwikkelen waarin de onderzo-
eksresultaten kort, bondig en zo vi-
sueel mogelijk werden samengevat.
En het moest toegankelijk zijn voor
alle betrokken partijen (lokale en
nationale overheden, lokale bevol-
king en contractors). Het werd een
A3-formaat, Wire-O gebonden pro-
jectbrochure in het Russisch en En-
gels, waarin Thesus Ti op treffende
wijze voor elk onderwerp de juiste
infographic en visualisatie bedacht
en uitwerkte.

Intermodal & Containers EEL D 3€©
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Projectvisualisatie Sluisreno-
vatie |/muiden - Noordzee Ka-
naal -Opdracht Rijkswaterstaat

Rijskwaterstaat wilde voor het be-
zoekerscentrum bij het sluizencom-
plex in het Noordzee Kanaal bij
[Jmuiden een visualisatie van de
sluizenrenovatie. Het project (ver-
vanging van de loopwagens) werd
geheel onderwater en binnen in de
sluis uitgevoerd; bezichtiging ter
plaatse was geen optie. Thesus Ti
vervaardigde een fotorealistische
en opengewerkte visual zodat be-
zoekers op die manier inzicht kre-
gen in de werkzaamheden die
onder in de sluis werden uitgevo-
erd.

Visuals - Projectvisualisatie
‘Omlegging Zuid-Willemsvaart
Maas - Den Dungen’

Momenteel wordt onder toezicht
van Rijkswaterstaat de omlegging
van de Zuid-Willemsvaart uitgevoerd.
De omlegging start in Den Dungen
en wordt om Den Bosch direct naar
de Maas geleid.

Het doel is om het mogelijk te
maken dat Brabant ook toeganke-
lijk wordt voor Klasse IV-schepen
die drie lagen containers kunnen
vervoeren. Een met containers vol-
gepakt schip vervangt 99 vrachtwa-
gens. Een lagere COp-uitstoot en
minder files zijn de directe gevol-
gen. In het traject worden 8 brug-

gen en 2 sluizen gebouwd.

De omlegging maakt het mogelijk
dat goederen via de InlandTerminal-
Veghel naar het Brabantse achter-
land worden getransporteerd. De
Zuid-Willemsvaart moet daarvoor
tussen Den Dungen en Veghel nog
wel worden verdiept en verbreed.
De A50-brug bij Veghel zal met
1 meter worden verhoogd.
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Infographic ‘ Inland waterways
2008/2009’, bron Eurostat,
Transport, 13/2012, H. Cloodt

In steeds meer media duiken fraai
vormgegeven infographics op. Zo’n
visuele weergave van informatie
met korte bijschriften geven in een
korte tijd duidelijk inzicht in het uit-
gewerkte onderwerp. Infographics
zag je voorheen voornamelijk in
kranten, inmiddels zie je ze steeds
vaker op nieuwssites en websites
van bedrijven en instellingen. Maar
bij visueel niet interessante infor-
matie wordt al snel weg geklikt of
door-gezapt. Bezoekers en kijkers
moeten dus worden geprikkeld; dat
kan beter met zorgvuldig vormgege-
ven infographics.

Fotoreportage
Inland Terminal Veghel

Nachtfotografie is binnen de foto-
grafie, mede door de 24-uurs eco-
nomie, een volwassen tak van sport
geworden. Een aantal professionele
en amateur fotografen specialise-
ren zich erin. Het levert altijd weer
spannende fotoseries op die veel
belangstelling en aandacht trekken.
Het deel van het bedrijfsleven dat
inderdaad 24 /7 werkt, mag ook ‘in
de donkere uren’ worden belicht.
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Een economie zonder is allang niet
meer denkbaar.

Thesus Ti heeft al vele nachtelijke
bedrijfsfotoseries vervaardigd.

Bedrijfspresentatie

Thesus Talking Image bv is geves-
tigd in Waalre, bij Eindhoven. Het
bureau ontwikkelt en produceert al
zo’n 15 jaar 3D-animaties, techni-
sche illustraties, project- en pro-
ductvisualisaties,infographics,
fotoseries, handleidingen en in-
structiekaarten.

Voor middelgrote en grote indu-
stri€le en internationaal opererende

RN
ikl
'"mamm

opdrachtgevers in Nederland en
daarbuiten. Thesus Ti heeft zich ge-
specialiseerd in visuele presenta-
ties en visuele instructies, omdat
mensen meer en meer visueel zijn
ingesteld en niet of zo weinig mo-
gelijk willen lezen.

Die trend is de basis voor onze
visie: Laat zien wat je wilt zeggen!

Leo Adank

Contact via:
l.adank@thesusti.nl
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Transport perfomance

INLAND WATERWAYS

2008

Additional information

Top 5 hauliers countries (inland waterways, road, rail)
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Insiders aan het
woord

meningen en beschou-
wingen

Henk Blaauw

Senior consultant

Container Uitwisselpunt Binnen-
vaart RIL-project - 1995-1996

In 1995 startte RIL (Rotterdam Interne Lo-
gistiek), Port of Rotterdam en de SVZ (nu
Deltalinks) en had als doel de containerlo-
gistiek binnen Rotterdam te verbeteren;
vervoer van containers van en naar het
achterland was dus ook een thema binnen
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RIL. Binnen RIL ontwikkelden wij het pro-
ject: CUB = Container uitwisselpunt Bin-
nenvaart. Met Jos W. Denis, toen directeur
van CCS, als voorzitter en met support van
Aart van den Wall Bake. Met het CUB als
sorteerstation op de hoofdroute tussen
Rotterdam (alle westhavens in ruimere zin)
en de Rijnhavens moest een efficiéntere
zeehavendoorloop en vervoer van contai-
ners ontstaan. Tussen het CUB en de zee-
havens zouden uitlopende scheepstypen
met terminal- of zeeschipgerichte lading
ingezet kunnen worden, tussen het CUB
en de Rijnhavens de grootstmogelijke
schepen, “bont” geladen. Ergens tussen
Nijmegen en Duisburg zou het CUB ge-
bouwd moeten worden, wat in de later ont-
kiemende plannen voor het KAN
(knooppunt  Anrhem-Nijmegen) goed
overeen zou komen.

De werkgroep binnen RIL rondde in maart
1996 haar activiteiten af en kwam tot de
volgende conclusies: Het CUB lijkt haal-
baar mits de overheid de infrastructuur
aanlegt en er voldoende draagvlak bestaat
voor het concept. Direct hierna werd het
draagvlak voor het concept gepeild en op

basis daarvan kwam de werkgroep tot de
conclusie om de activiteiten op een laag
pitje te zetten.

In augustus 1996 werd het idee van het
MTC Valburg (Multimodaal Transport Cen-
trum) vanuit het KAN gelanceerd. De rea-
lisatie inspanningen voor het MTC Valburg
werden in 2002 van overheidswege ge-
staakt, vooral vanwege de paradox op de
deurmat: het realiseren van het MTC Val-
burg zou onvermijdelijk tot een intensieve-
ring van het aantal truckbewegingen in de
regio leiden.

Maar het MTC Valburg idee bleef leven. In
2008 werd door DST Duisburg, DLD en
MARIN beide uit Wageningen MARIN
onder Euregio IVA (het gebied Gelderland
en Nordrhein-Westfalen) het project
tRHEINco gestart. De uitvoering is recent
gestart met als doel continentale lading
van de weg naar het water te brengen en
de watergebonden werkgelegenheid in
deze Euregio gebied uit te breiden.

Voorzien wordt dat continentale lading
concurrerend per schip vervoerd kan wor-

Intermodal & Containers EEL D€ ®

den als gebruik wordt gemaakt van de
grote maritieme stromen over de rivier. De
havens in de range Wageningen-Duisburg
dienen te gaan samenwerken en op die
manier als één virtuele haven te acteren.
Projectdeelnemers: Universiteit, Duisburg
en HBCB Wageningen voor logistieke
aspecten; Radbout Universiteit voor stra-
tegie en samenwerking; MARIN en DST
voor het ontwerpen en optimaliseren van
twee schepen die specifiek passen in de
nieuw te ontwikkelen logistieke concepten.
Eind 2015 is de studie gereed en de con-
crete ontwikkelingen kunnen dan een aan-
vang nemen.

Contact via h.blaauw@hbcb.nl

Peter Wolters
Secretary general EIA Brussel

MEGA HUBs: een schot voor
de boeg...

‘Europa’ verwacht van de transporte-
rende industrie tegen 2050 een 60% la-
gere uitstoot emissie. Mogelijke
oplossingen, aangereikt vanuit Brussel
(via de ‘white paper’): beter gebruik
maken van bestaande infrastructuur,
minder energieverbruik, nieuwe coope-
ratieve samenwerkingsvormen en meer
industriéel gestroomlijnde transport
realisaties. Een MEGA HUB voor de bin-
nenvaart zou in dit laatste aspect kun-
nen passen, echter, marktspelers en
overheden moeten het wel ‘even’ eens
worden over het nut en de haalbaar-
heid..

Containerschepen tot 23.000 TEU lig-
gen nog niet in de zeehavens, echter
wel op menig tekentafel. Havens, zee-
en inland terminals zullen moeten inzet-
ten op nieuwe vormen van synchronisa-
tie en bundelen via binnenvaart (en
spoor) willen ze de hiermee samenhan-
gende concentratie van stromen aan-
kunnen.

‘Hub and spoke’ concepten voor trans-
portoptimialisatie, hebben reeds inter-
modale successen geboekt voor
logistieke dienstverleners, rederijen en
zelfs luchtvaart. Goederenstromen wor-

den via centrale hubs eerst ‘herver-
deeld’ alvorens de eindbestemming te
bereiken i.p.v. een directe lijn van pro-
ductie naar eindbestemming. Resultaat:
concentratie en optimaler gebruik van
capaciteiten. Het is te hopen dat de
breed gerealiseerde efficiéntieverbete-
ringen ook voor de containerbinnen-
vaart zal gelden, immers de verblijftijd
in de zeehaven is met de Megahub na-
tuurlijk nog niet gewijzigd. Bij royale
inzet van publiek middelen voor de rea-
lisering van een Megahub is het zaak
om ervoor te zorgen dat die middelen
goed besteed worden, kortom de effi-
ciéntieslag daadwerkelijk gerealiseerd
wordt.

Ervaring binnen de EIA m.b.t. spoor
hubs leert, dat de gebruikers tevreden
zijn, met name doordat lokale en inter-
nationale verkeren vermengd kunnen
worden. De verleiding is echter groot en
dikwijls té groot, om na verloop van tijd
het Megahub deels los te laten door als-
nog directe verbindingen aan te bieden,
simpelweg omdat de markt erom
vraagt. Volumes uit het Megahub net-
werk trekken, kan ertoe leiden, dat het
systeem als een kaartenhuis in elkaar
valt.

Toegegeven: rail en barge kunnen niet
als appels en peren met elkaar vergele-
ken worden. Sterker nog, barge in
Europa betekent, meer dan voor het
spoorvervoer, vooral directe maritieme
port - inland port verbindingen verzor-
gen, waardoor vermenging van lokale
en internationale continentale verkeers-
stromen mogelijk door de Megahub
eerst op gang gaat komen!

Contact via
peter.wolters@eia-ngo.com

Jens Briese
Directeur DeltaPort Wesel

Laten we eerst
een misverstand
uit de wereld hel-
pen: Emmelsum
wordt  steeds
vaker genoemd
als een moge-
lijke locatie voor
de MEGA HUB.
Dit is verheu-
gend voor DeltaPort, maar voor een MEGA
HUB is behoorlijk wat ruimte nodig, in Em-
melsum is ruin 20 ha beschikbaar. Con-
targo herontwikkelt daar de door van der
Lande gebouwde terminal. In de Rhein-
Lippe haven, hemelsbreed 1 km van Em-
melsum, zijn ca. 100 ha beschikbaar, die
perfect voor een dergelijke groots opge-
zette activiteit geschikt zijn. Ook wanneer
de toegevoegde waarde bij een dergelijke
activiteit vrij laag is, verwachten we, dat de
MEGA HUB ons op een uniek frequente en
uiterst efficiéente manier met de westha-
vens zal verbinden. Van daaruit is het niet
ondenkbaar, dat er ook andere activiteiten
richting DeltaPort zullen komen.

Na de universitaire opleiding in Kéln — be-
drijfskunde — was Jens Briese achtereen-
volgens op directieniveau werkzaam bij
Stinnes AG Miilheim, Wal*Mart Wuppertal
en JadeWeserPort in Wilhelmshaven. Met
een brede kijk op logistieke aspecten va-
nuit het blikveld van verladers en logistieke
“service providers” is DeltaPort met haar
brede mogelijkheden een geweldige uitda-

ging.

Contact via
jens.briese@deltaport.de
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Thore Arendt
Bestuurslid SGKV Berlijn

Wat lang duurt,
wordt uiteindelijk Mega?

Een spook waart door Europa. Wordt
is hiermee niet het spook van het com-
munisme, zoals Karl Marx dat ooit ge-
zien wilde hebben, maar het spook van
de MEGAHUB. Gedurende meer dan
20 jaar wacht de intermodale branche
op het geautomatiseerde overslagsys-
teem in Lehrte bij Hannover. Met ge-
bruikmaking van moderne technologie
zal het voor de allereerste keer moge-
lijk worden om laadeenheden uit bonte
treinen over te slaan en bloktreinen
sneller en dus efficiénter samen te
stellen. Uit kostenoverwegingen en
vanwege capaciteitsreserves in de in-
termodale infrastructuur, die niet op de
laatste plaats door de expansie van het
rangeercomplex in Maschen gecreéerd
werden, werd het voornemen steeds
weer uitgesteld. Maar nu begint de
bouw van het project in reikwijdte te
komen. Momenteel gaat men uit van
een bouwstart in 2014. Niet alleen de
ontwikkelingen in Lehrte worden door
experts in de gaten gehouden, ook in
Duisburg, Mannheim en Leipzig wordt
dit Hubsysteem in de intermodale pro-
cessen ingepland. Zelfs de binnenvaart
moet in een ,,Hub and spoke” systeem
geintegreerd en daarmee efficiénter
worden.

De verwachte voordelen van grote,
deels of volledige geautomatiseerde
draaischijven in het intermodale ver-
voer liggen voor de hand: het separe-
ren van de sorteerprocessen versnelt
de transporten tussen de zeehavens
en het hinterland en ontlast zo de be-
perkte ruimte en suprastructuur in de
havens. Ook hopen de intermodale
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operators door de geoptimeerde pro-
cessen een betere transportopbrengst
te realiseren en het intermodale ver-
voer daarmee voor verderaf gelegen
regio’s aantrekkelijker te maken.

Kritische stemmen betwijfelen ener-
zijds de behoefte aan de extra overs-
lagcapaciteit, die een MEGA HUB
uiteindelijk ook met zich meebrengt.
Anderzijds zijn de hoge investeringsko-
sten een steen des aanstoots. Inder-
daad zijn de verwachte investerings-
kosten van 100 M€ voor de MEGA
HUB in Lehrte een omvangrijk bedrag.
Ze zijn evenwel niet hoger dan grotere
investeringen in de spoorinfrastruc-
tuur. Recent werd door meerdere inter-
modale partijen herhaald erop
gewezen dat dringend extra capacitei-
ten op de verschillende routes nodig
zijn. Vaak wordt daarop geantwoord,
dat de capaciteiten beter gebruikt die-
nen te worden, met betere operatio-
nele concepten en flexiebelere
logistiek. Precies om die reden zijn
MEGA HUBs nodig en noodzakelijk.
Pas door het creéren van grote logi-

stieke draaischijven als interface voor
verschillende vervoersdragers kan de
voorhandene verkeersinfrastructuur
optimaal gebruikt worden. Door de
sorteerfunctie in een speciaal systeem
onder te brengen, worden spoor en
binnenvaart sneller en efficiénter.

De MEGA HUB vervult echter nog een
verdere functie: het doet dienst als on-
derzoekslaboratorium. Veel uitvindin-
gen waren aanvankelijk groot, kostbaar
en plaatsrovend. Pas na verloop van
tijd en door ervaring konden ze geopti-
maliseerd en compacter gemaakt wor-
den. Nu al leven eerste ideeén om
geautomatiseerde overslag- en sortee-
rinrichtingen van kleinere omvang te
bouwen. Voor zulke visies en ideeén
kunnen de geplande MEGA HUBs het
voorwerk doen en tegelijkertijd het in-
termodale vervoer economisch aan-
trekkelijker maken.

Contact via tarendt@sgkv

Ocke Hamann
Directeur industrie, verkeer &
logistiek

IHK Duisburg — Wesel - Kleve
(Kamer van Koophand)

De Niederrhein (de regio Kleve — Wesel
— Duisburg) heeft in de afgelopen jaren
haar rol als logistiek centrum in Europa
systematisch verder kunnen ontwikke-
len. De recente vestigingen van Amazon
in Rheinberg en het logistieke centrum
van Audi in Duisburg onderstrepen deze
ontwikkeling. Een belangrijke
bouwsteen in de verdere ontwikkeling
van deze logistieke regio is het gebied
bij de monding van de Lippe. Met de
fusie in augustus 2012 van de havens
Emmelsum, Rhein-Lippe haven en stad-
haven Wesel tot het havenbedrijf Delta-

Port met zetel in Wesel werden belang-
rijke voorwaarden geschapen voor een
verdere ontwikkeling van deze logis-
tieke regio en nieuwe activiteiten aan te
kunnen trekken. De 90 ha ontwikkel-
baar gebied en de mogelijkheid om de
waterzijdige aansluiting nieuw te vor-
men, bieden talrijke opties voor logis-
tiek en industrie. We bespeuren een
groeiende belangstelling vanuit de logis-
tiek. DeltaPort als containerdraaischijf
voor de binnenvaart te ontwikkelen, is
een absoluut interessante optie.

Verder stijgende containervolumes,
maar ook de concentratie en consolida-
tie in de logistiek van de afgelopen
jaren, vormen samen met het in de
regio aanwezige ,.know how* op het ter-
rein van havenontwikkeling een posi-
tieve coulisse om dergelijke projecten
te realiseren. De IHK —Industrie und
Handelskammer- pleit voor samenwer-
king. Ondersteuning vanuit het politieke
kader is toegezegd. De minister van
economische zaken van Nordrhein-
Westfalen Duin heeft dit bij zijn laatste
bezoek aan de Niederrheinische IHK
voor rond 70 ondernemers begin juni
dit jaar nogmaals bekrachtigd.

Contact via
hamann@niederrhein.ihk.de
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Heinrich Kerstgens
Directeur Contargo
Ludwigshafen

Samen met an-
dere container-
operators, die
actief zijn op de
Rijn, is CON-
TARGO al geruime
tijd bezig om het

idee van de MEGA
HUB te realiseren.
Hoewel de exacte

omvang van de investeringen niet in de

laatste plaats afhankelijk is van de locatie
waar de MEGA HUB aangelegd en ge-
bouwd zal worden, gaan we er op dit mo-
ment vanuit dat voor dit eenmalige project
voor de containerbinnenvaart omstreeks
110 M€ aan investeringen nodig zullen
zijn.

Zoals reeds gesteld wordt dit project ge-
dragen door meerdere containeroperators,
die in een MEGA HUB consortium samen-
werken. Om financiéele middelen van over-
heidswege te krijgen, was dit belangrijk.
De omvang van dit project is te groot om
aan meerdere suboptimale MEGA HUBS te

denken, laat staan middelen daarvoor be-
schikbaar te stellen.

Maar, dat er middelen beschikbaar gesteld
worden, is pas sinds kort duidelijk. Binnen
de bestaande regelingen was hiervoor
geen ruimte, maar vanwege het belang van
een verdere groei van ecologische trans-
portconcepten is die ruimte gecreérd. De
voorlopige “deadline” is 31 december
2015, dan loopt deze toezegging af. Er is
dus veel te doen!

Contact via hkerstgens@contargo.net

Klara Paardenkooper
Erasmus universiteit

MEGA HUB - Hoe dichter bij Rotter-
dam, hoe beter

Als men de kans kreeg om het achter-
landvervoer opnieuw te ontwerpen, zou
men zeker op een ander netwerk uitko-
men dan we nu hebben. Het achterland-
vervoer zoals wij dat kennen is de
erfenis van het pre-containertijdperk,
toen het grootste gedeelte van de
overslag uit bulk bestond.

De groei van de maritieme containerso-
verslag in de jaren negentig heeft een
reeks aan capaciteitsproblemen veroor-
zaakt. Wegvervoer kampt met milieu-
problemen en files, de capaciteit en
efficiéntie van spoorvervoer wordt be-
perkt door het ontbreken van een
goede aansluiting in Duitsland en de
binnenvaart, die veel groeipotentieel

heeft, wordt belemmerd door lange ver-
blijf- en wachttijden in de haven, die vero-
orzaakt worden door het feit dat
containers bestemd voor de binnenvaart
verspreid zijn over verschillende termi-
nals en doordat binnenvaart- en zeesche-
pen vaak door dezelfde kranen worden
bediend en de laatste per definitie voor-
rang hebben. Deze verkruimeling en ver-
traging  stroken niet met de
schaalvergroting, versnelling en de ge-
wenste kostenbesparing, waar standaar-
disatie - wat containerisatie feitelijk is -
voor hoort te zorgen. Hoe kan men de
containers bundelen en de vertragingen
verminderen?

In het verleden zijn er diverse oplossin-
gen geopperd. In de jaren negentig kwam
Rotterdam Interne Logistiek (RIL) bijvoor-
beeld met twee plannen. Allereerst het
Binnenvaart Stuwadoors Informatie Sys-
teem (BSI), dat toen onderging door ge-
brek aan interesse bij de
binnenvaartondernemers.  Vervolgens
ontstonden ideeén over een Container
Uitwisselingspunt Binnenvaart (CUB), dat
min of meer sneuvelde tijdens de presen-
tatie. Ten slotte, de Varende Container
Terminal (VCT), het Binnenvaart Uitwisse-
lingspunt (BUP) en het Multimodaal
Transportcentrum Binnenvaart. (MTC).
De indrukwekkende afkortingen ten spijt,
geen van deze projecten heeft de proble-
men van de lange verblijf- en wachttijden
kunnen oplossen.

Vanaf 2010 probeert men de plannen
nieuw leven in te blazen nu middels een
MEGA HUB, maar waarom zou het nu
wel een succes worden? Een reden zou
kunnen zijn, dat de volumes in de bin-
nenvaart sinds de jaren ‘90 enorm zijn
toegenomen. Tussen 1994 en 2007 is
het containervervoer op de Rijn verdrie-
voudigd. Echter, het vervoer op de Rijn
groeit niet gelijkmatig, op de Beneden
Rijn is de groei van het aantal vervoerde
containers van en naar Rotterdam gro-
ter dan op de Midden- en Boven Rijn.
Nog opmerkelijker is de groei van de Ne-
derlandse binnenlandse container-
markt. Terwijl in 1997 16% van de
binnenvaartcontainers Nederland als
oorsprong of bestemming hadden, was
dat in 2012 bijna 40% ofwel ca. 900.000
containers. Met deze wetenschap is het
belangrijk dat de nieuwe MEGA HUB
niet te ver van Rotterdam zou moeten
worden gebouwd. Een locatie in Nijme-
gen, zoals destijds bij het BUP, zou al na-
delig zijn, want dat zou de binnenlandse
markt benadelen. De extra overslag
mag de prijzen niet onverantwoord doen
stijgen om maar over de kosten van de
terugreis te zwijgen. Daarom, MEGA
HUB, graag, maar het liefst binnen een
straal van 40 km van Rotterdam.

Contact via
paardenkooper@eshcc.eur.nl
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Dpﬁi‘ﬂ'ﬂ‘ kombiniert. Container per Binnenschiff, Bahn und LKW transportieren,
Just-in-time und umweltschonend. www.contargo.net - Freecall 00800 CONTARCO
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A2 bij Hannover, overdag (Foto: Wico Jochen Jansen)

yoor het Spo_gr, DB hightechtérininal Lehrte &

10 containers per minuut, volautomatisch, van bonte treinen

bloktreinen maken

Geautomatiseerde terminaloperatie

H et is alweer enige jaren geleden, maar de aankondi-
gingen en publicaties logen er niet om: een volauto-
matische terminal die met ongekende snelheid (10
containers per minuut = 600 containers per uur) bonte trei-
nen gaat sorteren en nieuwe groeperen. Niet meer tijdsin-
tensieve rangeren (horizontaal sorteren) maar door middel
van overslag (verticaal sorteren). Een zeer uitdagende do-
elstelling, onder andere omdat bonte treinen ook rail-road
laadeenheden bij zich zullen hebben en het combineren van
deze overslag (“piggy back”) met die van containers (“top
spreaders) tijd gaat kosten.

Financién zijn geregeld

De minister van verkeer van de Bondsrepubliek Duitsland,
Peter Ramsauer, ondertekende een financieringsovereen-
komst samen met vertegenwoordigers van DB Netz AG,
waarmee de financiering van het project, geraamd op 100
M€, geregeld is. “Voor een verdere “modal shift” is het
spoor een onmisbare schakel in de daarvoor noodzakelijke
infrastructuur.” Aldus minister Ramsauer bij de onderteke-
ning.

Artist’s impression

Het beschikbare beeldmateriaal is van oudere datum en
wordt momenteel bijgewerkt, zo goed als ook het concept
naar de huidige stand van automatisering en overslagtech-
niek zal moeten worden gebracht. De locatie was en is nog
steeds Lehrte bij Hannover.

A2 bij Hannover, ’s nachts (Foto: Wico Silberchen)

Intermodal & Containers A ) € ©
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UWT nieuwe kade
Johan Friso haven

Port of Rotterdam en UWT bereikten overeen-  ring in het 3¢ kwartaal 2015. Van en naar Uni-

shortsea en binnenvaart.

stemming: er komt een nieuwe kade met een  ted Container Freight Station (rood), waar UWT
diepgang van 7 meter en een kadelengte van  50% belang in heeft, zullen lege en volle con-
135 meter aan de Buschotenweg (groen) voor  tainers alleen nog per binnenvaart vervoerd
worden. Hiermee wordt de A15 ontlast en CO9
De aanbesteding start in oktober 2013, opleve-  bespaard.

SNOOPER navigatiesysteem
H_ H Met speciale software voor bes-
telwagens en zware trucks. 41

landen, draadloze stemweergave via de in de cabine inge-
bouwde luidsprekers.

Een kleine greep uit de talloze uitbreidingsopties: ADR-tunnel-

O @ e - rgstnc_tnecodes, via IntelliROUTE routeplgnmng en communica-
B @ S v i tieopties, camera voor achteruitrijden met parkeer-
e o — markeringen op het beeldscherm; radio, normale TV, video-
e player, etc.
& -

Website www.carguard.de

11 terminals CONTARGO
nu lid van Inlandlinks

—— a0

Hans Smits (CEO Port of Rotterdam), Heinrich Kerstgens en Thomas Loffler (leden van de
CONTARGO directie) bekrachtigden met hun handtekeningen het grootste toetreden totnogtoe.
Zeker ook een pluim voor Donald Baan en z’'n team, dat inmiddels meer dan 50 inlandterminals
heeft gelinkt op het internet platform, waarop via de inlandterminals eenvoudig bestaande inter-
modale routes (spoor en binnenvaart) gevonden kunnen worden. En door verladende partijen
bekeken kan worden of goederenstromen op een CO, besparende route omgezet kunnen wor-
den.

Websites www.inlandlinks.eu - www.contargo.net

ECL - online
verbindt Liibeck
met Duisburg

v ®v ~“ww v

Na Bettembourg en Verona
wordt met deze 3° spoorverbin-
ding de verbinding van Zweden
met het Ruhrgebiet versterkt.

Met 6 departures per week
heeft de verbinding meteen een
volwaardige dienstregeling -
vertrek tegen de middag vanuit
Libeck en aankomst Duisburg
11 uur later. In Zweden kan de
dag ervoor geladen worden, zo-
lang men de nachtboot maar be-
reikt. De tractie doet ERS
Railways en de terminal in Duis-
burg is de Hohenbudbergterminal.

Website www.ecl-online.de
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Globetrotters op de “last mile”

Na de Verenigde staten van Amerika globale groei: Australi€, Nederland, Belgié en Duitsland

Met een traject van 14
mijl in 1899 begonnen

Z out per spoor uit een
zoutmijn ten zuiden

van Lake Ontario over een

De ”foundingiathers:',

afstand van 14 mijl naar een
spoorknooppunt brengen,
waarvandaan het door an-
dere spoorwegmaatschappi-
jen —de specialisten op de
lange afstand- naar uiteenlo-

pende eindbestemmingen
vervoerd werd.

Dit klusje was het begin
voor de Genesee & Wyo-
ming Railroad, dat zich
daarna gestaag tot expert
en gigant op het vlak van de
korte afstand ontwikkelde.
Aan de Amerikaanse en Ca-
nadese oostkust totaan de
kustregio van de golf van
Mexico werd het grootste
netwerk opgebouwd.

Genesee & Wyoming is ver-
der sterk vertegenwoordigd
in het centraal gelegen ko-
lenwingebied, de Mountain
West Region, en aan de

westkust zijn regio’s ontslo-
ten.

In Australie is Genesee &
Wyoming actief op de 3.000
km lange noord-zuid spoo-
ras van Adelaide in het zui-
den naar Darwin (en Port
Augusta) in het noorden, die
na een enthousiaste start
lang geleden, halverwege, in
Alice Springs, ophield. Met
een stevige financiéle im-
puls vanuit de Australische
regering werden de werk-
zaamheden begin deze
eeuw hervat en kon de lijn
op 1 februari 2004 in ge-
bruik genomen worden.

= Railroads

Daahed ines ihdiesls trazhags Aghta
4 Contract Coal Loading
@ Industrial Switching
& Porl Opavations

e

ountain West
Region

Met de overname van een
locaal actief, privaat spoor-
bedrijf in Rotterdam, werd
de basis gelegd voor de ont-
wikkeling van soortgelijke
korte afstand activiteiten in
Nederland en omringende
landen binnen de brand en
het concern van Genesee &
Wyoming en onder de naam
Rotterdam Rail Feeding BV.

Begin- en eindtraject
is een duur onderdeel
van het spoortrans-
port

Amsterdam westhaven

Hans Lip, director sales &
business development van
Rotterdam Rail Feeding BV,
legt uit dat de locomotieven
voor het hoofdtraject te
kostbaar zijn om het haarva-
tenwerk uit te voeren. Vaak
kan dat ook niet eens in ver-
band met de switch van
stroom- naar dieseltractie,
maar het ontkoppelen van
de twee operaties is een we-
zenlijk aspect in het spoor-
vervoer — zelfs wanneer het
100% dieseltractie betreft is
dit “cost wise” zinvol.

“Door onze specialisatie en
onze locale kennis, kunnen
we dit relatief kostbare
begin- en eindstuk efficiént
uitvoeren en vervullen daar-
mee een belangrijke functie
in het complete transport-
plaatje, dat door de verschil-
lende railoperators aan de
transportmarkt aangeboden
wordt.”

“Naast het Rotterdams ha-
vengebied, zijn Amsterdam,
Terneuzen, Zeebrugge,
Gent, Antwerpen, Moerdijk,
Aachen, Venlo, Bad Bent-

heim, Coevorden en het
Ruhrgebiet de vaste be-
stemmingen die we bedie-
nen. In de grote knoop-
punten —waar de ruimte en
tijdsvensters beperkt zijn-
denken we graag mee om
meer efficiéntie in de be-
perkt beschikbare en dus
kostbare infrastructuur te
brengen.

Zware locomotieven die in
de zeehaven op hun treinen
staan te wachten, staan
daar natuurlijk niet gratis -
de kostenteller loopt op een
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GWI Safety

Injury Frequency Rate per 200,000 man-hours. GWI amd RailAmerica through Sept; others through July
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aantal vlakken gewoon door
en ook voor de infrastruc-
tuureigenaar en beheerder
is dit een beslag op die in-
frastructuur. De aanbeveling
uit Brussel (“white paper”)
om de infrastructuur beter
te benutten is zeker hier een
thema om eens verder uit te
diepen.”

Kernthema’s en ver-
dere ontwikkelig

“Veiligheid is voor Genesee
& Wyoming resp. voor Rot-
terdam Rail Feeding thema
No. 1. Vergeleken met an-
dere spoormaatschappijen
scoort Genesee & Wyoming
erg goed. Bij 3 incidenten
per 200.000 manuren als
gemeenschappelijk gemid-
delde van twee groepen
concurrenten, ligt Genesee
& Wyoming bij 0,5 incident,
maar ook vergeleken met
“class 1” aanbieders ligt Ge-
nesee & Wyomig 50% lager.
Geen aangenaam onder-
werp, maar het geeft aan
dat wij hier veel tijd in stop-
pen en aandacht voor heb-
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Performance
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verder geinvesteerd, maar
zelfs nog nooit zoveel gein-
vesteerd: ruim 180 M$ in
2011 en in 2012, tot dan
nooit meer dan 100 MS$.
Blijkbaar wordt het totaalbe-
leid van het management
door beleggers zeer geap-
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Europoort

ben. Naar onze klanten toe
zijn deze gegevens een be-
langrijke indicatie ten aan-
zien van onze “performance”
in de omgang met hun wa-

Gent

_a-.-m!'u’?mﬂﬁ Pt

Respected by Our Shareholders:
Consistent Share Price Appreciation

$100 Invested January 2000

@

Class | Rails
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preciérd. Wanneer men kijkt
naar de beurskoers in verge-
lijking met die van “class 1”
spoorwegmaatschappijen
resp. met de S&P 500 over
een periode van 12 jaar, dan
is de koersontwikkeling —
waarin met moeite crisi-

.1ii

2070

sinvloeden te vinden zijn-
meer dan uitzonderlijk.

RRF en de MEGA HUB

De MEGA HUB is een bin-
nenvaartthema, maar wij
zien in geval van een spoor-

M

1

Eenasee &wyuf%g + H'al

s

TS,

aansluiting diverse moge-
lijkheden om met korte
spoorverbindingen op de
grote binnenvaartsystemen
aan te sluiten resp. ook de
kleinere zeehavens op deze
wijze beter op het achter-
land aan te sluiten.

Met een vaste en volumefle-
xibele pendel tussen ver-
schillende zeehavens en de
MEGA HUB voor de contai-
nerbinnenvaart kunnen tal-
rijke nieuwe ontsluitingen
naar het achterland groeien,
omdat de range aan bereik-
bare bestemmingen vanaf
de MEGA HUB naar alle
waarschijnlijkheid alle met
de westhavens verbonden
terminals zijn.

Contact via
h.lip@railfeeding.com
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gons resp. produkten.”

weAaReIMPERIAL %

In juli 2012 werd RailAme-
rica overgenomen en het
netwerk in het thuisland
meer dan verdubbeld, als-
ook het aantal werknemers,
de omzet, etc. In de afgelo-
pen jaren — ondanks de cri-
sis - werd niet alleen

Het betrouwbare
netwerk voor uw
container logistiek.

neska

INTERMODAL

www.neska-intermodal.eu

info@neska-intermodal.eu

op
=12
Sep

Uw veiligheidsinstructies

Uw training in e-learning

< Chamilo

m——

Uw leerplatform

Partner in e-learning www.helixlearning.nl
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Binnenschip en terminal in één —
inmiddels al twee keer!

Na de “Mercurius Amsterdam” werd besloten de “Transferium” te bouwen. lets andere maten maar in
wezen hetzelfde concept: meer toegevoegde waarde naar het schip toe.

De techniek

0 p vier lagen nemen de schepen
126 (“Transferium”) en 131 TEU

mee. Wordt een duwbak langszij mee-
genomen, dan gaat de capaciteit al
snel richting de 300 TEU, die meege-
nomen kunnen worden; bij meerdere
bakken uiteraard nog meer.

De LIEBHERR kranen aan boord heb-
ben een SWL van 35 ton op 24 meter
(45 ton op 28 meter op de “Transfe-
rium”) en een overslagsnelheid van 18

tot 22 containers per uur. Naast de
spreaders (20’, 40’ en speciaal sprea-
der voor schadecontainers; op de
“Transferium” een telescoop spreader
voor 20’-30°-40’ containers) beschik-
ken de schepen over een automatisch
anti-heeling systeem.

Containertransferium

In de discussies rondom het transfe-
rium in Ablasserdam, mengde niet al-
leen Cees Groeneboom vanuit de
Terminal in Ridderkerk zich in het ver-

bale strijdgewoel, maar ook Robert-Jan
Zimmerman van Mercurius scheep-
vaart in Zwijndrecht. Net als Cees
Groeneboom vroeg hij zich af: “Waa-
rom een nieuw transferium? De inve-
stering in een aantal kraanschepen zal
altijd aanzienlijk lager uitkomen dan de
aanleg van een nieuwe containertermi-
nal met een capaciteit van ca. 200.000
containers.”

Het Transferium is inmiddels een gege-
ven, maar om de mogelijkheden en on-
mogelijkheden van varende en

Intermodal & Containers EEL D 3€©

drijvende oplossingen wat scherper op
het netvlies te krijgen, lopen we een
aantal parameters af voor dergelijke al-
ternatieven.

Bij 200.000 containers op jaarbasis,
een forse bandbreedte (250 werkda-
gen aangenomen; containers komen
niet elke dag in dezelfde hoeveelhe-
den) en een gemiddelde overslag van
(maar) 15 containers per uur zouden
bij 24 /7 inzet 3 kraanschepen de klus
kunnen klaren (2 net niet, 3 ruim).

Wanneer 33% reserve of uitvalredun-
dantie meegenomen wordt (wat bij de
produktiemarge al ruim, maar voor een
dergelijke operatie redelijk is) dan
komt men op 4 kraanschepen. Bij een
dergelijke bestelling zal ongetwijfeld
een interessante pakketprijs afgeslo-
ten kunnen worden, die beduidend
lager zal liggen dan die voor een ge-
plande terminal. Verder kan voor een
dergelijke operatie de achterzijde van
het schip —in ieder geval voor de helft

van de schepen- vereenvoudigd wor-
den en wel zodanig dat ze alternatief
als koppelverband te gebruiken zijn.

Een niet gering nadeel is, dat het
Transferium vooral een ontlasting van
de A15 en derhalve wegcontainers
beoogt. Hierdoor is de kade (een forse
post in de begroting) toch noodzake-
lijken bij 4 schepen zelfs langer dan de
thans voorziene kade.

De conclusie voor een binnevaart HUB
luidt derhalve: een dergelijke varende
of drijvende oplossing is een uitste-
kend alternatief, maar voor een land-
georiénteerde  HUB activiteit niet
werkelijk zinvol (de kade blijft noodza-
kelijk). Als MEGA HUB (> 1.000.000
handelingen per jaar) zeer waar-
schijnlijk te kostbaar (minimaal 12
schepen zonder veiligheidsmarge),
maar vast en zeker een goede aanvul-
ling in een ondersteunende rol en/of
decentrale functie van de MEGA HUB.

(A MERCURIUS

SHIPPING GROUP
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De Rotterdamse fruitpier
vanaf het water bediend,
niet meer via de weg

Robert-Jan Zimmerman geeft in het
kort een goed overzicht over de ont-
wikkeling van het kraanschip project:
“Dingen lopen vaak anders dan voor-
zien, zo ook hier, maar dat is onderne-
men. Kijken wat je tegenkomt en
daarop reageren. We houden het aan-
tal handlings goed bij —zoals je aan de
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grafiek daar aan de muur kunt zien.
Sinds enige tijd krijgen we ons richtge-
tal in het vizier en dat betekent dat de
ontwikkelingen positief verlopen.”

“Naast overslagopdrachten van bin-
nenschip in binnenschip of vanuit bin-
nenschip met aflevering op de
zeehaventerminal door ons, hebben
we ook al overboord gevallen contai-
ners uit het water gevist en doen we
ook container vletwerk in de Rotter-

damse haven. Na enige tijd op deze
wijze actief geweest te zijn kwam de
vraag bij ons terecht om containers
met fruit vanaf de Maasvlakte naar de
Fruitpier in de Merwehaven te brengen
en daar aan de kant te zetten. Een per-
fecte klus voor ons concept en de beel-
den spreken voor zich.”

Containers afleveren op de
stoep en weer ophalen

“Hiervoor hebben we toch wel wat vo-

Intermodal & Containers EEL D 3€©

lume nodig. Wanneer we een redelijk
volle reis kunnen plannen, meerdere
plaatsen kunnen aanlopen of andere
combinaties kunnen maken, dan kan
men beide schepen op verschillende
plaatsen in ons land aan het werk zien.
Voor slechts enkele containers kunnen
we het schip natuurlijk niet op pad stu-
ren. Daarom praten we graag met ver-
ladende partijen in verschillende
regio’s, eventueel ook in een gezamen-
lijk overleg om het vergaren van de no-
dige kritische massa wat sneller in
beeld te krijgen, waar dan alle deelne-
mende partijen later van profiteren.”

“Op verschillende plaatsen o.a. in Bel-
gié hebben we al containers vanuit het
schip op chassis gezet, zodat ook ver-
der van het water gelegen bedrijven
met ons systeem bediend kunnen wor-
den. Een directe wateraansluiting
en/of afzetkade voor de containers is
geen noodzaak. In dergelijke gevallen
is —wanneer de ruimte erg beperkt is-

Robert-Jan Zimmerman

Robert-Jan Zimmerman (1972) obtained
his Bachelor’s degree in Marketing in
1996 from College for Economics and
Business Administration (HES), Rotter-
dam (NL). During his studies he spend 1
year in the USA. In 1997 he graduated in
Master of Science in Management - Ge-
neral Management at Nyenrode Business
University, Breukelen (NL). His thesis was
focused on electronic commerce initiati-
ves at KLM Cargo. Robert-Jan started wor-
king in his father’s company Mercurius

Shipping Group in 1998, where he has held several management positions

since. He is now the CEO of the group and majority shareholder. He is directly

responsible for Sales, Mer-Franchising and Shipbuilding.

al een “reachstacker” of zwarte heft-
ruck aanwezig om de containers naar

singsmogelijkheden en perspectief
voor verdere ontwikkeling.”

de los- of laadplek te rijden. Zoals met

deze voorbeelden duidelijk gemaakt
heeft dit concept nog veel toepas-

oJ

%

Contact via
r.j.zimmerman@mercurius-group.nl
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Damen Cfane Barge en de
MEGA HUB

Gebouwd op
voorraad en
kant-en-klaar
af te halen in
de Waalhaven
in Rotterdam

030

De techniek

D e Damen kraanbarge CBA 6324,

zoals op de foto afgebeeld, is een
ponton met een kraan. Van de ponton be-
staat een uitgebreide serie van 870 ton tot
20.000 ton draagvermogen, zoals op een
van de volgende pagina’s in beeld ge-
bracht. Bovenstaand ponton is overeen-
komstig de jarenlange strategie en
filosofie van Damen Gorinchem op voor-
raad gebouwd en ligt in Rotterdam in de
Waalhaven.

De kraan, een LIEBHERR CBG 350 met
een SWL van 45 ton en een door de pro-
ducent geschatte overslagsnelheid van 20
containers per uur, vermoedelijk meer,
maar dat is vooral een kwestie van de leer-
en routinecurve en afhankelijk van de ver-
schillende scheepstypen waarin of waaruit
containers overgeslagen moeten worden.
Naast containeroverslag kan deze kraan-
barge met hetzelfde gemak bulk of pro-
jectlading van 12 ton overslaan: een

drijvende multipurpose overslaginstallatie.
Er zijn een groot aantal opties mogelijk,
die afhankelijk van het feitelijke gebruik sa-
mengesteld kunnen worden.

Naast deze oplossing met een ponton, is
de nieuwe lijn Stan hoppers, die in ontwik-
keling is, voor toekomstige gebruikers ook
een overweging, omdat daarin een
laadruim opgenomen is, dat gebruikt kan
worden voor de tussenopslag van hetzij
containers hetzij andere goederen. De ont-
wikkeling van deze lijn Stan hoppers is nog
in volle gang en om die reden zijn er nog
geen impressies van een met kraan uitge-
ruste bargehopper.

Met 96 TEU is -8 breed, 2 hoog, 6 in de
lengte— de opslagmogelijkheid op het pon-
ton wat aan de kleine kant, maar bij een
draagvermogen van 2.200 t (de 63 meter
variant) en gemiddelde containergewich-
ten van 12 ton zullen vrij eenvoudig voor-
zieningen voor extra lagen,containerge-
leidingen, etc. getroffen kunnen worden.

Intermodal & Containers EEL D 3€©
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Anders dan de multifunctionele sche-
pen van Mercurius scheepvaart in
Zwijndrecht is dit een robuust “werk-
paard” dat vooral liggend op stroom
verschillende overslag- en terminal-
functies kan vervullen.

Toepassing in zee- en bin-
nenhavens

De toepassing van dergelijke concep-
ten in en om zeehavens is, zoals men
dat uitdrukt, “een open deur”. Voor
binnenhavens is die deur nog niet zo
geopend, maar verdient dat ruim-

schoots.

Om te beginnen zijn de afmetingen
voor het ponton alsook de diepgang
geschikt voor veel havenlocaties in het
Europese binnenland. Waar mogelijk
bezwaar geopperd wordt, dat het tra-
ditionele stadsgezicht concurrentie
krijgt van de kraan en hierdoor ont-
sierd wordt, dient opgemerkt te wor-
den, dat de hoogte van de piloon
waarop de kraan staat vrij gekozen kan
worden. De hoogte als op de foto’s is
op zeeschipoverslag georiénteerd,

maar kan veel lager.

Binnenhavens zoals ze totnogtoe inge-
richt worden gaan met uitgebreide en
kostbare grondwerkzaamheden ge-
paard, waardoor de locaties min of
meer “voor de eeuwigheid” ontwikkeld
werden en nauwelijks nog konden
meegroeien met nieuwe ontwikkelin-
gen zoals bijv. de recent opkomende
windmolenindustrie, die geheel andere
eisen aan overslag stelt.

Behalve in de containerbinnenhavens
is de SWL in binnenhavens vaak erg
beperkt, de kraan meestal een oud
beestje en vaak al een paar keer op-
nieuw geschilderd om in ieder geval
een goede indruk te maken. Met een
dobberende kraanbarge wordt de
overslagpalet voor binnenhavens
enorm uitgebreid (naast bulk, ook
zware breakbulk, projectlading, contai-
ners) en meer operationele flexibiliteit
gecreéerd: de kraanbarge in de toe-
komst verplaatsen, “inruilen” voor een
groter ponton met een tweede kraan
voor meer overslag of twinoverslag,
permanente of tijdelijke open of ge-
dekte bakken als flexiebele opslag.

[ |||Em&w‘o

Containergadgets info@containershop.biz
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Containerterminal, MEGA
HUB en Container -

transferium

Het wezen van een containerterminal
is de interface functie: “ship to shore”,
“pbarge to terminal”, “rail to terminal”,
etc. Het creéeren van een dergelijke in-
terface aan land vergt in de regel be-
hoorlijke inspanningen — zowel voor
zeehaventerminals als voor inlandter-
minals, waarbij in beide gevallen de
kade een substantieel onderdeel van
de investeringen uitmaakt. Een kraan-
barge kan een terminal niet vervangen,
maar wel een deel van de terminal-
functie uitvoeren: de interface.

Voor het Containertransferium Alblas-
serdam, met als primaire doelstelling
het autoweggebruik op een bepaald
deel van de A15 te reduceren, zal de
kade onmisbaar en derhalve substan-
tieel onderdeel in de investeringsbood-
schappenkar blijven. Onder de streep

zal een concept met kraanbarges, van-
wege de noodzakelijke kade, een te
duur concept opleveren.

Bij een MEGA HUB kan dat er op twee
punten anders uitzien: [1] kan een
MEGA HUB bestaand uit kraanbarges
een soepel functionerend geheel ople-
veren en hoe zou dat eruit komen te
zien, [2] heeft een MEGA HUB in het
Ruhrgebiet geen satellieten nodig in de
Delta, omdat de optimalisatie en slag-
kracht, die met een MEGA HUB in de
Delta bereikt zou kunnen worden, door
de afstand deels afgezwakt wordt.

Kraanbarges als MEGA HUB

Bij de opgegeven 20 handelingen per
uur en een 24 /7 operatie gedurende
250 dagen per jaar (bandbreedte) zou-
den een achttal kraanbarges een pen-
sum van 1.000.000 handelingen
moeten kunnen verwerken. Bij de door
vertegenwoordigers van het MEGA

HUB consortium genoemde 110 M€ in-
vesteringssom zou een MEGA HUB
met kraanbarges een lagere investe-
ring kunnen opleveren. Enerzijds is
hierin nog geen redundantie meegeno-
men (1 of 2 reserve kraanbarges) resp.
de ongetwijfeld financieel positieve uit-
werking bij het gebruik van de nieuwe
Stan hopper lijn.

Nadeel van deze oplossing is dat er
landzijdig geen infrastructuur meege-
nomen wordt resp. de weg- of spoor-
aansluiting niet bereikbaar is zonder
kade, waarmee we in dezelfde situatie

Intermodal & Containers EEL D 3€©

terechtkomen als eerder geschetst bij
de drijvende variant van het Container-
transferium. Een kade en de aansluitin-
gen op de overige infrastructuur is voor
een MEGA HUB feitelijk een conditio
sine qua non. Met andere woorden:
een deel van de MEGA HUB functie,
zou drijvend uitgevoerd kunnen wor-
den, maar een substantieel deel zal on-
vermijdelijk aan land plaatsvinden juist
vanwege de aanvullende infrastruc-
tuuropties en de niet onwaarschijnlijke
situatie waarin de “dwell time” (ver-
blijftijd) op de kraanbarge en omrin-
gende duwbakken aan de grens van
hun capaciteiten komen.

Kraanbarges als satellieten
van de MEGA HUB

Bij vestiging van de MEGA HUB aan de
Beneden Rijn is de afstand tussen de
zeehavens en de sorteerplek erg groot
en gaan een aantal van de “spin-offs”
verloren. Wanneer desondanks —mo-
gelijk door de MEGA HUB bouwer zelf-
een of twee kleinere HUB’s in de Delta
gecreérd worden dan kan een deel van
de buiten de binnenvaartoperatie
staande positieve effecten (Seine-
Nord-Europe en andere continentale

impulsen, “Lumpensammler” contai-
nerplukjes, e.d.) toch in het MEGA
HUB concept ondergebracht worden
en tot een betere systeembenutting
van de MEGA HUB deelnemers en een
sterkere benutting van de binnenvaart
leiden.

“Er is nog veel te doen, maar we zijn

graag betrokken en denken graag mee
met alle plannenmakers: MEGA HUB,

Frank Koppelaar

Jelle Meindertsma

“Damen Shipyards is 0.a. bekend
van de werkschepen die in serie
gebouwd worden. Feedback uit
de markt is voor ons essentieel
om tot een effectief concept te
komen voor de containerovers-

Jelle Meindertsma
Sales Manager Benelux

Contact via jm@damen.nl

satellieten daarvan, maar uiteraard ook
in oplossingen voor zee- en binnenha-
vens.” besluit Jelle Meindertsma ons
informartieve gesprek in het prachtige
nieuwe hoofdkantoor van Damen in
Gorinchem.

Vanwege de enorm groeiende vraag, zowel na-
tionaal als internationaal, naar pontons en bar-
ges, is sinds september 2010 de gelijknamige
productgroep bij Damen opgericht. Het team
van de nieuwe productgroep wordt enthousiast
geleid door productdirecteur Frank Koppelaar
en inmiddels heeft de productgroep al diverse
pontons over de gehele wereld verkocht.

Momenteel worden de pontons op enkele wer-

ven gebouwd maar om aan toenemende vraag te kunnen voldoen en snelle
levertijden te kunnen realiseren, lopen er serieuze onderhandelingen om
ook op diverse andere werven te gaan bouwen. Alle pontons en barges wor-
den uiteraard volgens de hoge Damen-eisen en -kwaliteit gebouwd.

Contact via fk@damen.nl
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I(ocks Barge Se'_rver in He ngelo

Een betrouwbare, harde werker op de terminal van CTT, sedert 2010

H et consequente gebruik van de waterwegen heeft een
lange traditie in Nederland. Sommigen kunnen zelfs
niet meer zonder en brengen zelfs hun vrije tijd op het water
door! Een steeds belangrijker wordende bedrijfstak is de bi-
modale overslag van goederen in containers tussen weg en
water. Precies voor deze taak is de Barge Server van Kocks
ontwikkeld. Vanwege de constructie in buisvakwerk is het
een lichtgewicht kraan, vangt weinig wind en heeft een ge-
ringe wieldruk.

Verder wordt door toepassing van moderne aandrijftech-
niek overtollige energie teruggegeven aan het stroomnet:
goed voor het milieu en voor de bedrijfskosten. De kranen
zijn ontworpenvoor 30 handlings per uur in drieploegen-
dienst met een SWL von 47 ton en 1 over 4 ,high cube® sta-
peling. Hiermee worden korte overslagtijden op de
inlandterminals gerealiseerd.

036

Om deze redenen wordt de Barge Server ook elders in Ne-
derland vaker als terminalkraan gekozen, momenteel al op
drie verschillende terminals in Nederland en er lopen ge-
sprekken over verdere kranen.

De eerste Barge Server met een spanwijdte van 40 meter
en een benutbare waterzijdige reikwijdte van 12,5 en 13,5
meter is al enige tijd bij CTT in Hengelo operationeel en
heeft tot op de dag van vandaag goede diensten bewezen.
De tweede, met identieke afmetingen en specificaties, is in
de zomer van 2012 op de nieuw ontwikkelde terminal van
MCS in Leewarden opgebouwd en in bedrijf genomen. De
derde Barge Server moet nog even op zijn in gebruikname
wachten: deze zal volgende in de hansestad Nijmegen bij
BCTN zijn loopbaan beginnen.

Deze Barge Server is met enigszins andere afmetingen voor

de werkzaamheden op een bestaande terminal aangepast.
Zijn spanwijdte bedraagt 32,5 meter, de benutbare land-
zijdige reikwijdte bedraagt 15,5 meter en de waterzijdige
24 meter. Hiermee beoogt men twee naast elkaar liggende
schepen gelijktijdig te behandelen, dan wel de landoperatie
te laten doorgaan met de andere kraan wanneer een kraan
met de behandeling van een schip bezig is. Voor alle drie
Barge Servers geldt: de kraancabine is ca. 305° draaibaar.
Vanuit de met dubbel hefwerk uitgeruste cabinekat heeft
de kraanmachinst een goed overzicht op elke overslagpo-
sitie.

Barge Servers op de MEGA HUB

Bij 30 bewegingen per uur ligt de overslagsnelheid voor dit
type kranen aan de bovenkant van wat gangbaar en haal-
baar is. Wanneer de waterzijdige overslagoperatie meteen

Nijmegen (2005)

op de kade van het landzijdige sorteerwerk gesplitst kan
worden, dan lijkt de Barge Server en de technische ervaring
een interessante kandidaat voor het accurate en snelle
werk, dat op de MEGA HUB verricht moet worden. We zijn
benieuwd!

Contact via
nathalie.valendiek@kockskrane.de
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Bouwproject containerterminal

* =1~ Ludwigshafen
= : Groot nieuwbouwproject

Naast de terminal van Frankenbach in Mainz, is ook
die van Contargo in Ludwigshafen volledig nieuw ge-
bouwd. Omdat we van de laatste terminal beeldma-
teriaal hebben dat drie fasen in het bouwproces laat
zien, tonen we deze beelden. Deze terminal verwerkt
actueel om en nabij de 100.000 TEU op jaarbasis en
kan 200.000 TEU verwerken. Een uitbreiding met
nog eens 100.000 TEU hoopt men in 2015 te reali-
seren, waarmee de totale oppervlakte 12 ha be-
draagt.

In 2003 werd met de bouw begonnen en in de herfst
van 2005 werd de terminal in gebruik genomen.

Terreincapaciteit
Snelle doorloop of ook parking

Een MEGA HUB zal in principe gericht zijn op het snel
innemen van aangevoerde containers, het sorteren
en snel weer uitgeven. Vanuit die kerntaken hoeft
derhalve niet met lange tussenopslag gerekend te
worden.

Vanuit de draaischijffunctie kan zoiets nauwelijks
ontstaan, want wat aangeleverd wordt, heeft de
MEGA HUB niet als eindbestemming. Regionale
“overflow”, lege containers die uit de regio na import
beschikbaar komen, kunnen hier geparkeerd worden
en met een van de binnenvaartschepen naar hun
eindbestemming gaan.

Kraancapaciteit
Meer van hetzelfde of
meer automatisering?

Bij 2 kranen met een SWL van 60 ton (dus ook
twinoverslag) in Ludwigshafen, zal bij een veronder-
steld volume van > 1.000.000 TEU toch minstens
aan vier, waarschijnlijker aan 6 soortgelijke kranen
gedacht moeten worden.

Meer automatisering in de overslag met technieken
die hun functionaliteit al vele jaren bewezen hebben
meteen nadat de container de kade passeert, maakt
de kranen sneller en automatiseert de hoofdtaak:
het sorteren.

Intermodal & Containers EEL D 3€©
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Figuur 1 - MEGA HUB als een 100%
geautomatiseerd magazijn, maar zonder dak

NIEUW _
TERMINALCONCEPT

SUPERSNELLE INLAND MEGA HUB BINNEN HANDBEREIK

INLEIDING

D e toekomst van de container-
binnenvaart ziet er goed uit.
Zo is de verwachting dat mettertijd
50% van de containers, die in Rot-
terdam worden overgeslagen, met
binnenvaartschepen van en naar
het achterland getransporteerd zal
worden.

Hoewel er in de zeehavens vol-
doende kranen staan, leidt de la-
gere prioriteit voor het laden en los-
sen van de talrijke binnenvaartsche
pen tot inefficiéntie in het binnen-
vaarttransport. Gezien het grote be-
lang van een snelle afhandeling van
zeeschepen kunnen de grote “ship
to shore” kranen (STS) niet altijd
voor de binnenvaart ingezet wor-
den.

Daarom zullen grotere container-
binnenvaartschepen of duwkonvoo-
ien van 500 tot 1.000 TEU het
transport tussen de zeehavens en
één of een aantal centrale verdeel-

terminals moeten gaan verzorgen.
Een dergelijke verdeelterminal zal
functioneren als MEGA HUB met
een veronderstelde jaarlijkse door-
zet van minimaal 1 miljoen TEU.

Een weg- en spooraansluiting op
zo’n MEGA HUB is niet per se nood-
zakelijk, want meer dan 90% van de
overslag zal plaatsvinden van klei-
nere schepen naar grotere ten be-
hoeve van export en van grotere
schepen naar kleinere ten behoeve
van import.

Bij één MEGA HUB met een aantal
decentrale HUBS ontstaan daar-
naast ook nog nieuwe verbindings-
en doorschakelpunten om met kon-
tinentale stromen de intermodale
structuren te gebruiken en te ver-
sterken.

EISENPAKKET VOOR EEN
MEGA HUB

Om te komen tot een ontwerp van

een MEGA HUB voor de container-
binnenvaart dienen eerst de
functies te worden bekeken. De be-
langrijkste functie is directe over-
slag tussen schepen onderling,
waarbij zo veel mogelijk “cross
docking” moet worden nage-
streefd. Voor het deel waarbij dit
niet mogelijk is moet tijdelijke op-
slag worden voorzien. Zodra sprake
is van opslag moet daarvoor trans-
port op de terminal plaatsvinden
om de functie opslag en overslag
met elkaar te verbinden. Vanuit het
logistieke oogpunt moet de MEGA
HUB ten minste voldoen aan de vol-
gende eisen:

HET ONTWERP VAN EEN
MEGA HUB

Bij de oriéntatie op het ontwerp van
een dergelijk MEGA HUB-initiatief
ligt het voor de hand om de huidige
technische en logistieke oplossin-
gen voor containerterminals de

Intermodal & Containers EL LB L

* Korte afmeertijden dus snelle waterzijdige afhandeling

* Voldoende compacte opslagcapaciteit in de directe nabijheid

van de waterzijdige handelingen

* Korte transportafstanden dus efficiént ruimtegebruik

* Grote flexibiliteit ten aanzien van een snelle bereikbaarheid van

elke willekeurige container.

* Lastminutevragen moeten zonder problemen kunnen worden

beantwoord

* Modulaire opzet; modulaire uitbreidbaarheid containerbewe-

gingen zo veel mogelijk rechtlijnig en loodrecht op elkaar

* Eenvoudig te automatiseren processen

* Laag complexiteitsniveau
* Hoge graad van redundantie
* Hoog veiligheidsniveau

revue te laten passeren.

Bij de zeehaventerminals zien we
de twee fundamentele concepten.
Enerzijds de conventionele syste-
men waarbij STS-kranen, “straddle
carriers” en ander rollend materieel
door operators worden gebruikt en
anderzijds de automatische termi-
nals waarbij de STS-kranen en het
stack- en terminaltransport door
AGV’s (automatic guided verhicles)
en RMG’s (rail mounted gantry cra-
nes) grotendeels geautomatiseerd is.

Bij de inland terminals is sprake van
een grotere diversiteit van syste-
men waarvan de keuze vooral be-
paald wordt door de omvang van de
terminal. Kleinere terminals werken
met mobiele kranen van en naar
het schip en het transport op de
terminal gebeurt met “reach-
stackers” en “empty handlers”. Op
grotere inland terminals hebben de
grote portaalkranen hun intrede ge-
daan die zowel waterzijdige als
landzijdige handelingen uitvoeren
almede de “housekeeping” in de
stacks.

In feite lijkt een MEGA HUB met

een "throughput" van 1 miljoen TEU
per jaar in veel opzichten meer op
een zeehaventerminal dan op een
inland terminal. Het is dan ook van
belang de logistieke “bottle necks”
van een zeehaventerminal niet te
kopiéren op een nieuw te bouwen
MEGA HUB.

Op geautomatiseerde zeehaventer-
minals heeft het transport tussen
de STS area en de stack area inmid-
dels een maximum aan ruimtebes-
lag en aan complexiteit bereikt. Om
daar de snelheid van de STS-kranen
te kunnen bijhouden zijn er 5a 6
AGV’s per kraan nodig, zodat wan-
neer 5 a 6 kranen tegelijk op een
schip werken er 25 a 36 AGV’s op
eenzelfde deel van de terminal af
en aan rijden. Gezien het aantal
kruisingen op hetzelfde niveau
ontstaan “deadlocks” en wacht-
tijden. Inzet van nog meer AGV’s
leidt daardoor niet meer tot een ho-
gere productiviteit.

Bij inlandterminals daarentegen is
absoluut geen sprake van comple-
xiteit. Integendeel, de grote por-
taalkranen worden niet alleen
ingezet voor de waterzijdige hande-
lingen loodrecht op de kade maar

ook voor de landzijdige evenwijdig
aan de kade en tussendoor ook
nog voor “housekeeping” in de
stack area.

Dit lage complexiteitsniveau is ui-
teraard een voordeel maar de ge-
ringe handelingssnelheid als gevolg
daarvan is een nadeel. Een ander
voordeel van een inland terminal
ten opzichte van een zeehaventer-
minal is, dat de STS area en de
stack area in elkaar zijn geinte-
greerd, waardoor de af te leggen
afstanden korter zijn.

De uitdaging bij het ontwerpen van
een MEGA HUB is dan ook het ma-
ximaal gebruikmaken van de ver-
werkingssnelheid van de moderne
zeehaventerminals zonder het
complexiteitsniveau te verhogen en
met optimale (misschien wel maxi-
male) benutting van de beschik-
bare ruimtes.

Op dit punt in de inventarisatie van
systemen aangekomen, gooit het
nieuwe NGICT-concept van het
Zeeuwse Ingenieursburo Koch B.V.
hoge ogen. Hoewel dit concept in
eerste instantie werd bedacht om
de effectiviteit op zeehaventermi-
nals te verhogen en “bottle necks”
weg te nemen, blijkt dit ook verras-
sende voordelen te bieden bij de
realisatie van een MEGA HUB voor
de containerbinnenvaart en zelfs
voor normale inlandterminals.

Volgens Frans Koch, octrooihouder
van het concept, is dit eenvoudig te
verklaren door hiernavolgend alle
conceptvoordelen per terminalacti-
viteit in beeld te brengen. Volgens
Frans Koch moet een MEGA HUB
voor de containerbinnenvaart be-
schouwd worden als een geauto-
matiseerd magazijn, maar dan
zonder dak.
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HET SHIP TO SHORE GEBIED

Omdat het aandeel grotere binnen-
vaartcontainerschepen van het
type Jowi (500 TEU) en duwstellen
(van ca. 700 TEU) en wellicht toe-
komstige vaartuigen van 1.000 TEU
allengs de overhand zullen gaan
krijgen, wordt het bekorten van de
afmeertijd één van de belangrijkste

042

1.000 TEU
met binnen-
schepen
of als 6-baks-
duwvaart

doelstellingen. Overigens ook voor
kleinere schepen is een korte laad-
en lostijd van groot belang om on-
nodig wegvervoer tussen de MEGA
HUB en de zeehaventerminals te
vermijden.

Vanuit de zeehaventerminal weten
we dat het versnellen van het “ship
to shore” proces weinig effect heeft
als verderop op het terrein conge-
stie ontstaat. Met andere woorden:
het totale logistieke proces moet in-
tegraal op elkaar afgestemd zijn. En
speciaal bij een MEGA HUB met
ruim 90% transhipment en dus een
groot aandeel “cross docking” is

Snellere overslag is
voor een MEGA HUB
geen "nice to have”
maar reduceert de
kosten op alle viakken:
de investeringen

en de bedrijfsvoering

L
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een “snelweg” evenwijdig aan de
kade noodzakelijk.

Hoe kunnen de schepen sneller ge-
lost en beladen worden? Volgens
Frans Koch is daarop maar één
principieel antwoord. “Als je de
snelheid van laden en lossen wilt
versnellen moet je een groter aan-
tal “ship to shore” kranen tege-
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Figuur 2: Bovenaanzicht

Grote portaalkranen hebben veel ruimte nodig in lengte-
richting van het schip en kunnen niet in aangrenzende rui-

men van het schip werken.

lijkertijd op één schip laten wer-
ken.”

Kan de snelheid van een STS-kraan
zelf ook nog worden verhoogd? Ook
hier heeft Frans Koch een duidelijk
antwoord. “Je moet ervoor zorgen
dat deze STS-kranen er geen an-
dere taken bij moeten doen.” Het
gaat volgens hem dus niet om ver-
hoging van de snelheid van het
hijsen of van het katrijden of het
verbeteren van spreadertechnieken
want die aspecten zijn al op een zo-
danig hoog niveau gebracht dat
eventuele verbeteringen slechts
marginale invioed hebben op de in-
tegrale capaciteit.

Uit beide antwoorden blijkt direct
dat de moderne grote portaalkra-
nen zoals op de inland terminals,
niet zomaar ingezet kunnen worden
op een MEGA HUB. Immers, de
breedte van deze kranen tussen de
rails op de kade is dikwijls veel
meer dan 25 meter. Dus ook al zou-
den ze tijdelijk niet ingezet worden
voor landzijdige handelingen, dan
nog kunnen er op een schip van %
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Figuur 3: Bovenaanzicht

Smalle STS-kraanmodules kunnen wel in aangrenzende rui-
mens van een schip werken. Daardoor kan de snelheid van

de waterzijdige handelingen verveelvoudigd worden.

135 meter lengte slechts 2 a 3 te-
gelijkertijd ingezet worden.

Ze kunnen niet werken in aangren-
zende ruimen van het schip dus de
kranen zullen elkaar al snel belem-

meren tijdens het positioneren in
de lengterichting van het schip. De
oplossing voor beide aspecten, die
Koch voor ogen heeft, komt voort
uit zijn NGICT (New Generation In-
tegrated Container Terminals). In

Figuur 4: dwarsdoorsnee van de twee besproken systemen
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VOOR MEGA HUB & VOOR INLAND TERMINALS
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dit concept bestaan de STS-kranen
uit meerdere modules die zich ge-
makkelijk en snel evenwijdig aan de
kade kunnen verplaatsen op twee
hooggelegen railbalken. Deze
kraanmodules zijn slechts 12 meter
breed en kunnen dus wel in aan-
grenzende ruimen van een schip
werken. Vijf of zes tegelijkertijd op
één binnenvaartschip is dus zeker
wel mogelijk. Om shortsea schepen
met een hogere opbouw af te laten
meren kan het uitkragende deel van
de STS-module om het scharnier-
punt omhoog gezet worden.

Een derde advies van Frans Koch is
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te streven naar een hoog percen-
tage “dual cycling” om het aantal
horizontale verplaatsingen van de
STS-kraanmodules evenwijdig aan
de kade te beperken tot de hoogst
noodzakelijke. Het is daarnaast ook
gunstig voor een stabiele ligging
van het schip. Het volledig lossen
en laden van 500 TEU zal op die
manier mogelijk zijn binnen 2 a 2,5
uur. Zodra van één ruim de eerste
container uit de onderste laag van
het schip is genomen moet de be-
treffende kraanmodule tijdens het
losproces op de terugweg van de
wal steeds een nieuwe (laad)contai-
ner meenemen. Dus vanaf dat mo-

ment geen lege katrijdbewegingen
meer maken. Dit is bij een grote
portaalkraan veel moeilijker want
die moet zelf de te laden container
uit de stack halen. En die bepaalde
container zal zich niet altijd in de di-
recte nabijheid bevinden waardoor
de portaalkraan langzamer gaat
werken.

Afhankelijk van de te verwachten
scheepstypen kan de reikwijdte van
de STS-kraan modules bepaald
worden. Door de ruimtelijke vak-
werkconstructie met grote con-
structiehoogte is een veel grotere
uitkraging mogelijk dan bij de hui-
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Figuur 6: Gelijktijdig transhipment en stackhandling
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dige portaalkranen. Dat maakt
“cross docking” tussen twee naast
elkaar afgemeerde schepen ook
mogelijk. Het verschil tussen een
traditionele grotere inland terminal
en de inrichting volgens het NGICT-
concept is in figuur 4 duidelijk
zichtbaar.

TRANSPORT EVENWIJDIG
AAN DE KADE

Zoals gezegd moet bij een inland
MEGA HUB een “snelweg” aange-
legd worden evenwijdig aan de
kade om “cross docking” (over de
kade) naar een voor- of achtergele-
gen schip op een snelle manier mo-
gelijk te maken.
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Omdat de snelheid van de STS-
kraanmodule loodrecht op de kade
zo constant mogelijk moet blijven
wordt er evenwijdig aan de kade
een tweede transportmiddel inge-
zet (figuur 5 en 6). In het Koch-con-
cept bestaat dat tweede
transportmiddel uit een speciaal
ontworpen lichtgewicht AGV.
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Deze AGV van composietmateriaal
is modulair opgebouwd en in twee
types beschikbaar. Ofwel een O-D-
AGV (“one directional AGV”) of een
T-D-AGV (“two directional AGV?).
De T-D-AGV kan in twee loodrecht
op elkaar staande richtingen rijden,
hetgeen voor zeehaventerminals
van groot belang is om de afstand
tussen het STS gebied (zeekade) en

De hele
terminal
elektrisch:
geen uitstoot
geen CO,
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de “stack area” te verkleinen zon-
der het ruimteverslindende boch-
tenwerk van de huidige AGV’s. Voor
de hier beoogde MEGA HUB lijkt
het niet nodig om alle AGV’s met
deze extra voorziening uit te rusten,
maar dat is mede afhankelijk van de
geometrie van de betreffende lay-
out en de gewenste snelheden.

Uit de logistieke “real time” simula-
ties, die reeds uitgevoerd zijn voor
zeehaventerminals, kan geconclu-
deerd worden, dat met de inzet van
deze T-D-AGV’s een meer dan dub-
bele snelheid bereikt kan worden in
vergelijking met de huidige AGV’s
op de terminals, zoals die in gebruik
zijn op verschillende locaties.

Een container die van het schip
komt wordt door de STS-kraan mo-
dule op zo’'n AGV gezet en deze
brengt de container evenwijdig aan
de kade tot ofwel direct onder een

Intermodal & Containers EEL D 3€©

Figuur 7: Het principe van de OHCC'’s in stacklanes

andere STS-kraan module die een
ander schip aan het beladen is,
ofwel tot voor de gewenste “stack
lane” (rij in de stack). Uiteraard
geldt dit principe ook in de tegen-
gestelde richting vanaf het land
naar het schip. Overigens zal het
ook dikwijls voorkomen, dat de van
het schip komende container direct
naar achteren loodrecht op de kade
in de stack wordt geplaatst (en vice
versa).

DE STACK KRANEN

Het derde transportmiddel, de
OHCC (“overhead container crane”)
is zo mogelijk nog meer bijzonder
dan de T-D-AGV. De OHCC is ont-
worpen in twee uitvoeringen. Eén
met een bovenliggende vakwerk-
structuur, en de andere met een on-
derliggende vakwerkstructuur.
Beide modellen kunnen elk twee
40-ft containers of vier 20-ft

containers tegelijkertijd transporte-
ren. En zij kunnen in geladen
toestand elkaar in dezelfde “stack
lane” passeren en tijdens “dual cy-
cling” dit ook in tegengestelde rich-
ting.

De OHCC (overhead container
crane) kan aan de waterzijde mid-
dels het overstekende deel van de
draagstructuur tot boven de land-
zijdige tracks van de ‘snelweg’
komen. Zodoende kunnen contai-
ners die door de STS-kraanmodules
aan land worden gezet ook door
AGV’s tot onder het bereik van de
OHCC’s in de naastgelegen stack
lane worden gezet. Aan de landzijde
worden de OHCC’s ingezet om de
trucks en treinwagons te beladen.
Afhankelijk van de situationele
factoren, de layout van de MEGA
HUB en de gewenste doorzet kan
het aantal AGV rijbanen evenwijdig
aan de kade middels “real time” si-

mulaties exact worden bepaald.

Bij zeehaventerminals zijn de “stack
lanes” soms wel meer dan 300
meter lang (loodrecht op de kade)
en dan is het voordelig dat per

stack lane twee OHCC’s actief zijn.
Uit simulaties is gebleken dat een
dergelijke toepassing de verwerk-
ingssnelheid in de stacks ruim-
schoots kan verdubbelen ten
opzichte van de huidige terminals
met RMG’s (“rail mounted gantry”
kranen). Bij een MEGA HUB is het
vanwege de geringe lengte van de
stack lane loodrecht op de kade
waarschijnlijk niet nodig elke “stack
lane” met twee OHCC’s uit te rus-
ten maar dat moet uit specifieke si-
mulaties voor de betreffende
terminal blijken.

Naarmate een groter aandeel van
de containers voor korte tijd in de
“stack lanes” moet worden opge-
slagen is het denkbaar dat enkele
van de stack lanes worden uitge-
rust met twee OHCC’s, bijvoorbeeld
om extra mogelijkheden van “dual
cycling” te accommoderen. Een
ander voordeel van deze OHCC is
dat ten behoeve van “housekee-
ping” het niet nodig is elke contai-
ner apart neer te zetten en op te
pakken. Ook de “digging time” (tijd
voor het “uitgraven”) wordt daar-

door bekort. Voor wat de “stack
density” (dichtheid) betreft, is één-
over-vijf constructief ruimschoots
haalbaar binnen de economische
uitgangspunten.

De OHCC'’s zijn ook zo uitgevoerd
dat bij storing de ene de andere kan
opnemen en vervoeren naar een
uitwisselstation waar een reserve
direct kan worden ingezet ter ver-
vanging, waardoor het zeer redun-
dante systeem nog eens een
vergrotende trap krijgt. Een ge-
lijktijdige landzijdige en waterzijdige
afhandeling uit dezelfde stack lane
is eveneens probleemloos. De OHC
heeft een eigen gewicht van onge-
veer 20 ton, hetgeen leidt tot ho-
gere snelheden en een lager
energieverbruik dan bij gebruike-
lijke terminaltransportsystemen.

TREIN- EN TRUCKBELADING

Hoewel trein- en truckafhandeling
op een inland MEGA HUB slechts
een bijkomende en ondergeschikte
activiteit zal zijn is het goed te
weten dat dit in het concept van

Figuur 8:Truck en trein handling evenwijdig aan de kade be-

spaart veel ruimte, is veel sneller en verhoogt de veiligheid
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Frans Koch het primaire proces van
transhipment op geen enkele ma-
nier zal verstoren. In feite is het een
aparte activiteit die aan de land-
zijde van de terminal kan plaatsvin-
den door middel van een
eenvoudige verlenging van de
“stack lanes”.

Volautomatisch

systeem
en waar nodig
voor
de veiligheid naar
remote handbe-
diening

De eenvoudige inpasbaarheid van
een kleinere of grotere landzijdige
operatie is zo evident, dat concep-
ten van een gecombineerde MEGA
HUB waar zowel binnenvaart als
spoor ondergebracht kunnen wor-
den, zich spontaan opdringen.

Ten behoeve van de landzijdige af-
handeling hoeven geen insteekvak-

ken gecreéerd te worden. Chauf-
feurs kunnen veilig en in de rijrich-
ting onder de OHCC’s positioneren
en na het laden of lossen in de-
zelfde richting doorrijden.

Door speciale voorzieningen in het
innovatieve type OHCC’s kunnen
de containers dwars over de truck-
banen heen vervoerd worden zon-
der dat het truckverkeer uit

Naast de
hoofdfunctie
van de MEGA HUB
ook geschikt voor
spoor-en
truckoverslag
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veiligheidsoverwegingen stilgelegd
moet worden.

Door dwars boven de sporen van de
treinen een normale bovenloop-
kraan te installeren, dus onder de
doorlopende OHCC’s in de stack
lanes, kunnen alle treinwagons ge-
laden worden zonder dat het
tijdverslindende rangeren nodig is.
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Figuur 9: small-scale inland terminal zonder kademuur en zonder havenplateau

DK

DIIK

NORMALE INLAND
TERMINALS

Toepassing van het concept van
Frans Koch werpt een nieuwe kijk
op de kritische grootte van kleine
inland terminals. Eén “stack lane”
van 30 meter breed en 80 meter
lang levert in één laag een capaci-
teit van 120 TEU. In vier lagen is dat
480 TEU. Uitgaande van een gemid-
delde “dwell time” (verblijftijd) van
twee dagen zou een doorzet van
86.400 TEU per jaar bereikt kunnen
worden in continue bedrijfsvoering
(24 /7 en 360 dagen per jaar). Met
een bezettingsgraad van 75% is dat
64.800 TEU per jaar.

En er is daarbij slechts één trans-
portmiddel nodig, namelijk de
OHCC waarmee zowel de land-
zijdige als de waterzijdige handelin-
gen kunnen worden verricht.

In gevallen waarin ook reefers moe-

ten worden opgeslagen, biedt de
vaste draagstructuur veel moge-
lijkheden om op een eenvoudige
manier ook de elektrische aanslui-
tingen te realiseren.

Uit figuur 9 wordt ook direct een
groot winstpunt van het concept

van Frans Koch duidelijk: er is na-
melijk geen kademuur nodig. Be-
halve het economisch voordeel
wordt de waterbergingscapaciteit
van de rivier of het kanaal niet ver-
kleind.

De grotere afstand van de stack tot
het schip wordt met de speciale
OHCC’s uit het Koch-concept su-
persnel overbrugd en wel met twee
containers (4 TEU) tegelijk. Wordt
de “stack lane” uitgerust met twee
OHCC’s die elkaar kunnen passe-
ren dan kan de gemiddelde laad-en
lossnelheid nog verder opgevoerd
worden.

Dit concept biedt elke startende
containerterminaloperator de mo-
gelijkheid om klein te beginnen en
mee te groeien naarmate de markt
zich verder ontwikkeld.

Uitbreidingsmogelijkheden kunnen
zowel aan de waterzijde als aan de
landzijde gefaseerd plaatsvinden (fi-
guur 10). Om het verhalen van de
grotere schepen te voorkomen kan
een tweede kraansysteem in leng-
terichting van het schip worden toe-
gevoegd. Voor het ‘klaarzetten’ van
lading kunnen een of meerdere
drijvende bakken worden gebruikt.

Figuur 10: Universele oplossing voor een small-scale inland terminal als groeimodel
met een weede kraansysteem in lengterichting van het schip.

Intermodal & Containers

NGICT-CONCEPT IN INLAND TERMINALS DE VOORDELEN

OP EEN RIJTJE

* De belastingen op de kade zijn veel lager (dus een goedkopere
kade); er kan zelfs zonder kade gewerkt worden. Bijvoorbeeld bij

niet-stabiele grondlagen of op locaties waar transport dwars over
een waterkerende dijk moet plaatsvinden.

* De stack dichtheid kan oplopen tot 1.400 TEU per hectare waardoor

een grote ruimtewinst wordt geboekt. Voor een inland terminal met
een doozet van 50.000 TEU per jaar is slechts een grondvlak van *

5.000m? nodig.

* Door de veel hogere snelheden worden de afmeertijden van de

schepen veel korter waardoor met minder kadelengte kan wor-

den volstaan bij eenzelfde doorzet.

* Voor de “stack lanes” kunnen daardoor veel langere lengten worden

gekozen, zodat de verhouding tussen lengte en breedte van het

terminaloperviak gunstiger wordt (en goedkoper).

* Oude bestaande inland terminals kunnen gereconstrueerd worden

door het stack model van de NGICT toe te passen, waardoor veel

ruimtewinst wordt behaald en de flexibiliteit en jaarlijkse doorzet

wordt verhoogd.

* Een renovatievoorbeeld zou een terminal kunnen zijn waarvan de ter-

reinverhardingen aan vernieuwing toe zijn. Dit kan hét moment zijn

om over te stappen op het nieuw concept voor de “stack area” met de

speciale bovenloopkranen, die alle transport door de lucht uitvoeren,

zodat de eisen aan terreinverhardingen lager kunnen worden.

* Lagere investeringen per TEU.

* Lagere operationele kosten; lager eigen gewicht van de transport-

middelen.
* Verhoging van de flexibiliteit.

* Voordeligere ecologische footprint; lager energieverbruik.

* Lagere geluidsbelasting voor de omgeving.

* Minder emissies (alles elektrisch).

* Hogere automatiseringsgraad mogelijk.

* Hoger veiligheidsniveau mogelijk.

TOT SLOT

TBA in Delft heeft cruciale onder-
delen van het concept getest en
de bevindingen bleken conform
de verwachtingen.

De naam NGICT is de verzamelnaam
voor het gehele concept. Dat biedt
de mogelijkheid aan fabrikanten van

een bepaald onderdeel om er de
eigen naam aan te geven. Bijvoor-
beeld: de T-D-AGV, de OHCC en de
STS-kraanmodule. Fabricage van
het gehele concept of van onderde-
len ervan kan een impuls betekenen
aan de “maakindustrie” in West-
Europa.

Voor toepassing van het concept op

Frans Koch

Na twintig jaar directiefuncties te
hebben vervuld in grote ingenieurs-
bureaus begon hijin 1994 zijn eigen
multidisciplinaire raadgevend inge-
nieurs- en architectenbureau waarin
momenteel circa 25 medewerkers
actief zijn. Opgeleid als civieltech-
nisch ingenieur en gespecialiseerd
in constructies adviseert hij dage-
lijks zeer uiteenlopende projecten.
Na het integrale ontwerp van een
grote zeehavencontainerterminal in
de periode 2007 - 2009 heeft hij
zich verdiept in de logistieke proces-
sen op containerterminals en in het
bijzonder gericht op een alternatief
voor de traditionele STS-kranen,
hetgeen heeft geresulteerd in het
ontwerp voor de New Generation In-
tegrated Container Terminal.

zeehaventerminals, bestaan op dit
moment contacten met havenbe-
drijven, terminaloperators en fabri-
kanten.

Ten aanzien van zeehaventerminals
is veel cijfermateriaal ten aanzien
van logistiek, bouwkosten, opera-
tionele kosten beschikbaar maar
voor toepassing op inland terminals
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zouden nog specifiekere berekenin-
gen en simulaties moeten plaats-
vinden, gericht op een beschikbare
locatie. Voor de verdere ontwikke-
ling zijn subsidieonderzoeken ge-
start.

Er worden momenteel drie concrete
locaties in Nederland onderzocht,
waarvan één als pilotplant, om ter-

054

minals volgens dit concept op te
zetten met een doorzet tussen de
50.000 en 100.000 TEU.

Het ingenieursbureau Koch is ook
bezig met de detailontwerpen van
de vaste draagstructuur van de STS
area en de vaste draagstructuur
van de kraanbanen in de stack
area, zodat die als modulair

Van MEGA HUB
tot Inland-
terminal
een veelzijdig
concept met
tal van opties

bouwsysteem kunnen worden gefa-
briceerd en overal ter wereld wor-
den gemonteerd op ter plaatse
gemaakte funderingen. Tevens
biedt een dergelijk bouwsysteem
antwoord op de behoeften die ont-
staan bij groei- of krimpscenario’s
van terminals.

Tekst: Frans Koch
[llustraties: Hans Polderman

Contact via
info@kochadviesgroep.nl
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DeltaPort
Wesel

Genoeg ruimte en al 2
containerterminals

De containerterminal (onderin op de
foto) wordt momenteel uitgebreid tot
23 ha. Aan de andere havenzijde is de
dedicated terminal voor SAPPI in Grat-
korn (cellulose wordt per binnenschip
aangeleverd en gaat per trein naar
Oostenrijk op de terugweg brengen de
wagons papier dat op de terminal in
containers gestufft wordt). Boven de
monding van de Lippe is 100 ha be-
schikbaar die perfect geschikt zijn om
als MEGA HUB ontwikkeld te worden.
Een puntje van aandacht is de spoor-
aansluiting: beide containerterminals

zijn al perfect ontsloten qua spoor; de
locatie voor de MEGA HUB zonder
spoorontsluiting betekent een beper-
king van de mogelijkheden die de
MEGA HUB kan bieden.

Contact via de heren
jens.briese@deltaport.de of
jan.barendregt@deltaport.de

Gorinchem

Logistiek centrum -
hoofdvaarweg en auto-
weg dichtbij

Sedert geruime tijd is de terminal in
gebruik en in verdere ontwikkeling. De
begeleidende foto geeft de contouren
van de locatie goed weer, al is hij van
oudere datum (2005). Als MEGA HUB

lijkt het oppervlak wat krap bemeten,
voor een support HUB ruim voldoende.
Interessant zijn de verschillende kades
—-voor zover die actueel nog bestaan-
omdat daardoor meerdere schepen ge-
lijktijdig kunnen afmeren en behandeld
kunnen worden.

Contact via Hr. Henk Berben
henkberben@htsgroup.nl

Bergen op Zoom
Zuidelijke ligging -
plannen voor uitbreiding

Bergen op Zoom is in “no time” tot een
ruim 100.000 TEU terminal uitgegroeid
en toe aan een maatje groter. Zoals op
veel plekken is ook hier de ruimte
schaars en zijn de keuzemogelijkheden
beperkt. Wanneer de nieuwe ternal

Intermodal & Containers EEL D 3€©

“aan de buitenkant” gerealiseerd wordt
dan is de bereikbaarheid en aanloop-
baarheid voor passerende vaartuigen,
die van en naar Antwerpen de Schelde-
Rijn- verbinding gebruiken, een stuk
eenvoudiger. Hiermee heeft Bergen op
Zoom interessante mogelijkheden voor
de onvermijdelijke strooi- en restvolu-
mes van een MEGA HUB.

Wat verder vooruit kijkend liggen er op-
ties in het verschiet in het kader van
de Seine-Nord-Europe verbinding. De
bilaterale commissie die zich met de
planning van de derde sluis in Terneu-
zen bezighoudt, zal op enig moment
ook wel wat cijfers beschikbaar heb-
ben over het aantal verwachte passa-
ges nadat de Seine-Nord-Europe
gereed is. Die extra passages zullen
vanaf een bepaald volume de druk in
Hansweert dusdanig verhogen dat een
derde Kreekraksluis min of meer een
logisch vervolgproject wordt.

Contact via Hr. Arn van der Vorst
arn.vandervorst@mepavex.nl

Moerdijk

Centrale ligging — droge
en natte ruimte

Voor een MEGA HUB heeft Moerdijk
voldoende ruimte en zelfs twee alter-
natieven — aan land en voor de deur in
het water. In hoeverre de natte ruimte

voor een drijvend (deel) van de MEGA
HUB gebruikt mag worden is een
aparte kwestie, die samen met de be-
heerder bekeken zal moeten worden.
De ligging is centraal in de Delta met
ongeveer vergelijkbare vaartijden naar
de verschillende containerknooppun-
ten in Rotterdam en Antwerpen.

Met de “extended gate” CCT terminal
heeft Moerdijk in feite al een terminal
“in huis”, die aantallen containers en
scheepsbewegingen verwerkt die in de
buurt komen van wat men zich bij een
MEGA HUB voorstelt —ofschoon er ver-
schillende modellen en dus ook bewe-
gingsvarianten te bedenken zijn. Het
inschuiven van de > 1.000.000 TEU zal

vooral een ruimte-, concept- en kos-
tenkwestie zijn, waarin een locatie aan
de Beneden Rijn, vooral op basis van
het kostenaspect, “licht” op voors-
prong staat.

De drijvende oplossingen —additioneel-
of als supportterminal van de MEGA
HUB hebben, voor zover uitvoerbaar,
dezelfde geografische voordelen als

een landactiviteit in Moerdijk en de
blik wat verder vooruit levert ook hier
passagegroei (Seine-Nord-Europe) en
daarmee extra uitwisselmogelijkheden
op.

Contact via Hr. Sjaak Vaes
sv@havenschapmoerdijk.nl

Sjaak Vaes (Roermond 1962) werkte
vanaf 1981 bij verschillende gemeenten
in Nederland (Schiedam, Grubbenvorst,
Zevenbergen, Moerdijk) en sinds 15 jaar
bij het Havenschap Moerdijk. Het aan-
trekken van nieuwe bedrijven en lading-

stromen voor het Haven- en
Industrieterrein Moerdijk is zijn belang-
rijkste taak. Op basis van kennis over de
bedrijfsprocessen van de gevestigde en
te vestigen bedrijven probeert Sjaak
Vaes optimale samenwerking tussen be-
drijven onderling tot stand te brengen.
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ZHD Stevedoring Dordrecht ook actief

in Moerdijk, Rotterdam en Zevenbergen

Overslag te land en te water, (neo)bulk, staal, en containers

Sinds 1963

et de ingebruikname van 4

nieuwe opslagloodsen in Dord-
recht dit jaar, eindigt voorlopig de in-
drukwekkende lijst met uitbreidingen,
waarvan een behoorlijk deel, ondanks
de stagnerende economie, juist in de
laatste jaren hun beslag kregen. “De
9,5 meter diepgang is niet echt een be-

Locatie

Zevenbergen

Opperviak

perking voor ons. Vaak laden we een
schip af op de maximale diepgang en
varen dan samen met het schip naar
de boeien in Rotterdam en maken het
schip daar verder vol.” Presenteert Leo
Lokker, commercial manager van ZHD,
meteen de dynamiek en flexibiliteit van
ZHD.

Met 85 gemotiveerde medewerkers
wordt een 24 /7 service geboden en in

2 ha

Diepgang

binnenvaart

2012 6,8 miljoen ton goederen over-
geslagen; vanaf 2003 met toen krap 4
miljoen ton, spreekt de ontwikkeling
genoegzaam voor zich.

Containertransferium

“Containers zijn al een poosje in ons
vizier.” vervolgt Leo Lokker, knikkend
ondersteund door de account manager

Kadelengte

Rotterdam drijvende terminal, diverse zelfvarende drijfkranen

060

Intermodal & Containers EL LD € ®

Dico Regoord. “We hebben al diverse
karweitjes gedaan, maar een regionale
ontwikkeling van de volumes rondom
Dordrecht hebben we niet direct op

het oog. We zijn in contact met ver-
schillende partijen en daarbij gaat het
in een aantal gevallen om een HUB
functie. Al in een eerder stadium, toen

De verschillende kades en natte locaties in Dordrecht

het containertransferium actueel was
en de vestigingslocaties in kaart ge-
bracht werden is een delegatie ook bij
ons geweest en hebben we de actuele

Meer voordelen dan u denkt

SN KX

Oostenrijk, Zwitserland

Met dit branchegerichte aanbod kunt u op verschillende ma- stelling van het Mediapartner pakket en natu-
nieren met uw doelgroepen en potentiéle klanten communi- urlijk een op het pakket afgestemd pakketprijs

ceren of juist in contact komen.

Maakt uw merk en activiteiten breder bekend

Wijs uw markt de weg naar uw Triple E kwaliteiten
Wees permanent onder de aandacht van uw doelgroepen
Kies voor gerichte publiciteit, zonder strooiverliezen
Aandacht en redactionele ruimte, support voor uw sales

Regio’s naar eigen keuze Benelux of Duitsland,

Een greep uit onze mogelijkheden

Van uitvoerige thematische tot bedrijfsspecifieke,
individuele redactie; vaktechnische deelname in
de redactie; een breed scala aan advertentiemo-
gelijkheden; projectbegeleidende redactie — naast
een subsidiemogelijkheid is bekendheid of bekend
worden van een nieuw intermodaal produkt min-
stens zo belangrijk; tot 100 gratis online-abonne-
menten en/of tot 30 gratis jaarabonnementen
(behoudens porti) voor de eigen doelgroep.

Een verder voordeel is de individuele samen-

voordeel!
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en toekomstige mogelijkheden gepre-
senteerd.”

16 ha uitbreiding gepland

“Voor het containertransferium had-
den we onmiddellijk ruimte vrij kunnen
maken en daarop het concept en het
idee van de grond kunnen tillen. Gaan-
deweg en conform de wensen van het
consortium hadden we dan de 16 ha
uitbreidingen ter hand genomen. Bin-
nen die uitbreiding was een behoorlijk
deel van de nieuwe ruimte beschikbaar
gekomen voor containeroverslag.
Blijkbaar was de locatie in Ablasser-
dam resp. waren de voorwaarden al-
daar aantrekkelijker ~ voor het
consortium.” besluit Leo Lokker.

Dordrecht en de MEGA HUB

Enige jaren geleden zijn er blijkbaar ge-
sprekken gevoerd tussen de gemeente

062

De plannen om in Dordrecht 10 ha te dempen en 6 ha terein nieuw te ontwikkelen

Dordrecht, Contargo en Port of Rotter-
dam met tegen de achtergrond Dor-
drecht als mogelijke locatie voor een
MEGA HUB. Het is jammer, dat die ge-
sprekken zonder ZHD gevoerd zijn. In
de actuele situatie is Dordrecht, maar
vermoedelijk ook iedere andere locatie
in Nederland niet interessant meer als
MEGA HUB, vanwege de royale subsi-
die, waarmee de regering in Berlijn dit
initiatief op weg helpt.

“Wel”, vervolgt Leo Lokker, “zien we
duidelijke functies voor ons in de on-
dersteuning van de MEGA HUB. De af-
stand tussen de MEGA HUB en de
zeehavens is behoorlijk lang en een
aantal positieve bijwerkingen, die met
een MEGA HUB in de Delta gratis als
extra erbij gekomen waren, zullen niet
realiseerbaar zijn. Wellicht kan een
support HUB hierin een rol spelen en
die bijwerkingen (positieve dan) probe-

Intermodal & Containers EEL D 3€©

ren zeker te stellen voor de initiatiefne-
mers.”

De ervaring met driijvende overslag en
het sluitende logistieke concept waar-
mee ZHD deze overslag toepast biedt
wellicht nog verdere perspectieven
wanneer dergelijke toepassingen ook
voor containers aan de orde zouden
komen.

Er zijn inmiddels meerdere concepten
voor dergelijke overslagoplossingen
voor containers, die anders dan de
Hongkong modellen binnen onze nor-
men van veiligheid en duurzaamheid
toepasbaar en verder ontwikkelbaar
zijn.

Contact via
leo.lokker@zhd.nl
of via dregoord@zhd.nl

STEVEDORING
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BPO

BALTIC PORTS
CRGAMIZATION

Van 5 en 6 september wordt in Klai-
peda de “Baltic Ports Conference
2013” gehouden. Het voorlopige pro-
gramma en overige informatie vindt u
op de onderstaande website van het
tweedaagse event. Website
www.bpoports.com

visit the future

Op 18 en 19 september in Bern
wordt de beurs Transport & Logistik
Schweiz gehouden. Ook hier is meer
aandacht voor intermodale aspecten
en spelers de focus van de organisator.
Wanneer u meer wilt weten, bezoek
dan de website

www.easyfairs.com

BESTFACTA

Best Practice Factory for Freight

Op 19 en 20 september 2013 is
Wenen de locatie voor een workshop
van “Best Practice Factory”. Alle ver-
dere informatie vindt op de eventweb-
site www.bestfact.net

Intermodal & Containers EEL D€ ®

visit the future

Op 2 en 3 oktober in Ahoy Rotter-
dam wordt de beurs Solids 2013 ge-
houden. Door de  groeiende
containerisatie van bulkgoederen is
meer aandacht voor intermodale
aspecten en spelers de focus van de
organisator. Meer informatie op de
website

www.easyfairs.com

Na Amsterdam is
van 8 tot 10 okto-
INTERMODAL | ber 2013 Ham-
EUROPE 2013 | burg wederom de
residentie van dit
jaarlijkse intermodale evenement.
Zowel het aantal zich presenterende
bedrijven als de bezoekersaantallen
in Amsterdam waren hoger dan ver-
wach
www.intermodal-events.com

o asyFas

visit the future

Op 13 tot 14 november 2013 is
Basel de residentie van de beurs
Schiittgut Schweiz 2013. Dankzij de
toenemende containerisatie van bulk
is meer aandacht voor intermodale
aspecten en spelers de focus van de
organisator. Op de website vindt u
alle verdere informatie

www.easyfairs.com

( J

visit the future

Op 15 tot 17 oktober 2013 in Ant-
werpen wordt de beurs Transport &
Logistics Antwerp. Op dit bekende en
grote evenement is ook meer aandacht
voor intermodale aspecten en spelers
de focus van de organisator. Wanneer
u meer details wilt weten
www.easyfairs.com

INLAND

TERMINALS

Van 21 tot 22 november 2013 in
Luik vindt het jaarlijkse congres met
beurs rondom intermodale thema’s,
projecten en terminals plaats. Pro-
gramma, details en deelnemers vindt
u op de website
www.inlandterminals.com

[0
trans

Van 21 tot 23 november 2013 vindt
in Istanbul de LogiTrans plaats. Voor
meer details verwijzen we naar onders-
taande websitelink
www.logitrans.com.tr/english

Riverdating

Van 27 en 28 november 2013 vindt
in Lyon de 6de editie van RIVERDA-
TING plaats. Voor meer details ver-
wijzen we de website
www.emeetings.eu

Naam, Voornam

Elke editie vol intermodale impulsen

Neem nu een abonnement op het magazine

¥

B3 )€ Intermodal en Containers!

O Duitstalige editie

Postcode, Plaatsnaam, Land

Telefoon, email

Bedrijfsnaam

"1 Ja, ik abonneer mij op 6 afleveringen BLEIXC voor € 190,- excl. OZB incl. verzendkosten en
ontvang jaarlijks 3 intermodale bijlagen extra.

O Nederlanstalige editie

71 Ja, ik abonneer mij op 6 nederlanstalige en 6 duitstaliege afleveringen ELE334€ voor € 270,-
excl. OZB incl. verzendkosten en ontvang jaarlijks 3 intermodale bijlagen extra.

Straatnaam, Nr.

Handtekening

Voor een abonnenmentsbestelling stuur u ofwel een e-mail aan abo@box-intermodal-containers.com ofwel vult dit formulier in en
faxt u dit aan telefaxnummer: 0049 2833 3516. Na ontvangst van uw bestelling ontvangt u een bevestiging en de factuur.

Het abonnement oopt 1 jaar en wanneer ik daarna geen uitgaven meer wens te ontvangen volstaat een schriftelijke opzegging bij de uitgeverij tot 8
weken voor afloop van het abonnement. Anders woordt het abonnement automatisch met een jaar verlengd.
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KIESEL zet EU-jeugdbeleid om:
met KvK zelf verkopers opleiden!

Onder het motto ,Leren van de besten“
krijgen 16 verkopers van KIESEL de -
kans om zich tot specialist te laten
scholen. Tijdens 24 maanden worden in
10 modules op verschillende bedrijfsvesti-
gingen alle aspecten en bouwstenen van
de verkoop behandeld. Uiteraard met
ruime aandacht voor de specifieke markte-
n en produkten. Beschermheer, directeur

Toni Kiesel: “De samenwerking met de KvK
garandeert, dat we de nationale standaard
volgen, een degelijke opleiding aanbieden
en de KvK in 2015 de eerste kwalitatief
geborgde diploma’s kan uitreiken.”

Website www.kiesel.net

One way flexitanks

COA (Container
Owners Associa-
tion) en TT Club
hebben een
CoP (Code of
Practice) ontwik-
keld ten aanzien
van de specificatie en productie van de fle-
xitanks. Daarop heeft een van de produ-
centen een PAS (Publicly Available Specifi-
cation) ontworpen, die met stakeholders
waaronder TT Club verder is uitgewerkt tot

de PAS 1008. Na registratie kan men-
het ontwerp downloaden en commentaar
en suggesties op de PAS geven en zo deel-
nemen aan het debat.

Website www.ttclub.com

Te koop: Gottwald havenkraan HMK
280/E69 - bj. 1983 — giek 49 mtr—45°t
0-35 m/min - urenstand 18484 [hef-
werk], 15211 [draaiwerk], 38661 [hydr.
Pomp]. Vr.pr. € 420.000,— Ver-dere in-
lichtingen a.u.b. via mail:
rtm-vanhoff.ad@progecoholland.nl

Te koop: Gottwald havenkraan Vr.pr. €
420.000,— Specificaties en verdere in-
lichtingen a.u.b. via mail:
rtm-vanhoff.ad@progecoholland.nl
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CONTAINER
SUPPLY CHAIN

AMERICAS

www.toc-events.com

1-3 October 2013
MACC, Miami, USA

Closing the Infrastructure Gap

Investment, Innovation & Inland Efficiency

Join the conversation at the TOC Container Supply Chain: Americas Conference

Speakers already
confirmed include

Dr Eduardo Kerbel

Director of Postharvest
Handling and Technology,
Dole Fresh Fruit International

Robbert Jan van Trooijen
Chief Executive,

Latin America & the Caribbean,
Maersk Line

Eric Olafson

Manager Intergovernmental
Affairs & Cargo Development,
PortMiami

Eric Brandt

Regional Head of Consumer,
Retail & Fashion, VP Americas,
Panalpina

Tom Ward
Chief Engineer,
Ports America

Jos W. Denis V.i.S.d.P.
Tel.: +31 6 222 319 35
E-mail: jos.denis@box-intermodal-containers.com
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More info & to book: www.tocevents-americas.com
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Worldwide container services
HOLLAND - BELGIUM - GERMANY - FRANC

Handling & storage
e Barge connected

e Repair & modification

e Reefers including pti facilities
¢ Flexitanks & linerbags

e Sales & rental

e Service vans for repairs on site
e Decontamination (R40) reefers

ﬁ PROG ECO Eemhavenweg 123, Rotterdam
q Phone: +31 10 42 91 800
+31 6524 73 202
E-mail: sales@progecoholland.nl

Direct contact: Ad van Hoff
THE DEPOT NETWORK  Internet: www.progecoholland.com




