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wat hoger voertuig, dat 2,10 m hoge 
parkeergarages  nodig  heeft.   Over  de 
belevenissen om dergelijke parkeerga-
rages te vinden en zich erin te wagen 
–n.b. in Europa-  kun je een uiterst ver-
makelijk boek schrijven, waaruit ik de 
avontuurlijkste garage niet zal verklap-
pen, maar met als algehele conclusie: 
buiten 2,10 m aangegeven, betekent 
niet dat het binnen ook 2,10 m is. Van 
het spoor zijn mij soortgelijke verhalen 
bekend, maar dan juist andersom. 

De binnenvaart kent ook vensters – 
zeer uitlopende en altijd dubbele: onder 

en boven water. De problematiek is wel van een an-
dere orde. Concreet: de verlegging van de Zuid-Wil-
lemsvaart maakt van 2x2 (2 containers hoog en 
breed) 3x3; de Seine-Nord-Europe –100 km nieuwe 
vaarweg in Noord-Frankrijk als verbindingsstuk met 
reeds grotere binnenvaartvensters maakt van 1x1, na 
voltooiing 4x3. Op de splitsing van Rijn en Moezel 
gaat het Rijnvenster van daar 6x5 naar 4x2 – de Moe-
zelcommissie spreekt van 4x3 gedurende een groot 
deel van het jaar, maar houdt daarbij geen rekening 
met de individuele ladingssamenstelling. Regionale 

ingrepen –GBT & CBT, Seine-Nord-Eu-
rope, Zuid-Willemsvaart- kunnen een grote 

impact hebben en  de  “modal shift”  
weer  een  duwtje geven.    

Recently Maasvlakte 2 was officially opened 
and the first container terminals will become 
operational in 2014. This causes the flow of 
containers in the port of Rotterdam to be 
fragmented even further. The philosophy 
behind the neutral Barge Service Centre is 
to bundle these little call sizes and to save 
money. www.bargeservicecenter.nl

Barge Service Center: neutral solution,
common benefit

Kramer Group B.V.
Missouriweg 17

3199 LB Maasvlakte-Rotterdam
+ 31 (0) 181 362 880
info@kramergroup.nl
www.kramergroup.nl
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Voorwaarden & condities
Uitsluitend van toepassing zijn onze engelstalige voorwaarden, 
die we u op verzoek graag toezenden, en altijd in hun meest 
actuele versie. Het kopiëren, verspreiden of gebruiken van pu-
blicaties uit BOX intermodal & containers publicaties is alleen 
toegestaan na schriftelijke toestemming van de redactie.

Editorial
Een doorgaand 4 meter profiel is 
een belangrijk ingrediënt in de ver-
beteringsplannen voor internatio-
nale spoorcorridors door Europa. Op 
sommige corridors is de realisering in 
reikwijdte op andere niet eens in zicht.  
Op sommige stukken gaat het om 
decimeters maar vaker 
om centimeters. Alles 
in de EU, maar „bottom 
line“ toch internationaal. 
Het belang van deze in-
spanningen uit te leggen 
is niet moeilijk. 
Maar   hoe    weerbarstig
de praktijk is, merkt u 
wanneer u een tijdje 
onderweg gaat met een 
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...revolutie op de rails...
made in Austria
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Innofreight 
Speditions 
GmbH
…revolutioneert het goederenver-
voer op het spoor…

Sedert 2002 wijdt het team van In-
nofreight Speditions GmbH zich aan 
de containerisering van allerlei droge 
bulkprodukten voor vervoer met het 
spoor. Hierbij spelen kostenverlagin 
en efficiëntieverbetering een even 
belangrijke rol als de ontwikkeling en 
implementatie van de beste lostech-
nologiën voor onze opdrachtgevers. 
Sinds ongeveer een jaar kon door 
de ontwikkeling en het begin van de 
serieproduktie van ultralichtgewicht 
InnoWagons het portfolio verder uit-
gebreid worden: de wereld van In-
nofreight innovaties strekt zich nu 
uit van de bovenkant van de rails tot 

de bovenkant van de containeren dat 
steeds in combinatie met de meest 
geschikte lostechniek op de plaats 
van bestemming.

Speciale containers voor het vervoer 
van biomassa via het spoor

De roots van het oostenrijkse bedrijf met ze-
tel in Bruck an der Mur in de Steiermark 

liggen in de innovatieve ontwikkeling van de 
WoodTainer XXL.

Dankzij deze laadeenheden, die qua vormge-
ving geoptimaliseerd zijn naar het gewicht en 
het volume van het te vervoeren produkt, is er 
in de spoorlogistiek voor biomassa –zoals bijv. 
houtsnippers- een revolutie gaande: een sim-
pele transportbox garandeert een proceszekere 
en betrouwbare transportuitvoering, ook bij ex-
treme wintertemperaturen.
Een bestanddeel van deze revolutie is ook de 
geperfectioneerde draai-los-techniek. Iedere 
WoodTainer XXL wordt gelost met een zware 
vorktruck die is uitgerust met een eindeloos 
draaibare kanteladapter. 
Vorktrucks zijn niet alleen geschikt voor het los-
sen, maar ook voor overladingsactiviteiten zo-
als bijv. het overladen in een vrachtwagen. 
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One man show:

stationaire 

losinstallatie met 

een rangeerrobot

Deze extra toepassing is o.a. zinvol, wanneer 
een ontvanger zelf niet beschikt over een spoor-
aansluiting maar er een in de nabijheid gebruikt; 
zo wordt alleen de “last mile” per vrachtwagen 
uitgevoerd. 

Alternatief ontwikkelt en bouwt Innofreight Spe-
ditions GmbH ook stationaire losinstallaties. 
Deze losinstallaties zorgen voor een aantrekke-
lijke en vooral veilige werkplek. Door gebruik te 
maken van een rangeerrobot is het lossen van 
een hele trein een “one man show”, bewaakt 
vanuit een besturingscabine met airco.Actueel 
zijn meer dan 50 zware vorktrucks met einde-

loos draaibare kanteladapter operationeel. Met 
de constructie van de derde stationaire losin-
stallatie is men druk bezig en twee verdere 
losinstallaties worden momenteel ontworpen.  

Met dit arsenaal aan losequipment wordt jaar-
lijks samen met de ca. 7.000 speciale contai-
ners meer dan 100.000.000 m³ aan massagoe-
deren overgeslagen. Tot onze opdrachtgevers 
horen zowel ontvangers als verzenders, maar 
evengoed spooroperators. Innofreight  Spedi-
tions  GmbH biedt derhalve de complete palet 
aan logisitieke diensten voor vervoer via het 
spoor. 
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Zware produkten

                    kleinere laadeenheden

Wat zich in al die jaren op het terrein van de bio-
massa bewezen heeft en inmiddels tot europese 
standaard is uitgegroeid voor spoortransporten 
van biomassa (het WoodTainer XXL-systeem 
werd expliciet voorgeschreven door de opera-
tors van een aantal nieuw te bouwen electrici-
teitscentrales), kon nu ook op het terrein van 
zware massagoederen voor een doorbraak 
zorgen.  Een hoog soortelijk gewicht vraagt om 
een kleinere container en zo ontstond de wat la-

gere  WoodTainer XL met een spoorprofiel C00. 
Dit type container is uitermate geschikt voor het 
vervoer van cokes.

Verder ontstond de korte WoodTainer XXS met 
spoorprofiel C45.  Dit type container is zeer ge-
schikt voor het vervoer van kolen, ertsen en mi-
neralen. 

2.000.000 t ijzererts in Finland

In Finland bijvoorbeeld wordt jaarlijks zo’n 
2.000.000 t   ijzeroxide  met   dit   systeem  van 
Innofreight vanaf de mijn naar de zeehaven ver-

voerd en daar in bulkschepen overgeslagen – 
en dit ook tijdens de wintermaanden waar men 
op deze breedtegraden met arctische tempera-
turen te maken heeft. Dit is met geen andere 
transporttechniek mogelijk.

Stuttgart 21

In het project „Stuttgart 21“ worden door Hein-
rich Mertz Kies-und Sandwerke GmbH & Co. 
KG sinds kort WoodTainer van het type XM ge-
bruikt. Bij een maximaal beladingsgewicht 
van bijna 140 t per InnoWaggon 
van het type Sggrrs, ge-

leverd door de ÖBB dochter Rail Cargo Wagon, 
worden bouwmaterialen zoals zand en aarde 
vanaf de bouwplaatsen afgevoerd. Zo wordt 
ook hier de voortzetting van de werkzaamhe-
den in de winter gegarandeerd met het flexibele 
draai-los-systeem  hetzij op de t u s s e n o p -
slag hetzij direct op de 
vrachtwagen.  
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Kleinere laadeenheden

                                 kortere wagons

Het spoorvervoer van zware massagoederen in 
kleinere laadeenheden op conventionele con-
tainerwagons met gangbare afmetingen van 
bijvoorbeeld 60‘ is niet optimaal – deze wagons 
zijn te lang en te zwaar. Voor bulkgoederen met 
hoge soortelijke gewichten is een laadlengte 
van 30‘ tot 40‘ voldoende om wagon- en route-
parameters optimaal toe te passen. 

Vanwege het ontbreken van passend rollend 
materieel ontwikkelde Innofreight  zelf een  wa-
gonconcept: maatwerk voor het transport van 
zwaar massagoed met de Innofreight laadeen-
heden. 

Dit werd de InnoWaggon: een kortgekoppelde, 
ultralichte 8-assige containerwagon von het 
type Sggrrs met 2 x 40‘ laadplatformen, uitge-
rust met moderne geluidsarme ELH-draaistel-
len en KNORR compact remmen. 

De gepatenteerde InnoWaggon biedt een door 
geen andere wagon geëvenaard beladings-
gewicht, gerealiseerd door een consequente 
toepassing van een lichte bouwwijze, span-
ningsoptimalisatie met een hoge functionaliteit, 
reductie van het aantal gebruikte onderdelen 
en toepassing van nieuwe materialen. De ma-
teriaalkeuze werd bepaald in overleg met de 

staalexperts van voestalpine. Bij de productie 
wordt het voestalpine alform® welding system  
toegepast, dat een belangrijke bijdrage levert 
in de realisering van het lage eigengewicht van 
slechts 29 t voor deze moderne dubbelwagon.

Bovenop het superlatief van het realiseerbare 
beladingsgewicht realiseert de InnoWaggon 
nog een innovatie: consequente modulariteit. 
Door het flexibele gebruik van produktspecifie-
ke en geoptimaliseerde Innofreight laadeenhe-
den op de InnoWaggon ontstaat een optimale 
aanpassing aan het op dat moment te vervoe-
ren massagoed en de te bedienen laad-  resp. 
losplekken en de daar in gebruik zijnde of soms 
ook ontbrekende techniek. Met andere woor-
den: de wagon is altijd dezelfde, de speciale 
laadeenheden worden gewisseld al naar ge-
lang de te vervoeren produkten en wensen van 
de opdrachtgever.  

Een ander groot conceptvoordeel bestaat daar-
in, dat hiermee voor spoorbedrijven de moge-
lijkheid gecreëerd is om hun hele wagonvloot 
te standaardiseren – een enkele wagon voor 
uiteenlopende logistieke taken! De aanpassing 
aan die logistieke taken gebeurt zo gezegd al-
leen maar door uitwisseling van de laadeen-
heid. Dit modulaire systeem is hèt alternatief 
voor de conventionele speciale wagons. Die 
zijn niet in staat om logistieke taken uit te voe-
ren zodra de opbouw of de lostechniek niet pas-
send is – anders gezegd: dan is de hele wagon 

onbruikbaar. Met de InnoWaggon-technologie 
is het mogelijk, de benutting van wagons te ver-
beteren – minder wagons vervoeren meer – dat 
komt de bedrijfsvoering ten goede.

Tegen 2020 zal ÖBB een vloot van zo’n 2.000 
stuks InnoWaggons in gebruik genomen heb-
ben, de eerste 300 stuks tot einde 2015. Met 
innofreight als licentiehouder worden alle wa-
gons geproduceerd door een eigen produktie 
van ÖBB Technical Services in Miskolc, Hon-
garije. De eerste InnoWaggon-bloktrein krijgt 
zijn première bij voestalpine Linz: uitgerust met 
laadeenheden van het type RockTainer ORE 
gaat hij de ertsaanvoer verzorgen voor deze 
voestalpine locatie.

Gisteren: Fals 
                  Vandaag: RockTainer ORE

Of het daaraan ligt, dat de naam van het wa-
gontype Fals (= bijna identiek met het duitse 
„falsch“)  al aanduidt, dat de combinatie Inno-
Wagon en de RockTainer ORE het enig juiste 
en perspectiefrijke alternatief voor de conventi-
onele Fals-wagon, laten we maar verder rusten.
De RockTainer ORE is wereldwijd de eerste 
„super heavy duty container“ überhaupt en ge-
construeerd voor een containerbruttototaalge-
wicht van 76 t. 

Dat betekent, dat een InnoWagon met twee 
RockTainer ORE maximaal beladen is, het net-
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to beladingsgewicht bedraagt 138 t. De lossing 
geschiedt ineens door middel van de zwaarte-
kracht.

Wereldpremière

Zijn wereldpremière en marktintroductie vierde 
de combinatie InnoWagon en RockTainer ORE 
op 2. oktober 2014 in Linz samen met voestal-
pine en Rail Cargo Group. 

Om de in het kader van de ontwikkelings- en 
productiewerkzaamheden ontstane en hechter 
geworden samenwerking uit te drukken, kreeg 
iedere partner een eigen containerdesign. 

Zo ontstonden drie verschillende kleurdesigns, 
die het al imposante verschijningsbeeld van de 
feestelijk gevierde eerste ertsbloktrein nog ex-
tra onderstreepten. 

Door de ontwikkeling van de 2 x 40‘ InnoWagon 
kon bij Innofreight de “know how” op het gebied 
van ultralichte wagons enorm vergroot worden. 

Vanuit deze achtergrond zet Innofreight een 
volgende logische stap: de ontwikkeling van 
een gewichtsgeoptimaliseerde 60’ wagon. De 
streef-tarra van 16  t moet het netto beladings-
gewicht van lichte massagoederen weer verder 
verhogen. De in gebruikname van de eerste 
150 stuks wagons van dit model voor transport 
van cokes door ÖBB Rail Cargo Group is voor 
2015 vastgelegd.

Nieuwe wagon 
                   nieuwe laadeenheid

De InnoWagon is geschikt voor alle Innofreight 
laadeenheden. Daarbij kann onderscheid ge-
maakt worden in 4 laadeenheidsystemen, die 
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deels speciaal voor de InnoWagon ontwikkeld 
zijn resp. Waarvan de ontwikkeling pas door de 
InnoWagon mogelijk geworden is: het Wood-
Tainer systeem, het RockTainer systeem, het 
AgroTainer systeem en het pallets systeem.

WoodTainer

Het WoodTainer systeem en zijn XXL-, XL- en 
XXS- varianten werd door de InnoWagon ont-
wikkeling uitgebreid met het type XXM.

Totaal kunnen 6 WoodTainer XXM op 1 Inno-
Wagon geplaatst worden en dienen voor het 
transport van massagoed met een hoog soorte-
lijk gewicht. Het WoodTainer systeem haalt op 
een trajectklasse D 138,5 t netto ladingsgewicht 
en is voor draaikantellossing ontworpen.

RockTainer

Het RockTainer systeem omvat alle “super he-
avy duty containers“ met een maximum van 76 
t brutto, die alleen in combinatie met de Inno-

Wagon ingezet kunnen worden. Een belang-
rijk kenmerk van het RockTainer systeem is de 
zwaartekrachtlossing. Bij de RockTainer ORE 
gebeurt dat ineens via zijkleppen. De Nettobe-
lading van deze variant bedraagt op trajectklas-
se D 138 t.

RockTainer INFRA

De RockTainer INFRA maakt een doseerbare 
zwaartekrachtlossing mogelijk via bodemklap-
pen. De RockTainer INFRA is vooral bij aanleg 
en onderhoud in gebruik, bij het storten van 
spoorgrind.

Grindverdeelsysteem

Met een speciaal grindverdeelsysteem, dat in 
het draagbalk- en remsteunvrije frame van de  
InnoWagon is ondergebracht, kan het grind ge-
doseerd en op vier verschillende plekken wor-
den gestort. De nettobelading van deze variant 
bedraagt op trajectklasse D 136 t. 

Het AgroTainer systeem kan eveneens met 
de InnoWagon worden gecombineerd. Hier 
gaat het om containers, die in de eerste plaats 
voor het voor- en natransport met een truck 
gebouwd zijn en om die reden ook maar 2,55 
m breed zijn. Hun voordeel is maximale flexi-
biliteit, als het gaat om de keuze aan laad- en 
losmogelijkheden gaat. De AgroTainer XXXL is 
een gesloten container met tankdeksel, deuren, 
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bulkklep en volledig openende zijdeuren (zon-
der steunpalen). Hiermee kan men massagoed 
in de ene richting en palletgoederen de andere 
kant op vervoeren. 

AgroTainer OpenTop

De AgroTainer OpenTop is geschikt voor het 
transport van niet vochtgevoelige bulkgoede-
ren, zoals bijv. suikerbieten of cokes. 

In zijn 40‘ variant en in combinatie met de Inno-
Wagon is dit een beter alternatief voor Ea-wa-
gons voor het vervoer van schroot. 

Netto 140 t belading

Met die combinatie kan op trajectklasse D een 
nettobelading van 140 t gerealiseerd worden. 
De staalconstructie is uitermate geschikt voor 
lossing door middel van uitscheppen met een 
overslaggrijper. 

Bewust werd niet voor een houten bodem ge-
kozen omdat die bij grijperlossing te snel zou 
beschadigen. 

Pallets systeem
Het pallets systeem is geschikt voor het trans-
port van allerlei ronde en lange produkten. Op 
trajectklasse D is hiermee –bijvoorbeeld met 

het vervoer van metaalstaven- de tot op heden 
niet geëvenaarde 146,5 t nettobelading gereali-
seerd. De InnoWagon is overigens ook geschikt 
voor het vervoer standaard ISO-containers.  
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Nieuwe lostechniek 
              voor de overslag 
                         spoor-schip in havens

Een constant stijgende vraag geldt lostechnie-
ken in havens, die een directe overslag van de 
spoorwagon in het schip moeten realiseren. 
Een belangrijke uitgangspunt van de klanten, 
zowel binnenhaven- als zeehavenoperators, 
voor deze directe overslag van bijv. Laadeen-
heden van het WoodTainer systeem in schepen 
is het integreren en gebruiken van aanwezige 
haveninstallaties resp. Materieel. De technici 
van Innofreight hebben reeds meerdere uiteen-
lopende systemen ontwikkeld.

Een systeem gaat uit van het gebruik van een 
gangbare “reachstacker”. De „reachstacker“ 
neemt met zijn „spreader“ de zogenoemde Por-
tRotator op. De PortRotator wederom pakt met 
zijn draaibaar binnenframe een WoodTainer di-
rect van spoorwagon op. Door deze maatwerk-
constructie kan de bewezen draaikantellossing 
hier met een „reachstacker“ worden uitgevoerd. 

Een tweede systeem gaat uit van een portaal- 
of containerkraan. De door Innofreight ontwik-
kelde kat met bijbehorende laadeenheidopna-
me realiseert de opname van de laadeenheid 
van de spoorwagon, de positionering naar de 
gewenste losplaats met aldaar de vertrouwde 
draaikantellossing en terugplaatsing van de 
laadeenheid op de spoorwagon. 

De portaal- of containerkraan kan natuurlijk 
ook een havendraaikraan met overeenkomstig 
draagvermogen. In Finland worden actueel de 
eerste operationele ervaringen met een derge-
lijk systeem gemaakt.

De directe overslag van laadeenheden van het 
AgroTainer systeem vergt een systeem, dat de 
container leeg kiept. Het door Innofreight ont-
wikkelde concept heeft een basisframe dat met 
een tweede draaibaar kiepframe verbonden is. 

Het basisframe wordt door het aan de portaal- 
of containerkraan aanwezige „spreader“ opge-
nomen; aan het kiepframe wordt een AgroTai-
ner direct van een landmodaliteit opgenomen. 

Op de gewenste positie in het scheepsruim kan 
het kiepframe middels een afstandsbediening 
gedraaid worden en zo de AgroTainer aan de 
achterzijde lossen.  

Deze systemen zijn vooral daar interessant, 
waar momentee; open wagons –bijvoorbeeld 
van het typ Ea- met grijper gelost worden. De 
directe overslag van de containers in het schip 
verkort de laadtijd van de schepen en is zeer 
geschikt voor massagoederen die kwaliteitsver-
lies lijden door een extra handling– zoals bij-
voorbeeld cokes. 

Alles uit een hand

De activiteiten van Innofreight Speditions GmbH 
beperken zich niet alleen tot klantgerichte en 
complete logistieke concepten, maar vooral ook 
op die permanente ontwikkeling van nieuwe en 
verdergaande transport- en losinnovaties. 

Individueel maatwerk met systeem

Alleen zo krijgt de klant (hetzij de expediteur, 
hetzij de verlader, hetzij de ontvanger) steeds 
de best passende en op zijn individuele wensen 
en eisen afgestemde technologie om daaruit 
geheel individueel een eigen pakket aan ver-
beteringen, voordelen en logistiek maatwerk te 
construeren.

 

Het Innofreight spectrum heeft met de onder-
delen wagon-, laadeenheid- en lostechnologie 
een grote bandbreedte en maakt een optimale 
afstemming van die drie onderdelen op elkaar 
mogelijk. 

info@innofreight.com

www.innofreight.com
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your umbrella for safe            logistic operations

Telefoon	: +49 40 380 433 91 
Email	 : info@logsure.de
Website	 : www.logsure.de

ogSure

LogSure GmbH
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Dubbelman Container Transporten bv

Nieuwlandsedijk 133       4926 AP Lage Zwaluwe       T:+31 168 480100        F:+31 168 4804038       www.dubbelmancontainertransporten.nl

Antwerp

Rotterdam

Moerdijk
Ludwigshafen

Karlsruhe

Wörth

Strassbourg Ottmarsheim

Neuf-Brisach
Weil

Basel

Birsfelden

Intermodal upper Rhine operator

Nijmegen

Willebroek

VenloDeurne
Born

Oosterhout

Meerhout

Ridderkerk

Den Bosch
Wanssum

Mainz

possibly including “door to door” deliveries

Mannheim

    "faire omgang" tussen partijen, baseert op vertrouwen!

„All risks insured“  
Alles verzekerd toch?
„Alles verzekerd? “ Kun 
je eigenlijk alles verze-
keren? De experts van 
LogSure vinden: „In 
principe wel, ervan uit-
gaand dat je er een ver-
zekeraar voor vindt, je 
de premie kunt betalen 
en de wetgever er niet 
op tegen heeft.” 

Boetes?

Aan de hand van een verzekering tegen boe-
tes kan man dit nader toelichten. De wette-

lijke bedoeling van boetes –afschrikking- wordt 
ad absurdum gevoerd, wanneer via de verze-
kering een dergelijke straf gedekt wordt. Toege-
geven, dit is niet het probleem van de verze-
keringsnemer en ook niet van de verzekeraar, 
maar dat van de wetgever.  

Oncalculeerbaarheid

En ander aspect: de in de vorm van boetes mo-
gelijkerwijze optredende „schade“ is met behulp 
van waarschijnlijkheidsberekeningen niet meer 
calculeerbaar wanneer nota bene de verzeke-
ringspolis zelf de verzekeringsnemer van diens 
zorgvuldigheidsverplichting in (bijv.) het verkeer 

ontslaat. Een gedegen verzekeraar zal niets 
oncalculeerbaars verzekeren en ook wanneer 
de waarschijnlijkheidskans wel, maar de hoog-
te van mogelijke schades niet calculeerbaar is, 
dan moet hij de som van de schadeuitkeringen 
limiteren.

Verder dienen, in het kader van degelijke verze-
keringsovereenkomst, de hoogte van de premie 
en de waarschijnlijke schades in een redelijke 
verhouding tot elkaar te staan, waaruit volgt dat 
een serieuze verzekeraar geen zaken verze-
kert, waarvan het beheer makkelijk de hoogte 
van de materiële schade overstijgt. Rest mij ei-
genlijk alleen nog een wezenlijk criterium van 
de kant van de verzekeraar te vermelden, en 

dat is de concretiseer-
baarheid van de schade. 
Iedere concrete schade 
moet overeenkomstig 
het ontstaansmoment, 
plaats en hoogte van de 
schade concreet aan-
toonbaar zijn.

Vertrouwen

Er zou nog aan toege-
voegd kunnen worden, 
dat in een verzekerings-
overeenkomst de pres-
tatie (het betalen van de 
premie) en de tegenpres-

tatie (schadeuitkering) in de 
tijd uit elkaar liggen en bij totstandkoming van 
de overeenkomst niet volledig overzien kunnen 
worden. Hiermee wordt duidelijk, dat verze-
keraar en verzekeringsnemer in toch wel heel 
bijzondere mate op een „fairen“ omgang met 
elkaar moeten kunnen vertrouwen, volgens het 
„Treu und Glaube“ principe ofwel trouw en bil-
lijkheid. Feitelijk maar weinig basisprincipes, die 
voor een degelijke verzekeraar bepalend zijn 
voor de beantwoording van de vraag naar de 
verzekerbaarheid van risico’s, maar ze reiken 
ver en ze bepalen het gezicht van deze branche 
op aangename en soms ook op minder aange-
name wijze, zoals een kijkje in de dagelijkse 
verzekeringstechnische beslommeringen leert. 
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....wij nemen rustig de tijd en bekijken een en 
ander in een ontspannen atmosfeer....

....u mag gerust zelf proberen het geld voor uw 
schade bij hem weg te nemen..... 

All risk! Keep it simple!

„All risk“! Meer wil een, door de eindeloze pa-
pierstroom, al zeer getergde terminaloperator 
van zijn verzekeraar toch helemaal niet horen. 
“Ja en kom nu niet ook nog met de kleine letter-
tjes.” krijgt de verzekeraar, zijn agent of make-
laar standaard te horen. En deze –afhankelijk 
van de provisie- mompelt dan meestal nog iets 
als “Nou ja, lezen kunt u ook zelf.”, maar ver-
staan wordt dat meestal niet meer. Hoe perfect 
de op deze wijze uit onderhandelde catastrofe 
is, wordt pas helder als de verzekeringsnemer 
een schadegeval  met een medewerker van de 
verzekeraar doorneemt.

De specialisten van LogSure 
kennen dit probleem, ook zij 
proberen klanten te werven 
en weten, dat in een eufo-
rische stemming mensen 
eerder overstag gaan en als 
klanten aangeworven kun-
nen worden. 

Dat wordt een stuk lasti-
ger als men onaangename 
onderwerpen ter sprake 
brengt. 

Maar het optreden van een 
schade is nu eenmaal be-
treurenswaardig en een 
negatieve ervaring voor alle 
betrokken partijen. 

Het is derhalve zinloos om om „Wat gebeurt er 
als…?“ heen te draaien, zegt Klaus Schulz van 
LogSure, en al helemaal niet, wanneer precies 
het “Wat gebeurt er als….?” de kern is waar al-
les om draait resp. de kern van de verzekering 
uitmaakt. 

Natuurlijk wil de verkoper, agent, makelaar of 
met welke welluidende beroepsaanduiding de 

in het kamp van de verzekeraar staande po-
lisverkoper ook moge optreden, de klant geen 
angst aanjagen. Hij wil primair tot een over-
eenkomst komen. En natuurlijk will de klant 
alle waarschuwende opmerkingen liever niet 
horen, omdat ze hem zouden dwingen zelf ook 
na te denken, waarvoor hij in de dagelijkse hek-
tiek eigenlijk nooit tijd heeft. Heeft hij niet juist 
hiervoor de “onafhankelijke expert” in huis ge-
haald? En uiteraard, wanneer op dat moment 
beiden –vanzelfsprekend met de schriftelijke 
toevoeging dat alle details besproken werden- 
er het zwijgen toe doen, heerst tenminste voor 
het moment van de totstandkoming van de ver-
zekeringsovereenkomst de grootst mogelijke 
tevredenheid aan beide kanten.  

De shock komt pas bij de afwijzing een schade 
af te wikkelen, die dan niet van de polisverko-
per, maar van een of andere onbekende mede-
werker van de verzekeraar komt. Snel ontstaat 
dan de indruk dat de „bijzondere vertrouwens-
relatie“ alleen voor het betalen van de premie 
geldt, voor de afwikkeling van de schade geldt 
de letter van de overeenkomst; meestal de klei-
ne lettertjes. 

Onafhankelijkheid van experts

„Tja, de onafhankelijkheid van experts en hun 
onderzoekswerk“ dat is, zoals we bijna dage-
lijks wel ergens te zien of te horen krijgen, niet 
alleen in verzekeringsbranche een probleem. 
Vandaag de dag is nagenoeg iedereen „ge-
linkt“ en ergens aan verbonden, om nog te zwij-
gen van de eigen agenda. De specialisten van 
LogSure hebben daarop een eigen visie „De 
verzekeringsbusiness baseert op vertrouwen 
en vertrouwen win je als je in de piepzak zit. Wij 
staan onze verzekeringsnemers ook ter zijde bij 
een schade en zorgen voor een faire afhande-
ling van de schade. Wij gaan niet in dekking, als 
het onaangenaam wordt.” 

Natuurlijk weten ze bij LogSure ook: „Dat in 
geval van een schade niet alleen de verzeke-
ringsnemer, maar ook ook de verzekeraar er-
van uitgaat dat de schadeexpert in hun kamp 
thuishoort omdat men zo af en toe ook voor zijn 
onafhankelijkheid een prijs moet betalen.“

Zo heel toevallig zijn de door vele verzekeraars 
verkondigde inspanningen om  de samenwer-
king met makelaars te beëindigen echt niet. Is 
de suggestieve gedachte “makelaars en verze-
keringsnemers samen bedonderen de verze-

keraars” de drijfveer voor deze dreiging of is 
het toch eerder een poging de makelaars in het 
kamp van de verzekeraar te dwingen? 

Faire schadeafwikkeling

Anderzijds, als de zaken al zo liggen, was be-
tekent dan eigenlijk een „faire“ schadeafwik-
keling? Wanneer men helder geformuleerde 
contracten sluit, kun je je contractpartner dan 
niet „dwingen“ om fair te blijven? Wat is er dan 
zo ingewikkeld aan verzekeringscontracten, 
aan polissen rond om de business van termi-
naloperators, dat ze zich zo lastig in heldere 
prestatie- en tegenprestatieverhoudingen laten 
opsplitsen? 

Vast en zeker ligt de kern 
van dat probleem in het feit 
dat beide contractpartijen 
maar zeer beperkt in de 
toekomst kunnen kijken. In 
het optimale geval weten 
ze alleen statistisch –de 
verzekeraar meestal exac-
ter dan de verzekerings-
nemer, wat al te denken-
zou moeten geven- welke 
schaderisico’s zich kunnen 
realiseren.

Exact kennen ze de mo-
gelijke prestatieomvang 

beiden niet, omdat die door in de toekomst 
plaatsvindende incidenten bepaald wordt. „Ge-
kocht zoals bezichtigt“? Dat is von toepassing 
bij de aankoop van voorwerpen, maar niet bij 
de handel met vorderingen, die – zoals bei-
den hopen – nooit ontstaan. Dan zit   feitelijk 
een behoorlijk gokelement in deze business. 
Verzekeraar horen dat niet graag, als je zegt, 
dat ze feitelijk een wedkantoor runnen en hele-
maal klopt dat ook niet. De kansberekening is 
alomtegenwoordig in de verzekeringsbranche. 
Helaas heeft dit met de „waarschijnlijkheid van 
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Bij bedrog 
houdt de lol op!

schadegevallen in de concrete gevallen“ gok-
kende moment, diepe sporen in de gehele ver-
zeleringsbranche getrokken.

Statistiek en relevantie

Natuurlijk wisten niet alleen zakenlui te allen tij-
den, dat je uit vele afzonderlijke zaken een sta-
tistiek maar uit een statistiek nooit een concrete 
gebeurtenis kun afleiden. De verzekeraars zijn 
geïnteresseerd in de statistiek, het grote aantal 
afzonderlijke gevallen. 

Heeft hij een statistisch relevante hoeveelheid 
van gevallen verzekerd en de premies zodanig 
geconstrueerd, dat ze inclusief de kosten en 
gecalculeerde winst de gecalculeerde, vermoe-
delijke totale hoogte van de schades dekken, 
dan zit hij met zijn business aan de zekere kant. 

Waarschijnlijkheid

Uit dergelijke statistieken valt evenwel ook af 
te leiden, dat niet alle verzekerbare risico’s de-
zelfde waarschijnlijkheid hebben om ook daad-
werkelijk te gebeuren. Waarom ook met grote 
regelmaat daarover gediscussiëerd wordt of 
rokers of extreem- en prestatiesporters tegen 
dezelfde condities verzekerd dienen te worden 
als Jan-in-de-straat en of je met winsten uit le-
vensverzekeringen een deficiete transport- of 
terminalverzekering mag subsidiëren. Waaruit 
het denken in verschillende werkgebieden in de 
verzekeringswereld ontstaan is. 

„Dankzij onze expertise zorgen wij bij LogSure 
ervoor dat premies zich ook binnen de kaders 
van de mogelijke risico’s op een specifiek ge-
bied bewegen en niet beïnvloed worden door 
andere verzekeringssectoren waar het niet 
goed draait. Dat betekent een niet zo eenvou-
dig jongleren tussen „marktprijzen“, of exacter 
gezegd „marktpremies“, die door de verzeke-
raars gemaakt worden en de kosten/baten af-
weging bij de verzekeringsnemer.

Overzicht betekent voorspellen

De verzekeringsnemers zelf weet ondertus-
sen, dat hij de toekomst beter in de kaarten 
kan kijken, hoe preciezer en exacter hij de oor-
zaak-en-gevolg ketens in zijn eigen bedrijf kent. 
Wie 10 jaar lang bijhoudt hoe vaak een boter-
ham op de grond valt en hoe vaak die daarbij 
met de belegde kant op de grond valt, weet 
tamelijk nauwkeurig hoe riskant het eten van 
een boterham is. Terminaloperators, die hun 
bedrijfsprocessen kennen, met de daarbij voor-
komende ongelukjes, en dat goed documente-
ren, weten dat ook. En natuurlijk weten ze ook 
hoe ze schadegevoelige procesonderdelen 
kunnen beïnvloeden en welke inspanningen 

dat dat vergt. Uitgaand van deze situatie is het 
niet verwonderlijk, dat verzekeren in principe 
branchenspecifiek gebeurt en in detail een busi-
ness van specialisten voor specialisten. Klaus 
Schulz van LogSure: „Het is niet onze taak om 
onze zakenpartners hun business uit te leggen. 
Hun interesse voor een verzekering moeten ze 
zelf definiëren. Wij kunnen daarbij hooguit sup-
port leveren. Maar wij kunnen hun risico’s in de 
passende premiegebieden thuisbrengen resp. 
daarvoor de meest geschikte verzekeraar vin-
den, daarover kan geen twijfel bestaan.“

„Zo eenvoudig is deze taak echt niet“ stelt Klaus 
Schulz van LogSure verder vast. De waar-
schijnlijkheid van een schade, net als de sta-
tistisch vastgestelde omvang van een schade 
in de verschillende verzekeringsgebieden, zijn 
helaas geen natuurconstanten. Neutraal gefor-
muleerd, beide aspecten veranderen met de 
dynamiek van de marktdeelnemers. Iets ten-
dentieuzer geformuleerd: veel verzekeraars 
maar ook verzekeringsnemers zijn permanent 
bezig om naast de eigenlijke focus van de ver-
zekeringsovereenkomst, namelijk beheersing 
van de bedrijfsrisico’s,  daarbovenop nog eens 
extra opbrengsten te genereren.

Van de verzekeringsnemerzijde is de volgende 
vraag van de ene aan de andere  boer illus-
tratief: „Dat met de brandverzekering snap ik, 
maar hoe maak je hagel?“ Alhoewel de grens 
voor een dergelijkverzekeringsbedrog nogal 
vaag is. 
„Nee“ – aldus de experts van LogSure -  „bij 
alle liefde voor het vak, zoiets is niet accepta-
bel, nog niet eens onder vrienden om met de 
woorden van Angela Merkel te spreken. Maar 
natuurlijk, ligt een dergelijk verleiding overal op 
de loer!“.

Verzekeraars op de beurs

Helaas geldt dat ook voor verzekeraars. Ook zij 
spelen niet altijd met open kaarten. Wanneer 
je ervan uitgaat dat wereldwijd minimaal 25% 
van de beursomzet door verzekeraars wordt 
gedaan, dan vraag je je natuurlijk af op welke 
wijze daar gerealiseerde winsten en verliezen 
van invloed zijn op de premies – bij winsten niet 
dalend, bij verliezen tendentieel stijgend. Ver-
dienen verzekeraars hun geld met of aan de 
verzekeringsbusiness?
Verder bieden verzekeraars soms ook een ri-
sicodekkingen aan voor risico’s die totdantoe 
nog niemand als risico opgevallen waren. Bij-

Klaus Schulz 
LogSure GmbH Hamburg

Geboren in 1955 en in 1975 zijn
middelbare school afgerond, na  
van 1975–1976 bij de marine ge-
diend te hebben, volgde en vol-
tooide hij de zeevaartopleiding 
voor de grote vaart. 
Sedert 988 is hij onafgebroken 
actief in de verzekeringsbran-
che; aanvankelijk bij verzeke-
ringsagenten en inmiddels zo’n 
20 jaar zelfstandig.
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Justitia

Justitia heeft haar 
ogen niet geblind-
doekt omdat ze de 
ellende van de recht-
spraak om zich heen 
niet meer wil zien, 
maar omdat zonder 
aanziens des per-
soons recht wil spre-
ken. Het noodlot is 
blind, omdat het niet 
kan schelen wie het 
treft. De hebzucht is  
blind, omdat ze niet 
wil zien, dat niets ge-
noeg kan zijn als ge-
noeg te weinig is.

.....dat u niet denkt, dat we eindelijk een hondje genomen hebben.... 

voorbeeld risico’s die praktisch gezien alleen tot 
minischades leiden en vervolgens volgens de 
kleine lettertjes ook nog onder het eigen risico 
liggen. Zoiets loopt compleet uit de hand, tot 
schade van alle betrokkenen. 

Wie heeft zich niet al eens van verbazing de 
ogen uitgewreven toen hij hoorde van een lak-
schade aan een auto, die met een speciale pas-
ta en zachte doek verholpen had kunnen wor-
den, na tussenkomst van de verzekering, een 
vakkundige expertise en na een tussenstop in 
de werkplaats tot een € 1.000,-- geintje werd. 

Het probleem ligt niet zozeer daarin dat scha-
deexperts en reparatiebedrijven al te bereidwil-
lig de hand ophouden als het om aansprakelijk-
heidsrisico’s gaat, maar dat verzekeraars deze 
onzin feitelijk mogelijk maken. 

En wie kan er nog dat hele circus van het dub-
bele verzekeringen totaan de belangenverstren-

gelingen, bijv. bij regreskwesties, overzien. Zet,  
vereenvoudigd weergegeven, een medewerker 
daar de ene keer de “casco” en de andere keer 
de “wettelijke aansprakelijkheid” pet op, wan-
neer hij een compromis met zichzelf zoekt en 
het ene of het andere premieverloop belast?

Geldklopperij

Ook bij LogSure mort men over premiedrijven-
de onzin. “Wij doen ons best om onze klanten 
van alle mogelijke geldklopperij vrij te houden, 
waar je niet alleen veel vakkennis en energie 
voor nodig hebt, maar ook uithoudingsvermo-
gen tegen allerlei soorten trends en ontwikke-
lingen. 
Maar natuurlijk kunnen wij ook alleen maar in 
de bestaande markt opereren en richten ons 
om die reden ook op de internationale verzeke-
raars omdat daarmee het aanbod groter wordt 
en bepaalde beperkingen op nationale markten 
opgeheven kunnen worden.“

 
Claus Wilde 
voormalig hoofdredacteur
van het maritime vakblad HANSA

Geboren in 1942, volgde en vol-
tooide hij na de middelbare school  
twee beroepsopleidingen: de zee-
vaartopleiding voor de grote vaart 
en  rechten. Gehuwd en 2 kinderen.

Actief is verschillende maritime 
sectoren en tenslotte als hoofdre-
dacteur van HANSA.

Alle verzekeraars hetzelfde?

Lijken verzekeraars wereldwijd niet als een ei 
op elkaar? Klaus Schulz „Zo kun je dat niet 
zeggen, in de verschillende rechts- en econo-
mische systemen hebben zich uiteraard ook 
uitlopende gebruiken  en usan-
ces ontwikkeld, dus ei ja, maar 
dan wel verschillende gekleur-
de paaseieren. Het begint bijv. 
al met de term „all risk“, wat 
in Europese oren goed klinkt, 
omdat je meteen aanneemt 
dat alle risico’s afgedekt zijn. 
Dat is zoals met de strikvraag 
voor rechtenstudenten bij het 
collega handelsrecht: „Wat is 
de aansprakelijkheid van een 
GmbH?“ Beperkt! Nee, aldus 
de terechtwijzing van de hoog-
leraar, de GmbH is onbeperkt 
aansprakelijk met haar vermo-
gen. Beperkt aansprakelijk (tot 
het vermogen van de GmbH) 
zijn alleen de aandeelhouders. „All risk“ bete-
kent alleen, dat alles, wat niet verzekerd is af-
zonderlijk in de polis opgesomd moet worden. 
Een regeling als met de bewijslast, zo men wil. 
In veel landen draait men het om en schetst po-

sitief welke risico’s allemaal verzekerd moeten 
worden, waarbij de beperkingen en uitsluitingen 
dan in de kleine lettertjes staan.  Strenger nog 
dan Duitse verzekeraars werken anglo-ame-
rikaanse verzekeraars volgens het principe 
“Treu und Glauben” (trouw en billijkheid). Daar 

wordt dan in twijfelgevallen 
onderzocht of de ontstane 
schade überhaupt binnen 
het kader van het verzeker-
de belang ligt. 

Daarover en over de in-
schatting van de risico’s 
van een terminaloperator 
meer in de volgende editie.

Claus Wilde

Vertaling en redactie BOX 
intermodal & containers

Contact via: LogSure GmbH Hamburg
                                 Klaus Schulz

klaus.schulz@logsure.de 
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Slimme wiskunde
Dé oplossing voor optimaal 
synchromodaal transport
Synchromodaal transport biedt logistieke 
dienstverleners de vrijheid om zelf beslis-
singen te nemen over de toewijzing van 
transportopdrachten en de inzet van modali-
teiten. Dat is mooi. Want als de juiste beslis-
singen worden genomen gaan de transport-
kosten omlaag en de marges omhoog. Maar 
hoe maak je als logistieke dienstverlener 
met honderden vervoersopdrachten of meer 
de beste keuzes? De vervoerscombinaties 
zijn bij deze aantallen haast eindeloos. De 
oplossing: wiskunde. Maar dan wel op een 
hele slimme manier.

Synchromodaal

Bij synchromodaal transport gaat het niet om de 
wijze waarop goederen worden vervoerd, als 
ze maar op de afgesproken tijd en volgens de 
juiste condities op de bestemming aankomen. 

Dit biedt logistieke dienstverleners een ideale 
gelegenheid om transportopdrachten te bunde-
len, volumeafspraken met operators van moda-
liteiten en terminals te maken, en om precies 
de juiste modaliteiten te kiezen waarmee het 
operationele transport tegen de laagst mogelij-
ke kosten en op de gewenste snelheid kan wor-
den uitgevoerd. Maar omdat er veel wegen en 
modaliteiten naar veel bestemmingen leiden, is 
optimaal synchromodaal transport een bijna on-
oplosbare puzzel geworden. Bijna. Want CQM 
heeft een softwarecomponent ontwikkeld die 
deze puzzel volgens een wiskundige aanpak 
razendsnel oplost.

Oneindige combinaties

Eerst een eenvoudig voorbeeld. Een logis-
tieke dienstverlener heeft twee transportop-
drachten naar Italië. Er moet een container 
van Rotterdam naar Foggia en een container 
van Rotterdam naar Trento. De eerste stap is 
om voor elke afzonderlijke transportopdracht 
bijvoorbeeld vijf geschikte intermodale alterna-

tieven te bepalen. Stap twee is om het beste 
alternatief per opdracht te kiezen, doorgaans 
het goedkoopste alternatief. Deze goedkoop-
ste alternatieven bieden echter geen garantie 
op synergievoordelen zoals het benutten van  
gemeenschappelijke intermodale lanes, moge-
lijkheden om ladingen te bundelen of het maken 
van volumeafspraken. Dus zoekt de logistieke 
dienstverlener naar alternatieven waarmee wel 
gezamenlijke voordelen kunnen worden be-
haald. Dit is echter niet eenvoudig. Ten eerste 
omdat Europa een netwerk heeft van honder-
den terminals met veel onderlinge verbindingen 
die elk hun eigen kenmerken hebben op het ge-
bied van transporttijd, prijs, betrouwbaarheid en 
servicegraad. Ten tweede omdat een logistieke 
dienstverlener veel meer dan twee transportop-
drachten per dag te verwerken heeft. Twee 
transportopdrachten met elk vijf alternatieven 
levert 25 mogelijke vervoerscombinaties op. Dit 
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is nog te behappen. Tien opdrachten met elk 
vijf alternatieven levert bijna 10 miljoen combi-
naties op. En al bij 25 transportopdrachten met 
elk vijf alternatieven is het aantal combinaties 
niet meer in cijfers uit te drukken. Een snelle 
computer heeft letterlijk eeuwen nodig om de 
combinaties door te rekenen. En de realiteit is 
dat veel logistieke dienstverleners honderden 
of zelfs duizenden transportopdrachten moeten 
verwerken. Dus hoe los je het op?

Relevante alternatieven

Het antwoord is: zoveel mogelijk voorbere-
kenen en alleen relevante alternatieven in de 
berekeningen meenemen. CQM (Consultants 
in Quantitative Methods) heeft een software-
component ontwikkeld die precies dit doet en 
in andere software kan worden geïntegreerd. 
De component berekent binnen één seconde 
alle relevante intermodale alternatieven tussen 
twee willekeurige locaties in Europa, waarbij 
rekening wordt gehouden met gedetailleerde 
treinschema’s en afvaarten. 

Het berekenen van honderden of duizenden 
vervoersopdrachten duurt dus slechts minuten 
of maximaal enkele uren in plaats van eeuwen. 
Dat dit mogelijk is heeft twee redenen. Ten 
eerste omdat het netwerk van alle Europese 
terminals en verbindingen al in de software is 
voorberekend. Vervolgens hoeft alleen nog een 
vertreklocatie en aankomstlocatie aan dit net-
werk te worden gehangen.

Daarna rekent de component via een slim algo-
ritme alleen het zogenaamde ‘pareto front’ aan 
oplossingen uit. Dit betekent dat een alternatief 

dat duurder en langzamer is dan een ander al-
ternatief onmiddellijk als niet-relevant wordt be-
schouwd en niet wordt getoond. 

Overzicht van relevante intermodale alternatieven. Links-
boven een grafiek met aanduiding van de alternatieven, 
transporttijd (x-as) en transportkosten (y-as).

Door het uitsluiten van niet-relevante paden 
worden wél-relevante paden dus sneller gevon-
den en doorgerekend. Uiteindelijk krijgt de ge-
bruiker een overzicht van uitsluitend relevante 
alternatieven waaruit hij op basis van transport-
kosten en transporttijd een keuze kan maken.

Optimaal synchromodaal

CQM’s standaard softwarecomponent is al een 
goede tool om razendsnel relevante alternatie-

ven te tonen en transportkosten te berekenen. 
Optimaal synchromodaal transport ontstaat 
echter als álle variabelen op een optimale ma-
nier worden meegerekend. Zoals het benutten 
van gemeenschappelijke intermodale lanes, 
ladingbundeling, voordelen door volumeafspra-
ken of repeterende transportopdrachten. Maar 
ook het inbrengen van specifieke eisen die ver-
voerders, verladers en operators aan lanes, mo-
daliteiten, service, risico’s en transport stellen. 
Al deze parameters kunnen met slimme, wis-
kundige algoritmes worden meegenomen. Om-
dat de voorwaarden en eisen voor elke logistie-
ke dienstverlener anders zijn, ontwikkelt CQM 
voor deze stap meestal maatwerkprogramma-

tuur. Maar zowel met de standaardcomponent 
als met aanvullend maatwerk is één ding ze-
ker: het automatiseren en optimaliseren van de 
processen rond synchromodaal transport biedt 
logistieke dienstverleners grote voordelen: opti-
male benutting van resources, betere planning, 
lagere operationele kosten en hogere marges, 
betere strategische dienstverlening aan klanten 
en een krachtige regie over de totale keten met 
maximale flexibiliteit ten aanzien van kosten, 
snelheid, betrouwbaarheid en service.

Meer weten? 
Neem contact op met Peter Hulsen!

Intermodal 
Container Network
www.neska-intermodal.eu

neska_Anzeige_180x32.indd   2 07.11.14   14:33

CQM’s raamwerk 
voor transportplanning

CQM helpt organisaties om complexe 
processen inzichtelijk te maken. Met 
kwantitatieve modellen creëert het bureau 
de structuur om factbased beslissingen te 
nemen en processen te analyseren. Voor 
het oplossen van complexe vraagstuk-
ken op het gebied van transportplanning 
maakt CQM op een innovatieve manier 
gebruik van een raamwerk met alle rele-
vante variabelen. Aan de hand van histo-
rische data en gegevens uit de markt is 
het mogelijk om verder vooruit te kijken, 
een betere planning te maken, logistieke 
gaten op te vullen en commerciële kan-
sen te benutten. Het directe resultaat: 
lagere operationele kosten en optimale 
winstgevendheid.

Peter Hulsen 

studeerde Technische Informatica aan de Technische Universi-
teit Eindhoven. Van 1999 tot 2006 werkte hij bij diverse IT be-
drijven, waar hij verantwoordelijk was voor verschillende innova-
tieve softwareprojecten. Sinds acht jaar is Peter werkzaam voor 
CQM. Met zijn sterke achtergrond in software ontwikkeling en 
kwantitatieve methode adviseert Peter  nu logistieke dienstver-
leners op het gebied van predictive analytics  en advanced plan-
ning & scheduling. 

Contact via hulsen@cqm.nl 
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Danube business talks

via donau Wenen organiseerde dit event in 
2014 en het trok meteen de internationale be-
langstelling en verladers, zee- en binnenha-
vens, binnenvaartpartijen, expediteurs en tal 
van dienstverleners naar Wenen. 
De 11 Mt op de Oostenrijkse Donau betekenen 
een modal split aandeel van 13% in Oostenrijk 

en met totaal 37Mt volume over de hele Donau 
een serieus aandeel. Gerelateerd aan de totale 
vrachtvolumes van de oeverstaten lijkt er nog 
behoorlijk potentieel in het verschiet. 

Qua intermodaal containervervoer zijn er actu-
eel geen lijndiensten van betekenis, wel zijn er 
geregeld losse bevrachtingen die voornamelijk 
lege containers aan- of afvoeren.
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Gezien de plannen het informatieve en netwerk 
event tweejaarlijks te herhalen, is het aan te be-
velen de aankondiging voor 2016 in de gaten 
houden!
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Contact via eva.michlits@via-donau.org
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• Handling & storage
• Barge connected
• Repair & modi� cation
• Reefers including pti facilities
• Flexitanks & linerbags
• Sales & rental
• Service vans for repairs on site
• Decontamination (R40) reefers

CONTAINERS FOR SALE 
ALL OVER EUROPE

PROGECO


