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Wie denkt bij de term zijderoute niet onmiddel-
lijk aan Marco Polo? Nou, ik ook. Is helaas wel 
volkomen fout. Egyptenaren en Romeinen be-
trokken al produkten en handelswaar die deze 
route uit Azië bracht

Enige tijd geleden hadden o.a. China en Ka-
zachstan de handen ineen geslagen om een 
nieuwe spoorzijderoute te ontwikkelen. Afge-
zien van de enorme investeringen (het zou 
weleens het grootste bouwporject uit de ge-
schiedenis van de mensheid kunnen zijn) rol-
len inmiddels treinen richting Duisburg, Praag, 
Madriad, Lyon, Tilburg, London en ontwikkelt 

zich een totaalconcept dat aantrekkelijker is, 
sneller en gedkoper, dan de zeeroute en 
natuurlijk veel goedkoper dan luchtvracht.

Editorial

ECA Luxembourg heeft na de binnenvaart ook 
het spoor onder handen genomen. De vaststel-
lingen zijn vergelijkbaar, ook wanneer de aan 
het spoor bestede Europese geleden een wat 
andere omvang hadden: € 28.000.000.000! Het 
resultaat van het beleid van de Europese com-
missie als beleid is te mager, daarnaast domi-
neren angst en nationale ambities nog altijd de 
Europese gemeenschapszin...

Het zou al een enorme stap voorwaarts zijn, 
wanneer de spoornetacteurs zich als Euro-
peanen zouden zien, dan zouden veel 
hindernissen pragmatisch benaderd 
en opgelost kunnen worden en de rails 
zouden eindelijk eens k u n n e n 
warmlopen!

We handle the world.
High performance Container Crane Technology by Kuenz.

Hans Kuenz GmbH |  6971 Hard - Austria

T +43 5574 6883 0   |  sales@kuenz.com | www.kuenz.com

We turn Munich into a hub!

A RELIABLE CONNECTION

www.egim.eu
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service, transit time and environmental quality.
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Meer dan 20 jaar geleden heeft Zwitserland 
tot de “modal shift” van de weg naar het spoor 
besloten. Dankzij innovatieve bedrijven en be-
leidsflankerende maatregelen om dit proces te 
ondersteunen is Zwitserland erin geslaagd om 
twee derde van het goederenvervoer door de 
Alpen naar het spoor te verleggen. 

Een democratie als intermodaal 
pionier en dat al ruim 20 jaar

In 1994 sprak de Zwitserse bevolking met de 
aanname van de zg. “Alpen-Initiative” zich uit 
om het Alpengebied beter te beschermen te-
gen het transitoverkeer over de weg. De “modal 
shift” van de weg naar het spoor is sedertdien 
in de Zwitserse grondwet verankerd. De 
vereniging Alpen-Initiative zet zich actief 
in om het aantal vrachtwagens op de weg 
te reduceren en de “modal shift” alsook 
de bescherming van het Alpengebied uit-
gevoerd worden. Want hoewel Zwitser-
land in Europa op het vlak van de “modal 
shift” koploper is, omdat bijna 70% van 

Baanbrekende vervoersoplossingen, 
daar is Zwitserland naar op zoek

© Alp Transit Gotthard AG

het goederenvervoer door de Alpen per spoor 
plaats vindt, is het ambitieuze doel om jaarlijks 
maximaal 650.000 wegtransporten door de Al-
pen op het spoor te verleggen nog niet hele-
maal gerealiseerd.

Basistunnel als katalysator

In Juni 2016 werd met de Gotthard-Basistun-
nel ’s werelds langste spoortunnel en het pres-
tigeproject van de NEAT (Neue Eisenbahn Al-
pentransversale) in gebruik genomen. Met de 
NEAT schrijft Zwitserland een stuk verkeersge-
schiedenis. De vlakke spoorweg door de Alpen 
moet de “modal split” verder ten goede komen 
en het proces van de “modal shift” ondersteu-

nen. Zo luidt de belofte, die de regering 
voor het referemdum over de NEAT in 
1992 aan de kiezers gaf.

Voor een wat bittere bijsmaak zorgt het 
feit, dat al voor de ingebruikname van 
’s werelds langste spoortunnel duidelijk 
was, dat de tunnel op zich weinig zal bij-

dragen aan de beoogde “modal shift” in het Al-
pengebied. Het op verkeersontwikkeling gespe-
cialiseerde bedrijf Metron becijferde een “modal 
shift” effect van krap 
2,5%. Hetgeen erop 
neer komt, dat het po-
litieke huiswerk voor 
Zwitserland betref-
fende de “modal shift” 
ook bij gereedkoming 
van alle drie NEAT 
basistunnels (Lötsch-
berg, Gotthard en 
Ceneri) nog lang niet 
klaar is. Er zullen ver-
dere politieke maat-
regelen genomen 
moeten worden om 
de “modal shift” ver-
der aan te moedigen. Daarvoor is niet alleen 
hardware (zoals de basistunnels), maar ook 
software nodig zoals politieke instrumenten.

Verviervoudiging van het vervoer

Het goederenvervoer zal in de toekomst nieuwe 
dimensies bereiken – tot 2050 zal het interna-
tionale vrachtverkeer zich verviervoudigen. Het 

toenemende goederenvervoer heeft een enor-
me belasting voor mens, milieu en klimaat als 
bijwerking. Des te belangrijker is het om innova-

ties op het milieu-
vriendelijkere spoor 
te ondersteunen. In 
het gecombineer-
de vervoer, waarin 
het langste traject 
met het spoor en 
de “last mile” per 
vrachtwagen wordt 
afgelegd, was lang 
sprake van een 
structureel pro-
bleem: veel trailers 
(opleggers) die on-
geschikt zijn voor 
kraanoverslag.

Trailers zijn met afstand het belangrijkste trans-
portmiddel in het Europese goederenvervoer en 
zullen dat ongetwijfeld ook in de toekomst blij-
ven. Innovatieve bedrijven als CargoBeamer, 
NiKRASA, LOHR UIC, INNOVATRAIN, TOM-
LIFT en RAILRUNNER hebben hun zinnen 
gezet op dit enorme vervoerspotentieel en pre-
senteren in deze BOX editie alternatieve con-
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Der Lastwagenverkehr macht uns das Leben schwer.

alpeninitiative.ch Alpenduft statt dicke Luft.

Der Gotthard-Basistunnel ist eröffnet, jetzt gehören die Transitgüter auf die Bahn – für bessere Luft, 
weniger Lärm und ungetrübte Erholung in den Alpen. Wir werden alles dafür tun, um unser gemeinsames 

Ziel zu erreichen: die Verlagerung der Güter auf die Schiene. Danke, dass Sie uns dabei unterstützen.

©  BAV Bern
Verlagerungsbericht 2015

cepten hoe voor kraanoverslag ongeschikte 
trailers toch gebruik kunnen maken van spoor. 
Voor de “modal shift” zijn dergelijke concepten 
van groot belang, immers we spreken hier over 
85% (anderen noemen zelfs 95%) van de zich 
op de Europese wegen bevindende trailers, die 
derhalve ongeschikt zijn voor het gecombineer-
de vervoer.

Focus op niet kraanbare trailers

Dankzij deze nieuwe technieken wordt het 
spectrum van de per spoor transporteerbare 
goederen duidelijk verbreedt – ze leveren een 
wezenlijke bijdrage aan de “modal shift” van de 
weg naar het spoor, een doel dat Zwitserland al 
vele jaren nastreeft. 

Naast het thema van de niet voor kraanover-
slag geschikte trailers, is er specifiek in Zwitser-
land nog een ander probleem, nameijk dat de 
spoorinfrastructuur op een van de belangrijkste 
spoorroutes (nl. de Gotthardroute), nog niet aan 
de laatste standaard in het goederenverkeer 
is aangepast. Veel trailers hebben vandaag 
de dag een hoogte van 4 meter. De meer als 
150 jaar oude tunnels, stroomdraden, lage per-
rondaken en veiligheidsinstallaties zijn op de 

Gotthardroute alleen geschikt voor treinen met 
een profiel van 3,80 meter. Veel trailers kunnen 
derhalve op de Gotthardroute niet per spoor 
vervoerd worden. Teneinde de 4 meter trailers 
gebruik te laten maken van het vlakke spoor 
door de Alpen moet de spoorinfrastructuur tus-
sen Basel en Chiasso tot een 4 meter corridor 
worden opgewaardeerd. Tot de opening van de 
Ceneri basistunnel in 2020 zal Zwitserland 150 
objecten op de Gotthardroute naar het hogere 4 
meter profiel gaan brengen.

Kunststukje van CargoBeamer

CargoBeamer, spoorinnovator en inmiddels 
spooroperator, heeft echter voor een kunststukje 
gezorgd. Door een geraffineerde constructie van 
hun wagons kon de laadvloer (waarop de trailer 
in de train staat) nog verder naar beneden ge-
bracht worden, waardoor nu reeds 4 meter hoge 
trailers op de Gotthardroute door de Alpen ver-
voerd kunnen worden. Zo rijdt de “CargoBeamer 
Alpin-Zug” al sinds begin 2015 tussen Keulen 
en Domodossola met 4 meter hoge trailers aan 
boord. Een zeer bruikbare innovatie!

Zwitserland is goed op koers met haar nergens 
vertoonde, eenmalige en toekomstgerichte 
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“modal shift” politiek. Met de aanleg van 4 me-
ter corridors of de invoering van de LSVA (hef-
fing voor zwaar vrachtverkeer) werden reeds 
belangrijke politieke 
maatregelen geno-
men. Bovendien zijn 
er ook andere innova-
tieve bedrijven, die met 
hun oplossingen een 
belangrijke bijdrage le-
veren aan de bescher-
ming van de Alpen. 
Waardering verdient 
het feit, dat Zwitserland 
met haar “modal shift” politiek inmiddels bereikt 
heeft, dat gedurende de laatste jaren het aan-
tal vrachtwagens door het Alpengebied terug-
gelopen is en het spoor zijn marktaandeel kon 
vergroten. Dit in tegenstelling bijvoorbeeld tot 
Oostenrijk, waar het vrachtwagenverkeer over 
de Brenner jaar voor jaar verder toeneemt.

Maar wat is de zin ervan in Europees perspec-
tief, wanneer alleen Zwitserland actief de “mo-
dal shift” bedrijft. Het creëren van een 4 meter 
corridor is niet echt lonend, wanneer de aan- 

en afvoerroutes in Italië niet ook op die hoogte 
worden gebracht. En ook een LSVA is maar be-
perkt werkzaam zolang de lage prijs voor diesel-

brandstof de attractivtiteit van 
het spoor t.o.v. de weg ver-
mindert. De aanleg van “high-
tech” tunnels alleen heeft niet 
zo heel veel zin, zolang het 
spoorvervoer niet internatio-
naal gestimuleerd wordt. Om 
de “modal shift” stabiel en 
systematisch te realiseren is 
vooral een omdenken in de 
Europese verkeerspolitiek bit-

tere noodzaak. Dat komt de bescherming van 
de Alpen ten goede zoals Zwitserland die na-
streeft, maar vooral ook de mens en de natuur 
langs alle transportassen in Europa.

Daniela Walker, Alpen-Initiative

Contact

Thomas Bolli

Thomas.bolli@alpeninitiative.ch

De aanloop naar 
de Gotthard...

Modal shift    swiss made

...behoort nu 
tot het verleden

  The Flexitank Company
  Malakkastraat  51  |  Rotterdam - Maasvlakte
 T +31 (0)181-745861  |  E a.vanhoff@theflexitankcompany.com

 Fitting of Flexitanks and Linerbag sets

 Supply of fitting materials

 Container inspections and surveys 

 Up-grade containers suitable for Flexitanks

 Manufacturing of new Bulkheads

 Collection and repair of bulkheads

 Supply and Installation of heater pads |  ISO Kits

 Experienced ADR-drivers

A brand new company, since 2016, with more than 14 years of experience in the Flexitank and Linerbag industry. Service provided to the pioneers 
of flexitanks as from the beginning. Well known in  the depot , transport and shipping world. COA recommendations followed as from 2007.

The independent service provider

 Cross pumping 

 Warehousing and ADR-storage

 Removal of Flexitanks and Linerbags

 Environmental friendly disposal

 Mobile services in Netherlands, Germany, 

 Belgium and France.

 Loading assistance and 

 training in Europe

 Transports and loadings with tank chassis 

 Inland barging service

 Shipments for overseas destinations 

Our services for flexitank related companies;

Kleine Reichenstraße 24 . 20457 Hamburg
Tel.: +49 40 380 433 92 . Fax: +49 40 380 433 93

E-mail: info@greenp.international
Internet: www.greenp.international

MARINE INSURANCE
CARGO INSURANCE

Whatever 
requirements you 
may expect from 

your marine 
insurance broker:

GREEN P covers 
all bases to provide

you with optimal 
protection!

GREEN P International Insurance Broker GmbH

Service

Experience

Knowledge

PerformanceIdeas

Projekt1-englisch  09.10.2015  16:07  Seite 1
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IXOLUTION
I N T E L L I G E N T  E X E C U T I O N

Standard software for
intermodal transport & logistics
www.ixolution.com Zwijndrecht [NL] & Nettetal-Kaldenkirchen [D]
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Wat zeggen UIRR-cijfers en wat vindt de ECA Luxemburg 
van de door de EC beoogde “modal shift” naar het spoor? 
Wanneer door een herstructurering twee leden 
tegelijkertijd opstappen, dan is zoiets meteen 
zichtbaar in de jaarcijfers: in 2012 gaan Ökombi 
en Hungarokombi op in de RailCargoGroup en 
toen  IFB de Mainhubspoorshuttle staakte, gin-
gen er weliswaar nauwelijks tkm verloren, maar 
daarvoor wel een groot aantal transporten. 

Naar inschatting van de UIRR woordvoerder 
Ákos Érsek vertegenwoordigen de UIRR-le-
den een aandeel van 45% van de intermodale 
spoormarkt in Europa en daarmee zijn we zon-
der introductie al midden in het cijfermateriaal 
beland. In het cijfermateriaal van de UIRR spe-
len verschillende factoren een rol die een be-
oordeling ervan bemoeilijken. 

Om te beginnen worden zowel laadeenheden 
alsook TEU gerapporteerd. Om van 
laadeenheden op TEU uit te komen moet 
je omrekenen. In die omrekening loeren 
een aantal risico’s. Een TEU is gelijk aan 
een 20’container. Wordt een 30’ laadeen-
heid of container dan 1,5 TEU of 1 TEU? 
Hetzelfde voor tank(container)s met af-
wijkende maten, wissellaadbakken of 45’ 

containers. Wanneer we aannemen dat de om-
rekenmethode goed gedefinieerd is en secuur 
wordt toegepast, dan zou deze informatie een 
waardevolle toevoeging zijn in het jaarverslag. 

Een ander aspect is de plek waar de omreke-
ning plaatsvindt: centraal bij de UIRR in Brussel 
of decentraal bij de leden. Bij een centrale om-
rekening mag men ervan uitgaan dat die secuur 
en betrouwbaar is bij een decentrale omreke-
ning is er een gerede kans op verschillende in-
terpretaties en toepassing van de omrekening 
en worden de cijfers alleen al om die reden min-
der betrouwbaar. 

Een lastiger aspect, maar niet zonder effect op 
het cijfermateriaal, vormen samenwerkingen 
tussen de leden onderling. Wanneer UIRR-lid 

A incidenteel of regelmatig laadeenheden 
onderbrengt bij UIRR-lid B dan zijn dit 
voor beide leden transportvolumes die in 
hun individuele statistieken opgenomen 
zullen zijn, maar aangezien het om de-
zeflde laadeenheden gaat die maar één 
keer vervoerd werden is hier sprake van 
een dubbeltelling. Aangezien het kosten-

bewustzijn tot diep in de logistiek is doorge-
drongen zullen ook UIRR-leden waar zinvol en 
mogelijk samenwerken en is het risico op dub-
beltellingen een reëel gevaar met mogelijk zelfs 
een stijgende impact. Bij de UIRR zal men zich 
bij getallensprongen moeten 
neerleggen – veroorzaakt door 
nieuwe of vertrekkende leden 
of conceptwijzigingen van eni-
ge omvang (het staken van een 
hubfunctie op een spoortermi-
nal kan voor een grote volume-
verschuiving zorgen terwijl er qua tkm nauwe-
lijks iets verandert). 

Opmars van de container

Uit het cijfermateriaal is zichtbaar dat het aan-
tal kilometers per transport (meer dan 600 km) 
sterk toeneemt; dat aandeel was 64% in 1990 
en werd 85% in 2015. De kortere afstanden 
evolueerden in dezelfde periode van 36% naar 
15%. Een andere opvallend trend is de conti-
nue opmars van de container (incl. swap bo-
dies): in dezelfde periode is sprake van een 
verviervoudiging, al lijkt het er momenteel op, 
dat er sprake is van een stabilisering.

ECA Luxembourg 

De rekenkamer van de EU onderzocht en 
oordeelde: De “modal shift” doelstellingen 
van de Europese Commissie (EC), werden 
ondanks omvangrijke investeringen 
van € 28.000.000.000 maar beperkt 
en derhalve onbevredigend gereali-
seerd. Een bijna identieke vaststelling 
als een jaar geleden voor de bin-
nenvaart (al waren de middelen 
daar fors lager) en je moet je dus d e 
vraag stellen hoe de EC er zo naast kan zitten 
– immers beleid en hinderissen zijn niet nieuw 
en je mag toch aannemen, dat de eigen exper-
tise van de EC toch ook groeit. Reductie van 
CO2 en “groen tot elke prijs” is bruikbaar als po-

litieke leus, maar politiek en praktijk staan toe-
nemend haaks op elkaar en zeker niet alleen 
in spoorkwesties. Afgezien daarvan is er nog 
veel verbeteringspotentieel in de spoorwereld. 
Anders als het luchtruim is het spoor in Europa 

verre van een compleet gedeelde 
infrastructuur. Het Europese spoor-
netwerk is opgebouwd uit nationale 
netwerken, die het spoorprodukt als 
zodanig onder de streep niet een-
voudiger, efficiënter en daarmee 
aantrekkelijker maken voor potenti-

ële gebruikers. De Europese gedachte is ook 
hier nog ver te zoeken en daarmee gaat veel 
potentieel verloren; met een lekke band, kapot-
te ruitenwissers en defecte verlichting kun je 
ook op je bestemming komen... maar hier pas-
sen uitgaven en resultaten, mooie plannen en 
de nuchtere feiten niet bij elkaar. 

Extra bewondering daarom voor de spoorpio-
niers, die het desondanks niet opgeven, moge-
lijkheden blijven zoeken en opties uitproberen. 
De politiek mag je niet overal de schuld van 
geven, maar zij stellen wel de kaders vast en 
zetten ook op dit terrein de lijnen uit en geven 
zich tevreden met slechte compromissen die 
Europa niet competitiever maken, maar ver-
zwakken.   

De uiteenlopende doorberekening van de infra-
structuur (binnenvaart en spoor) viel de onder-
zoekers ook weer in het oog; nationaal maar 
ook internationaal is dat onbegrijpelijk en sti-
muleert daarmee het vrachtwagentourisme 

ofwel precies dat wat de EC (en velen met 
hen) niet wil.  „De Europese spoorpolitiek 

heeft een Europese houding en instel-
ling nodig – weg van het eigenbelang en 

gericht op een beter gemeenschappelijk resul-
taat, loyaliteit en een stabiele samenwerking, in 
plaats van weer nieuwe subsidieprogramma’s 
en nog meer €’s uit Brussel”, aldus Ladislav 
Balko, de voor het rapport verantwoordelijke 
ECA onderzoeker.
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Daarmee wordt bedoeld, dat 95% van de zich 
op de weg bevindende trailers niet met een 
kraan overgeslagen kan worden. Dat is ronduit 
slecht nieuws, wanneer het Europees verkeers-
politieke doel juist is om wegverkeer naar de 
binnenvaart en het spoor te verplaatsen.

Laadgewichtsverlies of milieuwinst

Om een trailer geschikt te maken voor over-
slag met een kraan, moeten versterkingen aan-
gebracht worden in het 
dragende deel van het 
chassis: de trailer wordt 
zo’n 400 kg zwaarder en 
heeft daarna 400 kg min-
der laadvermogen.

Alle trailers geschikt ma-
ken voor kraanoverslag 
is gezien het hoge per-
centage geen realistisch 
uitgangspunt en kijkend 
naar de uiteenlopende 
ritlengtes en naast even-
tuele temperatuureisen 
ook niet per se nodig. 

Maar omdat ook een groot deel van de betref-
fende trailers lange transportafstanden aflegt, 
zijn experts uit verschillende disciplines (con-
structie, transport, spoor) al jaren met oplos-
singen in de weer om dergelijke voor spoor-
vervoer ongeschikte trailers toch op het spoor 
te krijgen. Los van de kraanoverslag is ook de 
totale hoogte (trailer op de trein) een belangrijk 
criterium voor het succes van deze alternatie-
ve concepten. Bij nagenoeg alle ontwikkelde 
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Short Line zorgt ervoor!
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Kraanoverslag van trailers is vaak niet mogelijk
Al vele jaren spookt het percentage van 95% door de branche
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APM Terminals Maasvlakte II (APMT MVII) has her rail terminal located at the 
center of Maasvlakte. This location makes for an excellent consolidation point 
for both maritime and continental volumes. With the Open Access Rail Terminal 
(OART) concept, we open up our rail terminal to handle external cargo.

Contactgegevens
Commercial Department
(Accountmanager Landside)

E-mail: roy.de.haan@apmterminals.com
Tel.:  +31 (0)10 754 9656 or 
+31 (0) 646828319

APM Terminals Maasvlakte II B.V.

Europaweg 910, 3199 LC Rotterdam

Postbus 8, 3000 AA Rotterdam

Nederland

Handelsregister nr. 24399863

Lifting Global Trade

www.apmterminals.com

www.DailyLiftingMVII.com

concepten kan men vaststellen dat het laadni-
veau op de trein in meer of mindere mate ver-
laagd wordt, soms zoveel dat op trajecten met 
een profiel van 3,85 meter toch trailers met 15 
centimeter méér hoogte meegenomen kunnen 
worden (CargoBeamer Alpine)

5 oplossingen in bedrijf  

Op de volgende pagina’s laten we (maar) 5 op-
lossingsconcepten zien, die allemaal “live” en 

in bedrijf nader beke-
ken kunnen worden, al 
zal men voor de laatste 
in het vliegtuig moeten 
stappen. In de oplos-
singsconcepten van 
de technici zijn twee 
benaderingen duide-
lijk herkenbaar: bij drie 
oplossingen werd de 
dragende spoorwagon 
opnieuw ontwikkeld zon-
der aanvullende eisen 
voor de te vervoeren 
trailer (afgezien van het 
profiel), in één oplossing 

werd zowel de wagon als 
de trailer op nieuw geconstrueerd en in het laat-
ste voorbeeld werd noch de trailer noch de wa-
gon veranderd, maar een adapter ontwikkeld, 
die de totdantoe onmogelijke verbinding moge-
lijk maakt.

Consequent verkeersbeleid en milieuverant-
woordelijkheid (CO2, NOX, SOX en fijnstof) zal 
deze ontwikkelingen stimuleren met nieuwe 
goederenstromen voor het spoor als resultaat.
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RAlpin
RAlpin biedt begeleid gecombineerd vervoer 
per spoor (chauffeur van de truck reist met de 
trein mee) tussen Freiburg en Basel enerzijds 
en Lugano en Novarra anderzijds. De 
truck rijdt zelf de trein op en de chauf-
feur slaapt tijdens de Alpenovertocht in 
de slaapwagon. Met het oog op de rij- en 
rusttijden is het spoortraject rusttijd en kan 
in het ideale geval drie intervallen achter-
een gereden worden resp. komen twee 
rustpauzes vervallen. 

Met ongeveer 6.000 trei-
nen per jaar, die groten-
deels de Lötschbergroute 
volgen, worden op deze 
route 110.000 vrachtwa-
gens met hun chauffeurs 
vervoerd,  hetgeen volgens 
de UIRR omrekenmethode 
neerkomt op 220.000 TEU.

Een wezenlijk onderdeel in dit concept 
is naast de ook van elders bekende Ro-
La-techniek (rollende Landstrasse), de 
kleine wielen, die vanwege de aanzienlijk 
hogere loopvlakslijtage vaker verwisseld  
worden en voor een opknapbeurt naar de 
eigen werkplaats gaan.  

Contact

René Dancet

rene.dancet@ralpin.com   
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LOHR UIC
De LOHR UIC is als doorontwikkeling min of 
meer een MODALOHR 2.0. De MODALOHR 
had geen UIC normering en kon alleen gebruikt 
worden op routes die hetzij voor de MODA-
LOHR ontwikkeld of ervoor aangepast waren. 

Met de op de pionierroute Le Boulou – 
Bettembourg (1.040 km) opgedane erva-
ringen werd uit de MODALOHR een UIC 
genormeerd vervolgmodel ontwikkeld.

LOHR UIC bestaat uit een wagon met 
een ongeveer 30˚ draaibare slede, die op 
een voor de LOHR UIC uitgeruste termi-

nal voor lossing en lading gedraaid wordt. De 
vrachtwagen rijdt aan een kant van de trein 
over een kort oprijstuk in de slede, koppelt de 
trailer af, borgt die en de truck verlaat aan de 
andere kant de slede. 

De met LOHR equipment onderhouden route 
Le Boulou – Bettembourg vervoerde in 2015 

66.334 onbegeleide trailers (volgens de 
UIRR omrekenmethode 132.668 TEU met 
wekelijks 34 treinparen). 

In maart 2016 startte de VIIA Britanica van 
Calais naar Le Boulou (1.400 km). Hier rolt 
sedertdien een dagelijks treinpaar met een 
capaciteit van 40 trailers per richting, wat 

neerkomt op een jaarcapaci-
teit van ca. 50.000 TEU.

Verbindingen op deze rou-
te hebben een aanzuigende 
werking op de door Europa 
trekkende migranten en soms  
dusdanig dat de dienstrege-
ling aangepast of soms zelfs 
gestaakt moest worden.

Contact

Hervé Morel

herve.morel@lohr.fr 
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CargoBeamer
Na de ontwikkelings-, test-, introductiefase en 
enige pilots  (zoals Wolfsburg-Beckingen; Bet-
tembourg-Lübeck) is CargoBeamer sinds 2015 
zelf actief in de markt als operator van een bij-
na dagelijkse verbinding (5x per week) tussen 
Köln (CTS) en Domodossola (Hangartner).

Snelste terminal

De door CargoBeamer ontworpen termi-
nal geeft een maximaal resultaat. In een 
dergelijke terminal kan een complete 
CargoBeamer trein in 15 minuten gelost 
en geladen worden. De vrachtwagen rijdt 
de trailer in een op de bodem liggende 

slede, die in de lengte richting naast de trein 
ligt. Zodra de trailer in de slede staat en ge-
borgd is, kan de slede door twee zich onder de 
slede in de terminalbodem bevindende dragers 
naar de trein geschoven worden. 
Zodra de slede zich op de juiste positie in de 
wagon bevindt, worden een viertal sluitingen 
uit hun liggende positie omhoog geklapt en 

geborgd. Hierdoor worden de slede en de 
wielstellen vast met elkaar verbonden en 
vormen zo de CargoBeamer wagon. 

Kunsstukje

Omdat de slede maar een minimale af-
stand tot de rails heeft, kunnen met dit 
systeem 15 centimeters extra hoogte 

gerealiseerd worden: het 4 m 
profiel! "CargoBeamer Alpine" 
creëert een 4 m profiel waar het 
nog niet bestaat! 

Andere terminals

Op alle andere terminals kan 
de slede alternatief met „piggy 
back“ equipment gelost en gela-
den worden.

Contact

Barbara Schafroth

bschafroth@cargobeamer.com    
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NiKRASA = de brug van weg naar spoor - oplossing 
voor niet voor kraanoverslag geschikte trailers
In Duitsland zijn dat er zo'n 90%! Daardoor wa-
ren wegvervoerders met de keuze voor het weg-
vervoer automatisch voor lange termijn 
aan deze transportmodaliteit gebonden, 
ook dan, wanneer een overstap naar het 
spoor (bijvoorbeeld op lange routes) gro-
te economische voordelen opgeleverd 
zou hebben. NiKRASA introduceert nieu-
we flexibiliteit – een echte innovatie, die 
door TX Logistik, de bayernhafen Grup-
pe en LKZ Prien ontwikkeld werd. 

NiKRASA

De afkorting staat voor „Nicht KRAnbare 
SAttelauflieger“ (niet voor kraanoverslag 
geschikte trailers) en noemt bij naam 
waar dit product de oplossing voor biedt: 
trailers, die tot dusver niet op het spoor 
geladen konden worden, worden een-
voudig van de weg op het spoor overge-
zet. Bij de ontwikkeling van het systeem 
werden de eisen van verladers, vervoer-

ders en terminaloperators mee-
genomen. „Het grote voordeel 
van NiKRASA is, dat zich voor 
de acteurs niets verandert: pro-
cessen en equipment blijven 
identiek.” legt Christoph Dörre 
uit. Christoph Dörre is manager 
business development NiKRASA 
bij TX Logistik in Troisdorf en hij 
vervolgt meteen zijn toelichting 
„Het systeem functioneert binnen 
de gangbare standaards en kent 
een zeer flexibele en eenvoudige 
toepassing.“ 
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D3512
Liebherr LRS645

Year of manufacture: 2012

D3513
Liebherr LRS645

Year of manufacture: 2012

D3511
Liebherr LRS645

Year of manufacture: 2011

D3533
Kalmar DRF400-60C5

Year of manufacture: 2013

D3494
Kalmar DRF450-65S5L

Year of manufacture: 2012

D3507
Kalmar DRF450-60S5

Year of manufacture: 2012

D3445
Kalmar DRF450-60S5

Year of manufacture: 2010

D3463
Kalmar DRF420-60S5

Year of manufacture: 2009

D3478
Kalmar DRF450-60C5X

Year of manufacture: 2005

D3490
Kalmar DRS4531S5

Year of manufacture: 2004

D3528
Kalmar DRF400-60C5

Year of manufacture: 2003

D3493
Kalmar DRD450-70C5X

Year of manufacture: 1998

DK106
Kalmar DRF100-54S6

Year of manufacture: 2013

DK071
Linde C4540

Year of manufacture: 2008

D3508
SMV SC4542TB5

Year of manufacture: 2012

DK102
SMV SC4542TA5

Year of manufacture: 2004

D3510
CVS Ferrari F178

Year of manufacture: 1996

D3514
Hyster H22.00XM-12EC

Year of manufacture: 2013

D3491
Kalmar DCF100-45E7

Year of manufacture: 2010

D3519
Kalmar DCF70-40E5

Year of manufacture: 2010

DK089
SMV 5/6 ECB90

Year of manufacture: 2007

D3525
Linde C80/6

Year of manufacture: 2001

D3436
Valmet TD4212

Year of manufacture: 1994

D3453
Steinbock Boss G4212CH/MKIVA-2
Year of manufacture: 1990

D3454
Kalmar DCF420-1200

Year of manufacture: 2008

D3503
Valmet TD3012

Year of manufacture: 1985

D3362
Svetruck 32120-47

Year of manufacture: 1999

D3535
SMV SL-22-1200A

Year of manufacture: 2005

ML1812R
Meclift ML1812R

Year of manufacture: 2017

D3397
Svetruck 13,6-120-32

Year of manufacture: 2008

D3442
Svetruck 1260-30

Year of manufacture: 2011

D3517
Linde H80D/900-03

Year of manufacture: 2007

D3472
Linde H70D-01

Year of manufacture: 2010

E4773
Still RX60-50

Year of manufacture: 2011

E4620
Hubtex EKS110

Year of manufacture: 2000

D3313
Manitou MRT1850

Year of manufacture: 2001

Eenvoudige verlading overtuigt

NiKRASA bestaat uit twee delen: een berijd-
baar terminalplatform en een transportplatform. 
Voor de overslag rijdt de truck met de trailer het 
terminalplatform op en koppelt de trailer daarop 
af in het midden. 

Vervolgens tilt de kraan (of reachstacker) met 
de standaard “piggy back” adapter het trans-
portplatform met de trailer op. Beide worden sa-
men op een normale “Taschenwagen” (pocket 
wagon) geladen. 
De terminalplatform blijft op de terminal, de 
transportplatform gaat mee op het spoor, zodat 
de trailer op de bestemmingsterminal weer on-
middellijk van de trein gelost en aan een truck 
meegegeven kan worden. 

„Onze klanten zijn enthousiast over het eenvou-
dige gebruik van het systeem”, licht Christoph 
Dörre toe. Dat bewijst ook de toenemende 
vraag naar NiKRASA: momenteel zet TX Lo-
gistik zo’n 100 transportplatformen in, waarmee 
de spooronderneming totnutoe 4.000 trailers 
tussen Padborg en Verona, Herne en Verona, 
Malmö en Herne alsook Bettembourg en Triest 
vervoerd heeft. Tendens: duidelijk stijgend. 

Ondertussen gaan ook steeds meer gemengde 
treinen met klassiek overgeslagen trailers als-
ook NiKRASA Verladingenen over het spoor. 
„Zo worden routes economisch interessant die 
het voorheen met alleen kraanbare trailers niet 
waren.” voegt Dörre toe. „Met NiKRASA wordt 
het voor ons mogelijk, de benutting op de trein 
te verhogen en meer rondtrips aan te bieden. 
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Kompatibilität von Verkehrsträgern ist  
keine Selbstverständlichkeit.
 
Von rund 1 Mio. Sattelaufliegern europa-
weit sind gerade einmal 5 Prozent kranbar. 
NiKRASA bringt systemisch Bewegung ins 
Spiel. 

Wir schließen die Lücke und bringen Sie 
von der Straße auf die Schiene.

Nicht kranbare Sattelauflieger werden  
kranbar: Mit einer Platte werden Ihre Trailer 
auf die Schiene umgeschlagen.

MAKING STANDARDS WORK
FOR A PERFECT MATCH BETWEEN ROAD AND RAIL

TX Logistik AG

Junkersring 33 . D - 53844 Troisdorf
Tel: + 49 (0) 22 41 14 92- 0
Fax: + 49 (0) 22 41 14 92- 139
info@txlogistik.eu . www.txlogistik.eu

TX_AZ_90x252_Tetris.indd   1 25.10.16   10:21

ogSure
your umbrella for safe logistic operations

Telephone +49 40 380 433 91
Email	        info@logsure.de
Website     www.logsure.deLogSure

Dit komt neer op een hogere frequentie voor 
expedtiteurs, meer handlings voor de terminals 
en een hoge flexibiliteit voor de opdrachtge-
vers. Alle partijen profiteren: win-win-win!“  

Nu gaat het ons erom het overslagsysteem be-
kender te maken in de markt en het systeem 
verder te verbeteren. Samen met de project-
partners is TX Logistik momenteel bezig met 
de ontwikkeling van de NiKRASA 2.0. „Het sys-
teem zal dan nog beter aansluiten op de eisen 
van verladers, expediteurs en terminalopera-
tors.” geeft Dörre te kennen.  

Contact
Susanne Linken

s.linken@txlogistik.eu

www.frankenbach.com

SPEDITION

CONTAINER SERVICE

CONTAINER TERMINALS

KOMBINIERTER VERKEHR

AUTOMOBIL LOGISTIK

Tradition trifft Innovation

Frankenbach 
Automobil Logistik GmbH
Am Kupferwerk 42
D-65462 Ginsheim-Gustavsburg
Fon: +49 (0) 6134. 18 96 - 0

Frankenbach 
Container Service GmbH
Am Weyer 5
D-55252 Mainz-Kastel
Fon: +49 (0) 6131. 14 30 - 0

Frankenbach 
Container Terminals GmbH
Ingelheimstraße 1-3
D-55120 Mainz
Fon: +49 (0) 6131. 14 30 - 0

Ernst Frankenbach GmbH
Spedition
Am Weyer 5
D-55252 Mainz-Kastel
Fon: +49 (0) 6134. 29 00 - 0

225x57 Tradition trifft Innovation:Layout 1  05.07.2013  8:04 Uhr  Seite 1

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
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Transition Unit

The RailRunner Transition Unit (TU) provides the means of coupling RailRunner containers/chassis to standard locomotives 
and railcars equipped with conventional railroad knuckle couplers. Equipped with both a RailRunner coupler and a standard 
knuckle coupler, the TU is first attached to the lead RailRunner chassis/container before coupling with the locomotive  
or railcar.

Features
n High Speed Capability: RailRunner bogies have passed  

all AAR required tests at 70 mph and runs at speeds up  
to 100+ miles per hour.

n Wheel Wear: RailRunner bogies feature radial steering 
that mitigates wheel wear and tear, reducing mainte-
nance costs and extending product life.

n Smooth Ride Design: Slackless coupling and air spring 
shock absorber dampened suspension on bogies insure 
damage-free transportation and attracts fragile, high-
value payloads to rail lanes. The slack-free RailRunner 
coupler provides almost 100% less slack than conven-
tional intermodal and 95% less slack than typical double 
stack.

n Rail Car Components: RailRunner bogies are equipped 
with standard, commercially available railcar equipment, 
wheels, axles, bearings, couplers/draft gear and braking 
systems.

n Easy-to-Load Design: RailRunner bogies easily couple 
with chassis using a failsafe-locking pin that secures  
the chassis to the bogies. Air suspension allows lifting  
of the road vehicle providing sufficient wheel clearance 
for the track.

Specifications
n Width: 8' 4"

n Overall Length: 16' 0"

n Running Height: 45" (top of rail to center line of drawbar)

n Wheel Base: 6' 8"

n Weight: 19,000 lbs.

n Max Operating Speed: 70 mph

n Carrying Capacity of bogie: 91,000 lbs.

n Rail Wheels: AAR J-33, class C, AAR-1B tread

n Roller Bearings: 6" x 11" AP type Raised Wheel Seat,  
Class E

n Operating Air Suspension Pressure: 90-110 psi 

n Buff/Draft Capability: 400,000 lbs. according to  
AAR RP-257-90 standards and recommended practice

n Brake System: NYAB TMB 60. Brake Valve DB-60 or  
equivalent and 1¼" i.d. brake pipe with gladhands

n Forklift Pocket: For easy positioning of the bogie on and 
off the track; frees track space

n Safety/Security: Optional security package, fully  
compliant with FRA safety requirements

Transition Unit

The RailRunner Transition Unit (TU) provides the means of coupling RailRunner containers/chassis to standard locomotives 
and railcars equipped with conventional railroad knuckle couplers. Equipped with both a RailRunner coupler and a standard 
knuckle coupler, the TU is first attached to the lead RailRunner chassis/container before coupling with the locomotive  
or railcar.

Features
n High Speed Capability: RailRunner bogies have passed  

all AAR required tests at 70 mph and runs at speeds up  
to 100+ miles per hour.

n Wheel Wear: RailRunner bogies feature radial steering 
that mitigates wheel wear and tear, reducing mainte-
nance costs and extending product life.

n Smooth Ride Design: Slackless coupling and air spring 
shock absorber dampened suspension on bogies insure 
damage-free transportation and attracts fragile, high-
value payloads to rail lanes. The slack-free RailRunner 
coupler provides almost 100% less slack than conven-
tional intermodal and 95% less slack than typical double 
stack.

n Rail Car Components: RailRunner bogies are equipped 
with standard, commercially available railcar equipment, 
wheels, axles, bearings, couplers/draft gear and braking 
systems.

n Easy-to-Load Design: RailRunner bogies easily couple 
with chassis using a failsafe-locking pin that secures  
the chassis to the bogies. Air suspension allows lifting  
of the road vehicle providing sufficient wheel clearance 
for the track.

Specifications
n Width: 8' 4"

n Overall Length: 16' 0"

n Running Height: 45" (top of rail to center line of drawbar)

n Wheel Base: 6' 8"

n Weight: 19,000 lbs.

n Max Operating Speed: 70 mph

n Carrying Capacity of bogie: 91,000 lbs.

n Rail Wheels: AAR J-33, class C, AAR-1B tread

n Roller Bearings: 6" x 11" AP type Raised Wheel Seat,  
Class E

n Operating Air Suspension Pressure: 90-110 psi 

n Buff/Draft Capability: 400,000 lbs. according to  
AAR RP-257-90 standards and recommended practice

n Brake System: NYAB TMB 60. Brake Valve DB-60 or  
equivalent and 1¼" i.d. brake pipe with gladhands

n Forklift Pocket: For easy positioning of the bogie on and 
off the track; frees track space

n Safety/Security: Optional security package, fully  
compliant with FRA safety requirements

Intermediate Unit

RailRunner’s Intermediate Unit (IU) is an integral part of the unique bi-modal system. This bogie transforms the  
RailRunner chassis and/or road vehicle from highway equipment to a high-speed rail vehicle.

Features
n High Speed Capability: RailRunner bogies have passed  

all AAR required tests at 70 mph and runs at speeds up  
to 100+ miles per hour.

n Wheel Wear: RailRunner bogies feature radial steering 
that mitigates wheel wear and tear, reducing mainte-
nance costs and extending product life.

n Smooth Ride Design: Slackless coupling and air spring 
shock absorber dampened suspension on bogies insure 
damage-free transportation and attracts fragile, high-
value payloads to rail lanes. The slack-free RailRunner 
coupler provides almost 100% less slack than conven-
tional intermodal and 95% less slack than typical double 
stack.

n Rail Car Components: RailRunner bogies are equipped 
with standard, commercially available railcar equipment 
including wheels, axles, bearings, and braking systems.

n Symmetrical, Easy-to-Load Design: Intermediate bogies 
easily and symmetrically couple with special RailRunner 
chassis using their patented wedge-shaped, self-guiding 
design and failsafe-locking pins. Air suspension allows 
lifting of the road vehicle so that wheels clear the track.

Specifications
n Width: 8' 2"

n Overall Length: 14' 0"

n Running Height: 51.0" (top of rail to center line of drawbar)

n Wheel Base: 6' 8"

n Weight: 15,000 lbs.

n Max Operating Speed: 70 mph

n Carrying Capacity of bogie: 95,000 lbs.

n Rail Wheels: AAR J-33, class C, AAR-1B tread

n Roller Bearings: 6" x 11" AP type Raised Wheel Seat,  
Class E

n Operating Air Suspension Pressure: 90-110 psi 

n Buff/Draft Capability: 400,000 lbs. according to  
AAR RP-257-90 standards and recommended practice

n Brake System: NYAB TMB 60. Brake Valve DB-60 or  
equivalent and 1¼" i.d. brake pipe with gladhands

n Forklift Pocket: For easy positioning of the bogie on and 
off the track; frees track space

n Safety/Security: Optional security package, fully  
compliant with FRA safety requirements

Intermediate Unit

RailRunner’s Intermediate Unit (IU) is an integral part of the unique bi-modal system. This bogie transforms the  
RailRunner chassis and/or road vehicle from highway equipment to a high-speed rail vehicle.

Features
n High Speed Capability: RailRunner bogies have passed  

all AAR required tests at 70 mph and runs at speeds up  
to 100+ miles per hour.

n Wheel Wear: RailRunner bogies feature radial steering 
that mitigates wheel wear and tear, reducing mainte-
nance costs and extending product life.

n Smooth Ride Design: Slackless coupling and air spring 
shock absorber dampened suspension on bogies insure 
damage-free transportation and attracts fragile, high-
value payloads to rail lanes. The slack-free RailRunner 
coupler provides almost 100% less slack than conven-
tional intermodal and 95% less slack than typical double 
stack.

n Rail Car Components: RailRunner bogies are equipped 
with standard, commercially available railcar equipment 
including wheels, axles, bearings, and braking systems.

n Symmetrical, Easy-to-Load Design: Intermediate bogies 
easily and symmetrically couple with special RailRunner 
chassis using their patented wedge-shaped, self-guiding 
design and failsafe-locking pins. Air suspension allows 
lifting of the road vehicle so that wheels clear the track.

Specifications
n Width: 8' 2"

n Overall Length: 14' 0"

n Running Height: 51.0" (top of rail to center line of drawbar)

n Wheel Base: 6' 8"

n Weight: 15,000 lbs.

n Max Operating Speed: 70 mph

n Carrying Capacity of bogie: 95,000 lbs.

n Rail Wheels: AAR J-33, class C, AAR-1B tread

n Roller Bearings: 6" x 11" AP type Raised Wheel Seat,  
Class E

n Operating Air Suspension Pressure: 90-110 psi 

n Buff/Draft Capability: 400,000 lbs. according to  
AAR RP-257-90 standards and recommended practice

n Brake System: NYAB TMB 60. Brake Valve DB-60 or  
equivalent and 1¼" i.d. brake pipe with gladhands

n Forklift Pocket: For easy positioning of the bogie on and 
off the track; frees track space

n Safety/Security: Optional security package, fully  
compliant with FRA safety requirements

40' Chassis

RailRunner's unique chassis can carry any standard domestic and/or international shipping container and operates both over 
the highway as well as over the rail. The specially designed chassis is built to withstand rail tension and compression forces of 
400,000 lbs., sufficient for operating long trains with up to 150 container chassis and up to 5,200 trailing tons (depending on 
route parameters). Each chassis is equipped with patented RailRunner front and rear receiver boxes for coupling the chassis to 
the rail bogies as well as with 1 ¼" diameter air pipe with gladhands for compatibility with conventional rail braking equipment 
when traveling by rail.

Specifications
n Designed Rail Buff/Draft forces: 400,000 lbs.

n Overall length: 40’ 7"

n Fifth wheel height: 48"

n Overall width: 8' 0"

n Chassis Weight: 8,000 lbs.

n Load Capacity: Road 48,000 lbs., Rail 67,200 lbs. max.

n Kingpin Location: 36"

n Highway Suspension

	 n Leaf Spring Suspension 

	 n Moveable tandem wheelset

	 n 22.5 x 14.0 aluminum wheels

	 n 444/50R22.5 super single tires with  
  Tire Inflation System (TIS)

	 n 2S/1M ABS air brake system

n Rail Components

	 n RailRunner receiver box

	 n 1¼ train line pipe and glad hand connections
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RailRunner's unique chassis can carry any standard domestic and/or international shipping container and operates both over 
the highway as well as over the rail. The specially designed chassis is built to withstand rail tension and compression forces of 
400,000 lbs., sufficient for operating long trains with up to 150 container chassis and up to 5,200 trailing tons (depending on 
route parameters). Each chassis is equipped with patented RailRunner front and rear receiver boxes for coupling the chassis to 
the rail bogies as well as with 1 ¼" diameter air pipe with gladhands for compatibility with conventional rail braking equipment 
when traveling by rail.

Specifications
n Designed Rail Buff/Draft forces: 400,000 lbs.

n Overall length: 40’ 7"

n Fifth wheel height: 48"

n Overall width: 8' 0"

n Chassis Weight: 8,000 lbs.

n Load Capacity: Road 48,000 lbs., Rail 67,200 lbs. max.

n Kingpin Location: 36"

n Highway Suspension

	 n Leaf Spring Suspension 

	 n Moveable tandem wheelset

	 n 22.5 x 14.0 aluminum wheels

	 n 444/50R22.5 super single tires with  
  Tire Inflation System (TIS)

	 n 2S/1M ABS air brake system

n Rail Components

	 n RailRunner receiver box

	 n 1¼ train line pipe and glad hand connections

RAILRUNNER
Terminal niet nodig

Met het  RAILRUNNER concept is de terminal-
aansluiting van secundair belang geworden. 
Daar waar een railaansluiting van voldoende 
lengte voorhanden is, kan die zonder verdere 
aanpassingen of investeringen als RAILRUN-
NER terminal gebruikt worden.

Om de tractie- en remkrachten op te kunnen van-
gen, moeten trailers en chassis robuuster 
geconstrueerd worden dan het gangba-
re materieel.  Toch is een RAILRUNNER 
bloktrein zo’n 200 ton lichter, dan gang-
bare treinen met een vergelijkbare lading 
containers, trailers en/of wissellaadbak-
ken, daarnaast hebben RAILRUNNER 
treinen een betere aerodynamiek door 
de kleinere tussenruimtes.

Een RAILRUNNER trein is zeer compact. Er 
kunnen 49 trailers in een bloktrein onderge-
bracht worden, bij treinen met een gangbare 
lengte van 700 meter, terwijl andere systemen 
(Taschenwagen, Lohr UIC, CargoBeamer) niet 
verder komen dan 35 trailers.  

Dit voordeel werd het in 1991 gestarte en veel 
op RAILRUNNER lijkende BTZ concept (Baye-
rische Trailer Zug) funest, omdat dit hoger aan-
tal trailers door toedoen van de de UTI-factor 
tot 30% hogere tracékosten leidde. Zeg maar 

een boete op ongewenste efficiëntie!

In de Verenigde Staten is het RAILRUN-
NER concept, na een populariteit van 
meerdere decennia, op z’n retour; het 
toenmalige succes ziet Rainer Mertel 
(KombiConsult Frankfurt am Main) niet in 
de techniek maar veel meer in het voor 
die tijd revolutionaire exploitatiemodel. 

De halvering van het personeel op de treinen 
in combinatie met operationele voordelen zorg-
den voor lagere produktiekosten. Doordat deze 
voordelen nu ook (technisch) realiseerbaar zijn 
met "normale" treinen wordt daarvoor gekozen.  

In Zuid-Afrika en India zijn recent lange termijn 
RAILRUNNER contracten gesloten, hetgeen 

tegen de achtergrond van de enorme afstanden 
en de sobere terminalinfrastructuur begrijpelij-
ke ontwikkelingen zijn.

Contact
Gerhard Oswald

goswald@gomultimodal.com
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Universal growth model for container transferia near deep-
sea terminals. Picture shows a transferium for a throughput 
of 500,000 TEU/year.

4 stack lanes, 8 OHC's, quay length 150 m1

Handling speed: 
- shuttles 100-160 moves / hour (200-320 TEU/h)
- trucks    100-120 moves / hour (200-240 TEU/h)
  
Terminal area: ± 3,0 hectare
Stack capacity: 3.300 - 4.100 TEU

3534 BOX®2016 - 21 BOX®

Higher performance, 
lower costs and a lot 
more advantages!

Containertransferium 
new style!

2016 - 21

http://www.ngict.eu/website/home/animations/
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LHG Lübeck
De Lübecker Hafen-Gesellschaft (LHG) is 
Duitslands grootste terminaloperator aan de 
Oostzee. Niet alleen Lübecks functie als bun-
delingspunt aan de Oostsee draagt bij aan de 
sterke positie, ook het brede palet aan diensten 
van de LHG dochterbedrijven, vooral op het 
gebied van spoor, maken het royale aanbod in 
Lübeck helemaal compleet.
 
Baltic Rail Gate 

Om in het intermodale vervoer competitief te zijn, 
is een effeciënte en produktieve terminal een 
“must”. Centraal scharnierpunt van de havenlo-
catie Lübeck is de Baltic Rail Gate (BRG), een 
“joint venture” van Kombiverkehr uit Frankfurt en 
de LHG. Met de oprichting van de BRG en de 
ingebruikname  van de imposante overslagkra-
nen in 2003 begon een nieuw hoofdstuk in 
de de intermodale overslag, die tot dan 
toe met “reach stackers” werd uitgevoerd. 
Sedertdien zijn twee portaalkranen actief 
die zes naast elkaar gelegen treinlange 
sporen bedienen. Werden in het oprich-
tingsjaar nog 40.000 containers, trailers 
en wissellaadbakken overgeslagen, in 
2015 lag dat cijfer al op 98.000 laadeen-

heden. De terminal wordt aangelopen door de 
operators Kombiverkehr, TX Logistik, Hupac 
en de LHG-dochter European Cargo Logistics 
(ECL). De terminal is niet discriminerend en toe-
gankelijk voor iedere spooroperator. 

De zee- en landzijdige aankomst- en vertrektijden 
zijn op elkaar afgestemd, zodat wachttijden bij 
de overgang van schip naar trein of omgekeerd 
tot de uitzonderingen behoren en aantrekkelijke 
transittijden geboden kunnen worden. Vier ope-
rators bieden per week en richting 30 directe ver-
bindingen naar verschillende bestemmingen in 
Duitsland en Italië aan, naast talloze “gateway” 
aansluitingen naar bestemmingen in heel Euro-
pa. De meeste treinen rijden in “Nachtsprung”, 
vertrekken vanuit Lübeck in de avonduren en 
berijken hun bestemmingen in industriecentra 
als Duisburg, Ludwigshafen in de morgenuren. 
Expediteurs waarderen het aantrekkelijke en mi-
lieuvriendelijke spooraanbod en de efficiëntie en 

betrouwbaarheid van de terminal. 

Naast het lossen en laden van treinen 
biedt de Baltic Rail Gate ook verdere 
diensten aan rondom het intermodal ver-
voer: agentuuractiviteiten, ladingscontro-
le, uitvoering van (of het laten uitvoeren)
van reparaties, "last mile" wegtransport in 
de regio rondom de terminal. 

ECL biedt aantrekkelijke 
treinverbindingen 

Het kroonjuweel in het intermodale 
aanbod van de Lübecker haven is zon-
der twijfel de LHG-dochter European 
Cargo Logistics (ECL), een onderne-
ming die zich in de afgelopen jaren op 
haar terrein constant verder ontwikkeld 
heeft. Al twaalf jaar bestaat de verbin-
ding tussen Lübeck en Verona, die on-
dertussen zes keer per week uit Lübeck
en Verona vertrekt en aantrekkelijke 
transittijden biedt voor trailers, con-
tainers en wissellaadbakken. Zo kan 
een trailer op vrijdagmiddag in Helsinki gela-
den worden en maandagmorgen al weer klaar 
staan voor lossing in Verona. Ook ECL biedt  
locale wegtransportmogelijkheden aan. 

In samenwerking met CFL, de ECL-partner in 
Luxemburg, worden verbindingen naar Bet-
tembourg (Luxemburg), Le Boulou en Lyon 
(Frankrijk) aangeboden. Verder zit ook Stock-
holm in het portfolio. Samen met de Zweedse 
partner „Green Cargo“ is een geïntegreerd pro-
duct spoor-schip-spoor ontwikkeld, waarmee 
expediteurs de hele route Scandinavië-Oost-
zee-continent of omgekeerd met één enkele 
boeking bij ECL kunnen plaatsen. Duizenden 
kilometers in één boeking in een handomdraai! 

Alle intermodale verbindingen zijn optimaal 
met de veerafvaarten en –aankomsten in Lü-
beck-Travemünde afgestemd. Hierdoor kan, in 
nauwe samenwerking met de aan de Skandi-
navienkai afmerende rederijen, de transportas 
Zweden, Zuid-Finland, Rusland en de Baltische 
staten perfect bediend worden. Met het „Euro-
pean one-stop-booking“ concept is bijvoorbeeld 
een container uit Ludwigshafen in vier dagen in 
St. Petersburg, in vijf dagen komt een container 
uit Verona aan in St. Petersburg en een trailer 
uit Verona komt in zo’n drie dagen aan in Vent-
spils of Liepaja. 

SSG met truck- en trailerservice 

Een verdere bouwsteen in het intermodale aan-
bod van de LHG-groep is de dochteronderne-
ming Skandic Service Gesellschaft (SSG). Het 
in 2010 opgerichte servicecentrum onderhoudt 
en repareert trucks en trailers van alle mer-
ken. Indien noodzakelijk wordt dag-en-nacht 
gewerkt. Het servicecentrum ligt midden op de 
Skandinavienkai en zo kunnen wacht- en/of 
rusttijden optimaal gebruikt worden voor werk-
zaamheden aan of in het voertuig. 
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Daarnaast biedt SSG sinds een paar maanden 
een compleet nieuwe service aan: als monta-
ge- en salespartner van het systeem „tomlift“ 
zorgt het bedrijf ervoor dat trailers die tot dan 
toe niet met een kraan overgeslagen konden 
worden toch met het spoor vervoerd kunnen 
worden. SSG krijgt van de producent van het 
systeem (Transport Innovation) een montage-
kit toegezonden, die in twee dagen op de trai-
ler gemonteerd wordt. Door deze aanpassing 
wordt de trailer, die daarvoor alleen voor het 
wegvervoer geschikt was, een volwaardige in-
termodale trailer en kan op iedere intermodale 
terminal conform zijn specificatiecode worden 
overgeslagen.

De levertijd hangt af van het trailertype en  het 
aantal. De montagekit wordt met schroeven be-
vestigd en kan desgewenst ook weer gedemon-
teerd worden en later weer hergebruikt worden. 
Vooral voor aarzelende expediteurs, die nog 
geen ervaring hebben met het gecombineerde 
vervoer, is dit een aantrekkelijk systeem. 

NRS rangeert en repareert 

Het rangeren van de intermodale treinen aan 
de Skandinavienkai wordt uitgevoerd door zo-
wel de Deutsche Bahn als de LHG-dochter Nor-
dic Rail Service (NRS). 

Hier wordt voor de Baltic Rail Gate terminal de 
„last mile“ met eigen rangeerlocomotieven uit-
gevoerd. NRS trekt  de bloktreinen de terminal 
in en na lossing en belading brengt NRS de trei-
nen weer naar het uitwisselpunt, waar ook het 
elektrische spoornetwerk begint.  

Het in 2004 opgerichte bedrijf is een spoor-
wegonderneming (EVU = Eisenbahnverkehrs-
unternehmen), die met 30 medewerkers actief 
is op de terreinen spoorvervoer, wagononder-
houd, rail- en signaalbouw. 

Tot het portfolio behoren activiteiten rondom het 
spoorvervoer (rangeren, nationale tractie als-
ook railbouw- en railonderhoudsverkeer), het 
onderhoud van het 60 km grote spoornetwerk 
in de haven van  Lübeck en de terminals alsook 
de exploitatie van een wagon ervicecentrum. 

Met haar mobiele reparatieteam voert NRS on-
derhoud en reparaties uit aan de wagons van 
operators en wagoneigenaren. Grotere repara-
ties of revisies worden in het NRS servicecen-
trum in Lübeck uitgevoerd. Waarvoor wagons 
met eigen locomotieven naar het servicecen-
trum worden gebracht, dat over twee 70 meter 
lange halsporen met een smeerput beschikt. 
Verder is NRS ECM en VPI gecertificeerd. 

Naast deze activiteiten, die zich vooral op de 
operators van intermodale treinen richten, heeft 
NRS nog een extra standbeen gecreëerd en 
rijdt treinen met massagoed door heel Duits-
land. Hierdoor kunnen bedrijven uit de bouw- of 
agrisector bij de LHG niet alleen over- en op-
slaglocaties huren en de daar daarvoor nood-
zakelijke overslag en tussenopslag inkopen, 
maar meteen ook de gewenste spoortranspor-

ten bij de NRS in 
opdracht geven. Dat 
de transporten van 
de produktie naar 
de haven verzorgt, 
waar de lading door 
de LHG aangeno-
men wordt, over-
dekt of in loodsen 
wordt opgeslagen of 
voor doortransport 
per vrachtwagen of 
zeeschip voorbereid 
wordt.
 
Conclusie

De intermodale 
"hot spot" Lübeck 
inspireert door de 
veelzijdigheid en 
competenties van 
de samenwerkende 
acteurs en de rol als 
bundelingspunt. 

Een expediteur kan zijn laadeenheden met uit-
eenlopende bestemmingen rondom de Oost-
zee simpel in een industrieregio als Ludwigs-
hafen op de trein zetten, LHG zorgt voor het 
verdere transport. 

Expediteurs die hun transportopdrachten tus-
sen Scandinavië en het continent willen afwik-
kelen met gebruikmaking van alle modaliteiten 
en daarbij naast zee- in toenemende mate 
spoorvervoer kiezen, kunnen profiteren van de 
omvangrijke servicepalet van de LHG-groep in 
combinatie met het grote aanbod aan zeever-
bindingen.

Contact
Natascha Blumenthal

natascha.blumenthal@lhg.com
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Melzo 
(Milan)

Ravenna

Gioia Tauro

La Spezia

Cagliari
Rail Hub Milano 
Formule 1 versnellingsbak 
voor Italiaanse havens
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Rail Hub Milano (Melzo): 
Formule 1 versnellingsbak voor Italiaanse zeehavens
Analoog aan de in omvang groeiende zeesche-
pen en de continu groeiende zeehaventermi-
nals  (kranen en infrastructuur) heeft zich ook 
het zeehavenhinterland ontwikkeld. 

Hinterland connectiviteit

De reikwijdte en penetratie van de maritime 
terminals heeft zich in hoog tempo uitgebreid 
en dit proces duurt voort. De belangrijk-
ste katalysator in dit proces zijn de hin-
terlandverbindingen en hun frequentie, 
naast de beschikbaarheid van een be-
trouwbare en efficiënte treinafhandeling 
en rangeerservice.
Havens met grote volumes en brede hin-
terlandinfrastructuur kunnen makkelijk 
additionele volumes van maritieme rede-

rijen aantrekken en daarmee hun totale volu-
mes laten groeien.  Hetgeen ook het complex 
van de wijdvertakte intermodale verbindingen 
steeds weer opnieuw aanjaagt en daarmee de 
verdere ontwikkeling en economische mogelijk-
heden van een complete regio bevleugelt. 

De gateway havens van de Contship Italia 
Group in de Noord-Italiaanse steden La Spe-

zia en Ravenna zijn hierop geen uitzonde-
ring. De morfologische parameters van 
hun hinterland, alsook de ontbrekende 
ruimte voor omvangrijke inlandinfrastruc-
turen in directe nabijheid van de havens, 
heeft de Contship Italia Group in het 
verleden gedwongen, het thema van de 
connectiviteit in eigen hand te nemen om 
met alternatieve oplossingen een naadlo-

ze en efficiënte “supply chain” als antwoord op 
regelmatige of onverwachte volumesprongen te 
kunnen garanderen. 

Rail Hub Milano = de oplossing

Contship’s oplossing is het intermodale plat-
form, de Rail Hub Milano (RHM), een logistiek 
toegeruste hub terminal in het hinterland van 
de economische hoofdstad van Italië, in het 
centrum van de Povallei, met als doel volumes 
te bundelen en het verzorgingsgebied van de 
zeehavens in het achterland te vergroten. Het 
schaaleffect wordt gerealiseerd met een om-
vangrijk netwerk van nationale en internationale 
spoorverbindingen. 

Al 7.000 treinen per jaar

Met de aansluiting van beide havens van de 
Contship Italia Group en van andere italiaanse 

zeehavens, alsook spooroperators en wegver-
voerders wikkelt de RHM momenteel zo’n 7.000 
treinen per jaar af, met 9.000 treinen als middel-
lange termijn doelstelling. De RHM biedt snelle 
en efficiënte verbindingen voor zowel maritieme 
als ook continentale lading naar italiaanse en 
europese bestemmingen middels 90 wekelijkse 
nationale en internationale spoorverbindingen.

Azie 7 dagen dichterbij 

Met een betere  transittijd van Azië (7 dagen eer-
der voor importcontainers in vergelijking met de 
havens in Noordwest-Europa) en met de aan-
komende voltooiing van de NEAT (Neue Eisen-
bahn Alpen Transversale) biedt de zogenaam-
de “Southern Gateway” een concrete optie voor 
Zwitserse verladers (zowel import als export) 
om de transittijd te verkorten, „end-to-end“ kos-
ten te verbeteren en onnodige CO2 emissie te 
vermijden. Deze nieuwe optie biedt gebruikers 
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MELZO (MILAN)

ZEEBRUGGE

NOLA

GIOIA TAURO

BARI

FROSINONE 
(Rome)

RAVENNA

BUDAPEST

PADUA

LA SPEZIA

GENOA

FRENKENDORF (Basel)

DUISBURG 

ROTTERDAM

VENLO

TRIESTE
PARMA

REGGIO EMILIA

bovendien de mogelijkheid om met slechts één partner samen 
te werken, die in staat is, alle segmenten van de „supply chain“ 
(zeehaventerminal, spoorvervoer en “last mile” wegvervoer) van 
de zeehaven totaan de huisdeur uit één hand aan te bieden en 
uiteraard ook omgekeerd. 

Contship Italia Group zet de verdere ontwikkeling van haar aan-
bod aan efficiënte en effectieve maritieme en continentale inter-
modale producten consequent voort om in de behoeften van haar 
opdrachtgevers te voorzien!

Contact

Daniele Testi

daniele.testi@contshipitalia.com
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CONNECTING ASIA TO EUROPE  
BY RAIL IN 15 DAYS

DOOR-TO-DOOR RAIL SOLUTIONS
ALL TYPES OF CONTAINERS
•  FCL
•  LCL
•  Special container
•  Special rack for cars stuffing

ADDED  VALUE SERVICES
• Track & Trace / Control Tower
• Warehousing
• Reloading into truck
• Customs & tax representation

> 15 DAYS DELIVERY 
> 15 TRAINS A WEEK

www.gefco.net
Mail: railasia-europe@gefco.net 

  Terminal & Transshipment

©
 S

hu
tte

rs
to

ck



Intermodal & containers BOX®BOX® Intermodal & containers

5352 BOX BOX® ®2016 - 21 2016 - 21

Khorgos Gateway 
Terminal met een sleutelrol in de nieuwe spoorzijderoute

Made in China

Met de introductie van de container konden 
ineens ook goederen in China geproduceerd 
worden, die de zeereis zeer waarschijnlijk niet 
onbeschadigd overleefd zouden hebben (bijv. 
een doos met 1.000 potloden). Dit gegeven 
heeft het verplaatsen van de productie naar 
China een sterke stimulans gegeven en daar-
mee een jarenlang  groeiend containervolume 
vanuit China naar alle delen van de wereld ge-
genereerd. De productie van goederen in China 
heeft automatisch tot gevolg, dat deze goede-
ren van daar naar hun bestemming vervoerd 
moeten worden.

Lange tijd concentreerde de Chinese economi-
sche groei zich in het oostelijke 
deel van het land resp. de kust-
regio’s aldaar (5.000 km van west 
naar oost, met 100.000 km be-
vaarbare waterwegen ofwel 2,5 
maal zoveel als in de hele EU). 
Westelijkere regio’s in China, zo-
als de Chongqing regio met 35 

miljoen inwoners, participeerde niet voldoende 
aan de economisch groei en om dit te verande-
ren moesten de regionale bestuurders de na-
tionale regering ervan overtuigen, omvangrijke 
economische steunmaatregelen te treffen voor 
de vestiging van producerende industriesecto-
ren, om de economische windstilte en de daar-
mee samenhangende werkeloosheid succes-
vol te bestrijden. De industrie had er wel oren 
naar, omdat deze situatie ook voor forse loon-
verschillen binnen China zorgde: in het westen 
zou derhalve goedkoper geproduceerd kunnen 
worden. 

Xi Jinping: "One belt, one road"

Na enige jaren begon dit Chinese conjunctuur-
programma zijn vruchten al af te 
werpen en vestigden zich meer-
dere grote productiebedrijven 
verder van de kust in westelijkere 
regio’s zoals Chongqing. Vooral 
automotive en electronica ontwik-
kelde zich sterk en zorgden voor 
omvangrijke exportstromen van-

uit deze regio in de richting van de havens aan 
de kust: goedkopere arbeid woog op tegen de 
hogere transportkosten en misschien was deze 
“ontdekking” het begin voor het vervolg.

Hinterlandtransport

De transportopties voor exportcontainers vanuit 
Chongqing zijn ofwel het binnenschip (2.400 km 
over de Jangtsekiang) naar Shanghai ofwel per 
spoor (sneller en korter) naar Shenzhen (Hong-
kong). Met beide opties worden de container-
lijndiensten bereikt die de goederen naar de 
wereldwijde bestemmingszeehavens brengen.

Containers met bestemming Europa (maar ook 
Iran en Turkije) hebben sinds kort een derde 
optie: de nieuwe spoorzijderoute van Chong-
qing naar Duisburg. Deze nieuwe verbinding 
heeft uiteraard ook andere bestemmingen dan 
alleen Duisburg (Iran, Turkije, Tsjechië, Neder-
land, Engeland, Frankrijk en Spanje), maar om 
dit concept toe te lichten beperken we ons hier 
tot Duisburg.

Verschillende spoorbreedten

In China heeft het spoor een andere breedte als 
in de landen van de voormalige Sovjet Unie. Een 
trein uit China kan dus niet probleemloos Ka-
zachstan in rijden, daarom is aan de grens een 
terminal gebouwd met de twee spoorbreedten: 
Khorgos Gateway. De terminal kan tegelijker-
tijd zes treinen van 1.000 meter lang ontvangen 
en behandelen – drie van elke spoorbreedte. 
De containers worden in Khorgos overgezet 
op andere wagons en kunnen daarna hun reis 
vervolgen tot aan Polen (Brest), daar begint 
de Europese spoorbreedte en moet nogmaals 
overgeladen worden. De containers “stappen” 
dus tweemaal over, eenmaal in Kazachstan en 
eenmaal in Polen. Op de zeeroute “stappen” 
containers meestal vaker over. De Khorgos 
Gateway terminal heeft drie moderne RMG’s 
(Rail Mounted Gantry Cranes = containerkra-

nen op rails) en meerdere “reach stackers”. De 
capaciteit van de Khorgos Gateway terminal is 
berekend op 500.000 TEU jaarlijks, maar Karl 
Gheysen (vice president Europe van de Khor-
gos Gateway terminal) gaat ervan uit, dat de 
Khorgos Gateway terminal binnen vijf op een 
jaarvolume van zo’n 1.000.000 TEU gaat uit-
komen. Naast de functie als “interface” tussen 
China en Kazachstan zijn rondom de terminal 
de eerste loodsen verrezen om verschillende 
logistieke activiteiten op te bouwen in het ver-
lengde van de nieuwe verkeersstromen west- 
en (later ook) oostwaarts.

Tijd is geld

In de binnenvaartoptie (Chongqing > Shanghai, 
met aansluitend zeetransport naar de zeeha-
vens in de Benelux) is een container ongeveer 
45 dagen onderweg vooraleer hij in Duisburg 
aankomt. In de spoorvariant (Chongqing > 
Shenzhen) wordt de reistijd met 15 dagen ver-
kort en duurt de reis nog maar 30 dagen. Met 
gebruikmaking van de nieuwe spoorzijderoute 
worden dat nog maar 15 dagen.

30 dagen tijdwinst komt neer op 2.592.000 se-
conden. Voor een op deze route pionierende 
computerfabrikant, die globaal 80 apparaten af-
levert per seconde, betekent dit tastbare winst 
ook wanneer hiermee maar een kwart van de 
globale markt bediend kan worden. Enige tien-
tallen miljoenen apparaten hoeven niet meer 
in de pijplijn gestopt te worden om de leve-
ringscontinuïteit te waarborgen en de voorraad- 
en verouderingsrisico's worden sterk verlaagd. 

De hogere transportenkosten voor de trein 
(t.o.v. van het zeetransport) vallen in het niet te-
gen deze besparingen

Dit is zelfs voor outsiders te begrijpen, zodat er-
van uitgegaan kan worden, dat dit concept snel 
ook andere geïnteresseerde verladers zal aan-
trekken.
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Arrival Duisburg

Departure  Chongqing

Khorgos Gateway

Time = Money  (Chongqing-Duisburg: door-door transit time in days)

River transport 
via Yangtze with 
deep sea to W-
European port 
incl. "last mile" 
delivery to 
Duisburg

45 30
Rail transport to 
Shenzhen with 
deep sea to W-
European port 
incl. "last mile" 
delivery to 
Duisburg

15
Direct rail 
transport 
from 
Chongqing 
to Duisburg

“Een trein vervoert maar een fractie van de con-
tainers, die een zeeschip vervoert.” was recent 
als zeehavencommentaar in een nieuwsuitzen-
ding te horen en ofschoon daar weinig tegen 
in te brengen valt, wordt niettemin door inge-
wijden het potentieel voor de spoorzijderoute 
op minimaal 10.000.000 TEU per jaar geschat. 
De ervaring leert, dat wanneer er eenmaal zo’n 
cijfer op tafel ligt, experts zich uitgedaagd voe-
len om dit na te rekenen. Feit is in ieder geval 
dat deze containerstromen, hoe groot ze dan 
uiteindelijk ook zullen zijn, door evidente sys-
teemnadelen voor de zeehavens als verloren 
beschouwd mogen worden.
        
Een 15 tot 30 dagen kortere reistijd biedt voor-
delen voor meer producten: niets is zo tijds- en 
smaakgevoelig als kleding, die moet per lucht-
vracht nageleverd worden, wanneer ontwerpen 
bij de consumenten in de smaak vallen. Nu is 
de trein er als tweede en qua reistijd haalbare 
vervoersoptie bijgekomen, die in dat geval ook 
nog eens goedkoper is dan luchtvracht.

De hoogte van zeevrachten is afhankelijk van 
vraag en aanbod èn de globale economie. De 
verschillen kunnen groot zijn, daarom is het las-

tig om een hanteerbare factor te geven hoe de 
spoorvracht zich verhoudt tot een vergelijkbare 
zeevracht. Maar de spoorzijderoute heeft zich 
strategisch genesteld tussen het dure lucht-
vervoer en het goedkope zeevervoer – en zal 
zich op deze positie nauwelijks bewegen, ver-
moedelijk zal luchtvracht iets opschuiven in de 
richting van het spoortarief; zeevracht zou dat 
zeker ook wensen, maar de overcapaciteit en 
daarmee samenhangende economische malai-
se in de zeevaart verhinderen dat vooralsnog.  

Verdere positieve bijwerkingen

Naast de aantrekkelijke reisduur, het betere ta-
rief t.o.v. luchtvracht kan het vervoer over zee 
nog steeds favoriet zijn vanwege de lagere kos-
ten, maar op de bijsluiter van het spoorzijder-
oute concept staan nog wat andere positieve 
bijwerkingen.

Met de spoorzijderoute vervallen zowel in Chi-
na als in Europa het voor- en het natransport, 
d.w.z. die worden tot “city limits” gereduceerd 
(korte vrachtwagenritten) ofwel in plaats van 
3.000 km voor- en natransport (Chongqing > 
Shanghai plus ARA > Duisburg) zal nog maar 2 

x 30 km (zo’n 2% van de gangbare afstanden) 
nodig zijn. De stationskeuze van de treinen uit 
China is dus verre van eentoevallige.... bij voor-
keur in een economisch krachtige regio en op 
een behoorlijke afstand van de zeehaven! 

Omdat ook de kosten voor het behandelen van 
de containers in beide zeehavens volledig weg-
vallen, wordt het steeds onwaarschijnlijker dat 
de totale optelsom (van de nieuwe route per 
spoor) vanuit de optiek van een producent ho-
ger uitvalt dan dezelfde optelsom voor de tradi-
tionele route over zee. 

Hoewel een trein uit China zeehavenbeheer-
ders blijkbaar niet nerveus maakt, wordt door 
dit nieuwe spoorconcept ondertussen wel (mo-
gelijk nog niet opgemerkt) de zeehavenfunctie 
opnieuw gedefinieerd. De containerstromen 
zullen opnieuw getaxeerd worden, of ze “cost-
wise” overzee of beter via het spoor vervoerd 
kunnen worden. 

De bedenkers en pioniers van het concept de-
den dat al en goede concepten worden, zoals 
we weten, steevast en zonder enige gêne geko-
pieerd. Op deze route zullen substantiële con-

tainerstromen via de zeehavens blijven lopen, 
maar er zullen ook forse stromen verdwijnen 
naar het spoor. Met Warschau, Berlijn, Ham-
burg, Praag, Lyon, Madrid, Duisburg, Tilburg en 
London (Iran en Turkije op “zijsporen”) inmid-
dels in de dienstregeling, mag van een voortva-
rende ontwikkeling gesproken worden. 

Sceptici, overheden en beleidsmakers in Euro-
pa lijken inmiddels ontwaakt, want er worden 
regelmatig nieuwe consulaten in Chongqing 
geopend…. 

De recent opgerichte Benelux “joint venture” 
New Silk Way Logistics, bestaand uit drie ge-
renommeerde expediteurs (H. ESSERS, Royal 
Wagenborg en KLG Europe), gaat zich intensief 
met dit nieuwe fenomeen bezig houden en re-
tourcontainerstromen ontwikkelen op deze rou-
te richting China en andere op de route liggende 
en economisch  aantrekkelijke bestemmingen.

Contact

Naziyam Ibragimova

naziyam.ibragimova@khorgosgateway.com
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East Gate Frankfurt an der Oder 
Rail terminal, veel vestigingsmogelijkheden: klaar voor de spoorzijderoute!

Contact     Dirk Kommer    kommer@icob.de

De ca. 40 km ten oosten van Berlijn gelegen 
spoorterminal, nagenoeg aan de Poolse 
grens en nabij het GVZ Frankfurt/Oder 
is beslist ook een interessant eindstation 
voor de nieuwe spoorzijderoute. 

De uit China komende trein hoeft niet 
"om te rijden" om in Frankfurt/Oder te 
stoppen. Daarnaast heeft de spoorter-
minal een omvangrijk verzorgingsgebied 

zowel in Duitsland (de agglomeratie Berlijn) als 
in Polen (iets verder weg gelegen, maar 
meerdere  economisch sterke regio's) en 
perfecte vestigingsmogelijkheden voor 
logistiek en distributie in een omvangrij-
ke regio, die niet alleen via Frankfurt an 
der Oder maar ook via Berlin-Großbee-
ren en Berlin-Westhafen met frequente 
spoorverbindingen (nationaal en interna-
tionaal) goed ontsloten is. 
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DeltaPort Wesel: triple trimodal
Locaties met gelijk drie containerterminals zie 
je niet zo vaak en die nieuwe CEO van Del-
taPort GmbH & Co. KG in Wesel, Andreas 
Stolte, moet zich vanaf de eerste dag helemaal 
thuis gevoeld hebben, want trimodale terminals 
en hun ontwikkelingsmogelijkheden zijn al vele 
jaren zijn werkgebied, een terrein dat hem ge-
vormd heeft en op het lijf geschreven is.

De DeltaPort locatie (Stadthafen, Emmelsum 
en de Rhein-Lippe Hafen) heeft bovendien als 
verdere en in heel Duitsland steeds schaarser 
wordende bijzonderheid, namelijk de beschik-
baarheid van zo’n 200 ha bestemd voor 
havengerelateerde logistiek. Saai zal het 
bij DeltaPort in ieder geval niet worden, 
de containermarkt en daarmee de hele 
logistieke en intermodale palet is be-
hoorlijk in beweging en in die dynamiek 
liggen kansen voor DeltaPort. Tijdens de 
presentatie aan de pers verbond Andre-
as Stolte de ambities van DeltaPort, zo-

als bijvoorbeeld logistieke vestigingen fysiek ter 
plekke of wat meer in de regio en verbonden 
met een spoorshuttle, een Hub voor de contai-
ner binnenvaart en alle daaruit volgende ont-
wikkelingsopties, zeer overtuigend met zijn ei-
gen jarenlange ervaring.

Nieuwe spoorzijderoute

Ook met een oog op de zich ambitieus ont-
wikkelende nieuwe rail zijderoute is DeltaPort 
een aantrekkelijke locatie met spooraansluiting 
en voldoende vestigingsruimte. Alleen al met 

een fractie van het potentieel uit de regio 
Chongqing (35.000.000 inwoners, ster-
ke elektronica en automotive industrie) 
heeft havenbuurman Duisburg de han-
den vol en nauwelijks ruimte voor verde-
re geïnteresseerden. De triple trimodal 
ontsluiting van de DeltaPort locatie en 
de vestigingsmogelijkheden rechtvaar-
digen eveneens een blik over de Alpen, 

waar de natuurlijke 
verkeersbelemme-
ringen met elke vol-
tooide basistunnel in 
omvang afnemen en 
ook op deze verkeer-
sas van een stabiele 
groei uitgegaan moet 
worden.  

Ambities

Naast de aanwezige 
terminals en infra-
structuur heeft Del-

taPort nog behoorlijk wat 
logistieke vestigingsmo-
gelijkheden en, kijkend 
naar de recente ontwik-
kelingen,  kunnen daar 
in de komende jaren ver-
schillende puzzelstukjes 
mooi op hun plaats gaan 
vallen.

Contact

Andreas Stolte

andreas.stolte@deltaport.de



Intermodal & containers BOX®BOX® Intermodal & containers

6160 BOX BOX® ®2016 - 21 2016 - 21

OOC terminals Oss
Twee terminals

De trimodale terminal 1 beschikt over alles, 
wat een terminal zich wensen kan: dagelijkse 
afvaarten van/naar Rotterdam, tweemaal we-
kelijks van/naar Antwerpen, reiniging en repa-
ratie van containers, een compleet servicepak-
ket voor reefercontainers met 70 aansluitingen, 
het be- en ontgassen van containers, stuffing 
& stripping, een installatie voor „bulk to 
box“ (waarmee de container totaan het 
zeeschip niet meer op de openbare weg 
komt en meer gewicht geladen kan wor-
den), depots voor lege containers alsook 
speciale chassis. De terminal 2 is vooral 
op de overslag van droge en vloeibare 
bulkgoederen alsmede die van break-
bulk gericht.

Tot dusver stond de verbinding van de terminal 
resp. de regio met beide zeehavens bovenaan 
op de agenda, maar met de beoogde verdere 
ontwikkeling van het spoor en van de terminal 
dient zich een soortgelijke pallet activiteiten aan, 
maar wel in compleet andere richtingen van het 
Europese continent: in oostelijke en zuidooste-
lijke richting. Hoewel men zich in Nederland be-
slist niet over de terminaldichtheid kan beklagen, 
heeft 90% van de terminals geen spooraanslui-
ting. De wateraansluiting en daarmee de havens 
in het westen waren in de afgelopen 40 jaar de 

voornaamste focus, de terminals die een 
spooraansluiting hebben of kunnen reali-
seren, kunnen naast het watervervoer ook 
het spoorvervoer ontwikkelen dat een veel 
breder scala aan goederenstromen en be-
stemmingen te bieden heeft. Spoor op in-
landterminals is dus een extra toegang met 
een wereld aan mogelijkheden. 

Kansen in het Alpenverkeer

De spoorstromen op Melzo (Italië) en de om-
vangrijke transportvolumes tussen Italië en de 
Benelux laten zien, dat ook in het alpenverkeer 
kansen liggen voor de regio Oss. Deze kansen 
verrijkt  met de voor de nieuwe zijderoute ont-
wikkelde reefertechnologie voor het spoorver-
voer (2 weken koelen zonder stroomaansluiting 
op de wagon) liggen hier grote kansen voor 
temperatuurgevoelige goederen en juist ook op 
deeltrajecten van de Chinaroute.

Spoorzijderoute

Om de ambities van de nieuwe spoorzijderoute 
(Karl Gheysen, van de Khorgos Gateway ter-
minal „1.000.000 TEU in 5 jaar, gerekend van-
af nu“) in dit tijdvenster te kunnen realiseren, 
zullen in de komende jaren in de Benelux en 

Nordrhein-Westfalen verdere terminals  voor de 
treinen uit China gekozen worden, om import- 
en exportstromen zonder vrachtwagentourisme 
op deze treinverbinding te krijgen. BREXIT of 
niet, recent kwam de eerste trein in London aan.

Omdat vanuit Oss bestaande alsook nieuwe 
DC’s en EDC’s met slechts kort wegtransport 
bereikbaar zijn, zal de optelsom (TCO = total 
costs of operation) voor een groeiende hoe-
veelheid productgroepen vergelijkbare voorde-
len bieden als die waarop HP voor de electroni-
ca vanuit China uitkwam.

Contact

Eric Nooijen

enooijen@ooc.nl
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The new container terminals at the 
Maasvlakte are now fully operational. The 
flow of containers is further fragmented in the 
port of Rotterdam. The neutral Barge Service 
Centre bundles little call sizes and contributes 
to the efficiency of container logistics at the 
Maasvlakte. 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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