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4 |Van het bestuur 

ACTIVITEITEN
Ook in de wintermaanden was er voor de studenten van het dis-
puut genoeg te beleven. Er zijn uiteraard weer meerdere potentiële 
werkgevers bezocht, de locatie van komende studiereis is be-
kendgemaakt en 2014 is feestelijk gestart met een borrel met alle 
studenten en leden van de vakgroep. Daarnaast is de opzet van 
het NetwerkNieuws deze winter  fl ink onder handen genomen naar 
aanleiding van de enquête die onze lezers hebben ingevuld. Met 
deze nieuwe opzet streven we ernaar dat alle lezers weer aanslui-
ting vinden bij de inhoud en via het blad up-to-date blijven van 
onder andere ontwikkelingen binnen het dispuut, de vakgroep 
en de industrie. In deze editie komt bijvoorbeeld de winaar van 
de Nederlandse Logistiek Prijs 2013 aan het woord en spreken 
we met de Port of Rotterdam in de nieuwe column ‘Vanaf Maas-
vlakte 2’. We zijn benieuwd naar uw mening over de nieuwe opzet. 

Activiteitenoverzicht

24 oktober  P&G Lunchlezing

28 november  Excursie ASML (Duitslandreis)

29 november  Excursie RWE (Duitslandreis)

11 december  Case Royal HaskoningDHV

17 december  Borrel Studiereis

6 januari  Nieuwjaarsborrel

8 januari   Excursie EMO

29 januari   Discobowlen

Uitgelicht: P&G Lunchlezing - Supply Chain Optimization
Op 24 oktober mochten we Procter & Gamble ontvangen op 
de TU Delft voor een lunchlezing over supply chain optimalisa-
tie. Het bedrijf heeft de transportdoelstelling om in 2020 haar 
vrachtwagenkilometers met 20% per geproduceerde eenheid 
te verminderen ten opzichte van 2010. Inmiddels is in 2013 al 
12% vermindering behaald op basis van drie grote pijlers. P&G 
focust op het vergroten van de inzet van effi  ciënte modaliteiten 
en effi  ciënte distributienetwerken. Daarnaast werd uitgelegd 
hoe P&G een fl inke effi  ciëntieslag maakt op gebied van de vul-
lingsgraad van vrachtwagens door slimme productcombinaties 
te maken op basis van gewicht, formaat, e.d. 

Uitgelicht: Borrel Studiereis – Japan en Vietnam
Zoals ieder jaar, wordt er ook dit jaar weer een studiereis geor-
ganiseerd. De locatie en datum zijn bekendgemaakt tijdens 
een gezellige borrel. Daar heeft de Buitenland Commissie aan 
de aanwezigen bekendgemaakt dat de studiereis in de zomer 
van 2014 naar niets minder dan Zuid-Korea en Vietnam zal gaan. 
Twee zeer interessante landen, op een continent waar men de 
komende tijd alleen maar meer van zal horen en mee te maken 
zal gaan krijgen. Er zullen +/- 16 studenten mee gaan op de reis 
en zij zullen vergezeld worden door twee leden van de sectie 
Transport Engineering and Logistics. De komende maanden 
zal de Buitenland Commissie heel hard werken om deze reis te 
realiseren. Als u nog tips heeft of connecties heeft bij bedrijven 
in deze twee landen, is uw hulp ontzettend welkom. U kunt 
hiervoor altijd even contact opnemen met het dispuut. 

Van het bestuur

door Kristel Thieme
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Uitgelicht: Bezoek Bulk Terminal EMO
Als onderdeel van het vak ‘Characterization and Handling of 
Bulk Solid Materials’ werd op woensdag 8 januari met bijna 40 
studenten van TEL/TIL een bezoek gebracht aan de EMO Bulk 
Terminal. De ochtend begon met een presentatie waarbij we 
op de hoogte zijn gebracht van de geschiedenis, ontwikke-
lingen en de huidige stand van zaken van de terminal. Op dit 
moment zijn zij de grootste bulkterminal van Europa voor kool 
en steenerts. Daarnaast is de terminal een voorloper op ge-
bied van effectieve stofpreventie door middel van een mix van 
behangplaksel en water (cellulose). Ook op gebied van auto- 
matisering van het laden en lossen van schepen zijn zij samen 
met de bulk terminals van Hamburg een belangrijke speler. Na 
de presentatie hebben we onder leiding van een ontzettend 
enthousiaste gids een rondrit gemaakt over het terrein zelf. 
Alle denkbare vormen van bulk handling equipment zijn langs-
gekomen, van stacker/reclaimers (of combi’s zoals ze binnen 
EMO genoemd worden) tot de waterkanonnen die de cellulose 
verspreiden. 

Het dispuut heeft zoals te lezen alweer interessante activi- 
teiten achter de rug en een bijzondere studiereis voor de 
boeg in de zomer van 2014. Voor de rest van dit collegejaar 
staan er ook weer leuke excursies, cases en lunchlezingen 
gepland. Zo brengen we bijvoorbeeld nog een bezoek aan 
Unilever en komt  PostNL een lezing geven op de TU Delft.  

 

Bent u van mening dat uw bedrijf dit jaar absoluut niet mag 
ontbreken op onze agenda?   Denkt u een interessante bijdrage  
te kunnen leveren aan de volgende editie van het Netwerk- 
Nieuws?  We verzoeken u contact op te nemen met het dispuut. 
We gaan graag in gesprek over uw vragen en/of opmerkingen.
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Discobowlen met het dispuut

Case Port of Beira bij Royal HaskoningDHV

Bezoek ASML tijdens Duitslandreis Buitenland Commissie 2014
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Uitgaan in Aachen tijdens Duitslandreis Bezoek RWE tijdens Duitslandreis

Van het bestuur



                 6| Van de sectie

VAN DE SECTIE
In de vorige editie stelde het nieuwste lid van de sectie TEL zich voor. 
Ditmaal is het mijn beurt als langstzittende lid van de staf. Sinds 
het afronden van mijn studie Toegepaste Wiskunde aan de TU 
Delft werk ik bij de afdeling Transportkunde; in eerste instantie als 
onderzoeker. In deze eerste jaren hield ik me vooral bezig met het 
‘derde geldstroom onderzoek’: onderzoek dat voor een groot deel 
ge� nancierd werd door het bedrijfsleven. Zo werd in 1993 de eerste 
geautomatiseerde containerterminal ter wereld geopend in de 
Rotterdamse haven. Het gebruik van technieken uit de operations 
research - met name simulatie - waren (en zijn) bij uitstek geschikt 
om deze categorie transportsystemen te onderzoeken. Vele pro-
jecten zijn in dit kader uitgevoerd. 

In de loop der jaren werd onderwijs een steeds groter deel van 
mijn takenpakket. Sinds enkele jaren probeer ik met het vak 
‘Quantitative Methods for Logistics’ een breed scala aan technie-
ken en methodes te presenteren die bruikbaar zijn in ons vakge-
bied. Belangrijk is daarbij dat de tools uit de operations research 
niet alleen gebruikt kunnen worden. Daarvoor hebben we com-
puters die ons veel rekenwerk uit handen nemen.  De studenten 
moeten begrijpen hoe een methode werkt en daarmee ook wat 
de beperkingen zijn van gevonden oplossingen.

Tijdens de laatste sectievergaderingen is besloten om de link 
tussen het onderwijs en het onderzoek verder te versterken. 
Dit zal met name te merken zijn aan de opdrachten die studen-
ten in het tweede jaar van de masteropleiding kunnen kiezen. 
In plaats van één coördinator die verantwoordelijk is voor 
de opdrachten en begeleiding, zullen komend jaar drie the-
maleiders opdrachten formuleren die direct verband hou-

den met hun onderzoeksthema. Dit mes snijdt aan twee kanten: 
enerzijds blijven studenten beter op de hoogte van de meest 
actuele stand van zaken en de praktische toepassingen van 
onderzoek door de vakgroep. Anderzijds dragen ze zelf bij aan 
de wetenschappelijke productie van de sectie.

Een voorbeeld hiervan is het onderzoek naar Inter Terminal 
Transport (ITT), dat de mogelijkheden onderzoekt voor contai-
nertransport tussen de terminals op de oude en nieuwe Maas-
vlakte. Het ITT onderzoek is geïnitieerd door het Havenbedrijf 
Rotterdam en gericht op het vinden van innovatieve oplossingen. 
Onderzoekers van de TU Delft, de Erasmus Universiteit Rotter-
dam en Universiteit Hamburg zijn erbij betrokken. Het grootste 
deel van het onderzoek wordt echter gedaan door vele studen-
ten die literatuur- en onderzoeksopdrachten binnen dit project 
uitvoeren. Zo is er een groep van 3ME bachelor studenten die 
in het kader van hun honours project meewerken en heeft een 
interdisciplinaire groep studenten van TEL en TIL afgelopen jaar 
de eerste prijs gewonnen in de zogeheten ITT-challenge.

Ons onderzoek en onderwijs beweegt zich veel op het raakvlak 
van theorie en praktijk. Dat wordt ook zichtbaar in het AGV labo-
ratorium. Vernieuwende concepten worden getest op hun prak-
tische uitvoerbaarheid met realistische 1:25 schaalmodellen van 
automatisch geleide voertuigen. Dit laboratorium zal komend 
semester ook weer gebruik worden in het onderwijs. Als prak-
tische opdracht bij het vak ‘Automatisering van Transportsyste-
men’ zullen studenten hun concepten kunnen testen in een labo-
ratorium setting. Voorwaar een voorbeeld waarbij theoretisch 
onderzoek en praktische vaardigheden samenkomen!

Van de sectie

door Ir. Mark Duinkerken
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Overzicht afstudeerders  2013
1/21/2013 Lene Bakker Control of the heat and dust development in the steel factory of Tata Steel

1/31/2013 Robbert van Zijverden Method to evaluate scenarios of barge transport for the margarine factory of Unilever

2/4/2013 Caroline van Wijk Improvement of caterer performance at outstations of KLM

2/26/2013 Florus Plaizier The redesign of system control at Hollander: Balancing carrier throughput

3/5/2013 Bart van Riessen Planning of hinterland transport in the EGS network (ECT)

3/25/2013 Edgar van Os Redesigning inspection process upon repairs at Tronox Pigments B.V.

4/8/2013 Rene de Milliano Reduction of unnecessary cargo storage on offshore location in the Southern North Sea (One Gas)

4/10/2013 John Verbeek Improvement of controllability, productivity and Cool Chain of Europe’s largest flower exporter (Ozexport)

4/11/2013 Joost Meijer Automated Storage and Retrieval for Johma (Johma Salades BV)

4/18/2013 Sjelle Luijten A concept design for an electric light weight long twin straddle carrier (Stinis)

4/2/2013 Jasper Pijnenborg The impact of exceptional loadcases on a heavy lift Crane (Mammoet)

5/14/2013 Just Schornagel Improving blockade analysis at the Packaging department of Heineken Zoeterwoude

6/19/2013 Benjamin Nederveen Optimalisatie en inrichting Unaccompanied Minor-afhandelingsproces van KLM

7/11/2013 Maarten Klop Conceptual design of a 2500 t flex-lay basket carousel (SAS)

8/22/2013 Jasper Kamp Conceptual design analysis of an 8,000mt crane for HMC’s NSCS (Heerema Marine Contractors)

8/27/2013 Ole Nyhuis Redesign concept for logistics of Volkswagen Commercial Vehicles in Hannover

8/28/2013 Willem Schilder Verbeteren kwaliteit productie UMS Pastoe

8/28/2013 Roland Bolijn Improving productivity of driving proceses for special baggage handling at KLM Royal Dutch Airlines

8/29/2013 Pieter-Jan Kompeer Development of a smart mobile belt conveyor maintenance inspection tool

9/23/2013 Koen van Horssen Redesign of a part of the EBS Laurenshaven dry bulk terminal

10/7/2013 Maarten de Vries Just-In-Time delivery of wheel sets (NedTrain)

10/9/2013 Ronald van Gils A comparison of the performance of automated vehicles in container terminals (TBA)

10/24/2013 Marcel de Graaf Design of an electric Long-Twin spreader for straddle carriers (Stinis Holland BV)

10/31/2013 Frans Nieuwkoop Determining Inter Terminal Transport Configurations at the Maasvlakte by Integer Programming

10/31/2013 Anton Oudshoorn Cost reduction of Ship-To-Shore container gantry cranes for the Asia-Pacific market (Kalmar)

11/6/2013 Timon van der Gaag Redesign of the Inventory Control Model at KLM Inflight Services at Schiphol (KLM)

11/13/2013 Marco de Kraker Development of a pharmacy robot for Far East hospitals (Newton)

12/18/2013 Sebastiaan Koppenaal Flexibele inzet van de ontwerp en engineering capaciteit bij Koninklijke de Vries Scheepsbouw

11/19/2013 Floris Achterberg The transport logistics effects from shipping coast and value perspective for allocation of overseas facilities 
for Ampelmann Operations

11/19/2013 Michiel Kramer Improvement of TPM implementation control at the Heineken Brewery Zoeterwoude

               Overzicht afstudeerders 2013 | 7 

Eventuele vragen met betrekking tot deze afstudeerders van de sectie Transportation, Engineering & Logistics kunt u richten aan het dispuut. 
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            8|Afstudeerverhaal

Het rijden van treinen op het spoor lijkt zo vanzelfsprekend, maar 
achter de schermen gaat een complex proces schuil met fl inke 
logistieke uitdagingen. Een kleine verstoring kan snel tot vertraging
of uitval leiden, met ontevreden reizigers als gevolg. Dit geldt ook 
voor onderhoud aan treinen. Het proces moet zo ingericht zijn dat 
treinen zo snel mogelijk weer beschikbaar zijn. Dit heeft ook direct 
gevolgen voor de onderdelenlogistiek. Afgelopen jaar heb ik mijn 
master TEL afgerond met een afstudeeropdracht bij NedTrain. 

NedTrain, een dochterbedrijf van de Nederlandse Spoorwegen 
(NS), is verantwoordelijk voor onderhoud aan treinen van NS. 
Onderhoud omvat ook werkzaamheden aan wielstellen. Wiel-
stellen - twee wielen en een as - zijn misschien wel één van de 
belangrijkste onderdelen van treinen, welke een specifi ek onder-
houdssysteem kennen. Voor deze keten van onderdelen heb 
ik onderzocht wat oorzaken, invloeden en mate van slijtage
zijn en hoe deze factoren kunnen worden meegenomen in plan-
ningen. Ik heb hiervoor een voorspelmodel opgezet en de moge-
lijkheid onderzocht voor Just-In-Time levering van wielstellen.

Onderhoud
Bij onderhoud aan treinen kan onderscheid worden gemaakt 
tussen servicebeurten (eens per 2-8 dagen), regulier onder-
houd (eens per 3 maanden) en revisie van systemen en zelfs het 
complete treinstel (15-20 jaar na nieuwbouw). Tijdens regulier 
onderhoud wordt ook onderhoud aan wielstellen uitgevoerd. 
De vijf onderhoudsbedrijven van NedTrain hebben ieder een 
draaibank onder het spoor (een ‘kuilwielenbank’) waar wielen 
kunnen worden afgedraaid. De reden hiervoor is tweevoudig, 
enerzijds kunnen opgelopen defecten zoals vlakke plaatsen 
worden verwijderd en anderzijds kan de levensduur van wielen 

worden vergroot door initiële scheurvorming op het loopvlak 
af te draaien. Bij defecten is de snedediepte namelijk tot wel 
zes keer hoger dan bij preventieve afdraaiacties. Het afdraaien 
heeft ook een grens. Bij het bereiken van een bepaalde diame-
ter moet een wielstel om veiligheidstechnische reden worden 
uitgebouwd en gereviseerd, hierbij worden de wielen voorzien 
van nieuwe metalen buitenbanden. Ter indicatie, een wielstel 
wordt eens per 2-3 jaar gereviseerd. Het is dus cruciaal te weten
wanneer wielstellen deze grens passeren, moeten worden uit-
gebouwd en hoeveel in voorraad moeten zijn. NedTrain had 
de intentie om voorraden te centraliseren en wielstellen Just-
In-Time te leveren aan onderhoudsbedrijven, om hiermee de 
omloopvoorraad van wielstellen te reduceren.

Onderzoek
Als eerste heb ik door planners, monteurs en bankwerkers te
interviewen een overzicht gemaakt van de Supply Chain en 
het onderhoudsproces van wielstellen. Hiervoor kwam de Delft 
Systems Approach goed van pas en bracht interessante obser-
vaties aan het licht. Hierna ben ik de literatuur en beschikbare 
data ingedoken om te onderzoeken waardoor wielen in de prak-
tijk slijten, en of hierin verbanden waren te leggen. De resulta-
ten heb ik uiteindelijk in een Root Cause diagram met ‘oorzaken 
van slijtage’ gebundeld en een selectie gemaakt van oorzaken 
die op een korte-termijn kunnen veranderen. Grof gezegd kan 
een onderscheid worden gemaakt tussen slijtage tijdens ge-
bruik (natuurlijke slijtage) en tijdens onderhoud (afname tijdens 
afdraaien). Het laatste blijkt dan weer sterk afhankelijk van condi-
ties tijdens het gebruik, zoals adhesie tussen wiel en rail (gladde
rails en de bekende vierkante wielen), maar ook van het type, 
dikte en de positie van wielstellen onder een trein. 

Afstudeerverhaal

door Maarten de Vries

JUST-IN-TIME DELIVERY OF WHEEL SETS
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Prognosemodel
Het uiteindelijke doel was een voorspelling te kunnen maken 
wanneer wielstellen moeten worden uitgebouwd en dus in 
voorraad moeten zijn. Ik heb hiervoor een voorspelmodel op- 
gezet wat rekent met slijtagewaarden op basis van huidige 
diameters van alle 5000 wielstellen onder VIRM (Verlengd  
InterRegio Materieel) treinen. Drie oorzaken van tijdelijk  
hogere slijtage zijn actief gebruikt in het model; seizoens- 
invloeden (hogere slijtage tijdens herfst en winterseizoen), de 
tijd tot volgend onderhoud (volgende behandeling op draai-
bank) en stadia van slijtage (afhankelijk van de wieldiameter). 
Deze invloeden zijn meegenomen in het model door imple-
mentatie van Fuzzy Logic, een methodologie uit de regeltech-
niek. Door eveneens rekening te houden met de interval van 
onderhoud kan de uitvaldatum voor ieder wielstel worden  
bepaald. Het model is gevalideerd op werkelijke wielstel uit-
bouw in 2012. Door op verschillende ‘virtuele data’ in 2012 een 
voorspelling te maken kon het model worden geoptimaliseerd 
en de nauwkeurigheid worden bestudeerd.

Resultaten
Een hoge onderdelenbeschikbaarheid is een vereiste voor 
NedTrain. Helaas bleek het model bij een aangenomen beschik- 
baarheid van 90% niet nauwkeurig genoeg te optimaliseren 
om op wekelijks niveau de voorraad te kunnen bepalen. De 
oorzaak hiervoor ligt in onzekerheid binnen enkele onder-
houdswerkzaamheden. Om deze reden is geconcludeerd dat 
Just-In-Time aanlevering van wielstellen, gebaseerd op huidige 
voorspelnauwkeurigheid en vraagpatroon, op dit moment niet 
de beste oplossing is om wielstellen aan te leveren. 
Het model blijkt echter wel toepasbaar om inzicht te verschaf-
fen in toekomstige vraagpatronen voor ten minste twee jaar 
vooruit, waar NedTrain hiervoor ‘slechts’ inzicht had in vier 
weken vooruit. Deze informatie is geschikt voor beslissingen 
over toekomstige revisies en voorraad levels van wielstellen. 
Bovendien kan de invloed van procesoptimalisatie op de vraag 
naar wielstellen snel inzichtelijk worden gemaakt. Hierdoor 
konden goede punten voor verbeteringen in proces en bestu- 
ring worden gepresenteerd aan NedTrain, welke nu gebruikt 
worden als input voor verder onderzoek.

Ervaring bij NedTrain
Mijn afstuderen bij NedTrain is een erg leerzame tijd geweest. 
Naast de vele opgedane nieuwe kennis heb ik NedTrain en NS 
leren kennen als een heel dynamische organisatie waarbij veel 
collega’s een enorme bereidwilligheid hebben om veel kennis 
te delen. Voor mijn onderzoek heb ik veelvuldig contact gehad 
met de werkvloer. Het was enorm inspirerend om processen 
en behoeften uit de ‘dagelijkse praktijk’ te vertalen naar infor-
matie voor mijn onderzoek. Daarnaast bleek veel kennis uit de  
master TEL nuttig en goed toepasbaar in mijn onderzoek.Fo
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Kuilwielenbank met een Sprinter Light Train

Afstudeerverhaal

JUST-IN-TIME DELIVERY OF WHEEL SETS
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Onderhoudsbedrijf NedTrain in Leidschendam
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            10|Promovendus aan het woord

WATERBORNE AGVs FOR ITT

Before I came to Delft, I majored in Logistics Engineering and Intel-
ligent Transportation Engineering at Wuhan University of Tech-
nology in China. Those years of knowledge accumulation in 
the fi eld of transportation and logistics have helped me to gain 
valuable expertise. More importantly, it has helped me realize
the exciting prospects and fascinating topics of this fi eld. 
Why did I choose to take it one step further and do a PhD research?
And why did I land on a country which is on the opposite
side of the earth with respect to my home-country?  

For me, the world will always keep its mysteries, waiting for hu-
man beings to discover. Scientists or professors with profound 
knowledge in a specialized fi eld are the people that can help 
us to understand the world better by contributing to human 
knowledge continuously. I saw a PhD as the opportunity to 
really focus on one thing, while being guided by such high-
ly experienced people that are open to the world about their 
knowledge. Therefore in January 1st, 2013, I became a PhD 
student at the section of TEL, Delft University of Technolo-
gy, supervised by professor Gabriel Lodewijks and Dr. Rudy R. 
Negenborn. The chinese proverbs “things are hardest in the 
beginning” and “a good beginning is half the battle” stress the 
eff orts that I needed to make at the start. Settling in a new 
culture and starting a new phase of my life as a PhD have not 
been easy. At this point I do believe that I have succeeded
in overcoming these fi rst obstacles and everything is “so far, 

so good”. I would not say I am already at half of the battle of 
obtaining my PhD diploma with so many challenges still left. 
However, going through all these challenges will for sure 
bring me senses of achievements and make a diff erent me.

Waterborne AGVs for Inter Terminal Transport (ITT)
Let us start with AGVs (Automated Guided Vehicles) which were 
fi rst introduced in 1955. The fi rst extensive application of con-
tainer carrying AGVs was in 1993 in the ECT Delta/Sealand Termi-
nal of the Port of Rotterdam. In 2014 the next generation of AGVs 
- so-called Lift AGVs - will become operational at Maasvlakte II. 

Promovendus aan het woord

by Huarong Zheng
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Gottwald’s Lift AGVs for Maasvlakte II
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I am proud to indicate that some Chinese ports have been 
growing really rapidly in recent years. Therefore the Dutch 
cannot say anymore that the Port of Rotterdam is the largest 
port in the world. It has however, without a doubt, always been 
leading in applying more advanced technologies to ope-
rate the port more efficiently and environmentally friendly. 
Cost effective, sustainable, safe and innovative designs are 
always favoured. Why not guide those intelligent vehicles to 
the terminal’s waterside in order to keep up with the pace of 
automation on the landside in increasingly smarterer ports?   
 
That is exactly the idea behind waterborne AGV’s or possibly, 
‘Automated Guided ‘Vessels’ in future terminal abbreviations.  
But will these waterborne AGVs gain as much success as the 
conventional AGVs when finally being put into practice?  
People cannot tell the future of such an innovative idea when 
it still in its infancy. Nevertheless, regarding waterborne AGVs, 
we do have a lot of arguments backing up their application.
 
The big word behind it is sustainability. More specifically, eco-
nomical reasons play an important role. Crew costs can be re-
duced with the vessels becoming more automated or even fully 
autonomous. This can make a difference in countries such as 
the Netherlands with high labour cost. It is also expected that 
the waterborne AGVs are more environmentally friendly. These 
vessels can be navigated, guided and controlled in an optimal 
way resulting in lower fuel consumption and lower exhaust 
emissions, e.g.  carbon dioxide. Additionally, this aspect will 
even further reduce the cost of voyages. The waterborne AGVs 
also have benefits from a social point of view. Mariners could 
control and monitor the AGVs remotely ashore instead of being 
actually on board, which is sometimes unattractive and mono- 
tonous. This can be helpful for maritime personnel themselves 
as well as for their families.

How can we realize this vision on inter terminal transport?  
It is the goal to make an intelligent vessel with the capability of 
comprehending its surroundings. It should be able to interact 
and have the ability to make the subsequently following deci- 
sions by itself. Putting it in a more scientific research oriented 
way, this means we need to design a system for the waterborne 
AGVs with autonomous navigation, guidance and control. 

For my PhD research, I mainly focus on the control perspective, 
which plays an important role in autonomy. As far as I know, 
there have already been quite a few fancy system and control 
techniques applied to vessels in the literature. Though, the first 
recognized and most widely implemented controller until now 
is still based on classical PID (Proportional-Integral-Derivative) 
theories. Other methods have either been reported to be hard 
to implement or not cost effective. PID however has its own 
disadvantages as well with non-optimal and hard-to-handle 
nonlinearities and constraints, to name a few. 

Conquering all those deficiencies and designing a controller 
that is implementable and cheap, while having a solid per-
formance is my general research problem. It requires solid 
knowledge in ship system dynamics, control theory and opti-
mization algorithms. The second main challenge is related to 
the application of waterborne AGVs in Inter Terminal Transport. 
ITT is the container transport between various terminals 
via various modalities (rail, road, barge). Barges own the ad-
vantages of shorter distances (the green lines in the figure 
below are much shorter than the blue ones), lower cost and 
are less congested in comparison with other modes for ITT.  
One has to  provide an optimal schedule or mission table for 
waterborne AGVs in ordeto cooperate smoothly with other in-
telligent equipment in automated container terminals and as 
such facilitate a closed transport route for ITT. 

Foreseen results and future plans
We could imagine that once the automated system of a wa-
terborne AGV is realized, successfully tested and implemented 
in reality, once reliability issues and legality implications are 
handled, a fully automated port is at hand. A thrilling prospect!Ph
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Nomenclature for motion of a submerged body through a fluid

ITT for Maasvlakte II: barges (green) and  other modalities (blue)
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ASML WINT NL LOGISTIEK PRIJS 2013

Op 7 November 2013 heeft ASML de Logistiek Prijs Nederland 
2013 gewonnen, een prestigieuze prijs binnen de sector van 
Transport & Logistiek. Deze prijs wordt jaarlijks uitgereikt door 
de jury van vereniging Logistiek management (vLm), waarmee 
zij de innovatie en professionalisering van de logistiek in Neder-
land wil stimuleren. Tijd voor de redactie van het NetwerkNieuws
om af te reizen naar Veldhoven voor een gesprek met Herman 
Verschuren en Jasper de Bruijne van de afdeling Global Logistic 
Services (GLS). Beide heren werken binnen GLS op de afdeling 
Trade & Infrastructure, waarbinnen Jasper de Bruijne bij 3PL 
(Third-party logistics) en Herman Verschuren bij Transportation 
Planning and Control werkt.

ASML en supply chain management
Allereerst een korte introductie over dit Nederlandse bedrijf 
welke een cruciale rol speelt in de internationale hightechmarkt. 
ASML is wereldwijd markleider op het gebied van machines voor 
de halfgeleiderindustrie (lithografi esystemen). De machines van 
ASML belichten silicium wafers waar haar klanten uiteindelijk 
chips van maken die worden toegepast in consumptiegoede-
ren als notebooks, mobiele telefoons en MP3 spelers, maar ook 
in professionele apparatuur. De klanten van ASML verwachten 
constante innovatie. Veelal leidt innovatie binnen ASML tot een 
nieuwe generatie apparatuur, waardoor er meer informatie op 
een chip past . Afgelopen jaren is gebleken dat ASML in staat is 
om met hun supply chain management zeer effi  ciënt en snel te 
kunnen aanpassen binnen cyclische marktomstandigheden van 
de chipindustrie.
Deze integrale visie op supply chain management heeft ervoor 
gezorgd dat ASML haar positie als  wereld speler heeft kunnen 
verstevigen. Binnen ASML is de supply chain management af-
deling de verbindende factor tussen alle afdelingen van ASML, 
klanten en leveranciers. GLS sluit aan bij de start van het design 
van een nieuw product, weten wat er bij klanten gebeurt door 

middel van klanten-teams en aan de inkoop kant hebben ze in-
zicht in datgene waar hun leveranciers mee bezig zijn. GLS is dus 
zowel ver geïntegreerd in hun eigen organisatie als dat ze zich 
ook goed bezig houden met de externe zaken.

Concurrent engineering
Voor ASML is het van groot belang om hun product zo snel 
mogelijk op te markt te brengen en op locatie van hun klanten 
te installeren. Om dit te bewerkstelligen wordt er veel moeite 
gestoken in ‘concurrent engineering’: een methode waarbij 
sommige delen van het systeem nog in ontwikkeling zijn op het 
moment dat andere elementen al geassembleerd worden. Deze 
parallelle werkwijze maakt mogelijk dat er ver richting het einde 
van de productiefase nog technologische aanpassingen kunnen 
worden gemaakt. Concurrent engineering helpt ASML om zeer 
recente technologie aan de klant te kunnen leveren. Hiervoor 
is echter wel een hoogwaardige supply chain nodig, waarbij 
ASML erkent dat academisch talent een essentiële rol speelt. 
Twee derde van de medewerkers op de afdeling GLS heeft een 
academische graad, waaronder zeven gepromoveerde weten-
schappers. Dit is uitzonderlijk in een supply chain omgeving.

Industriële ontwikkelingen

door Rogier Toetenel en Bart Rinsma

Fo
to

: A
SM

L

Speciale ASML containers in het laadruim van een vliegtuig

Fo
to

: A
SM

L



                                                                                                                                            Industriële ontwikkelingen |13  	       

Supply chain
Binnen ASML geldt een gemiddelde levertijd van 6 maanden 
voor hun systemen aan de klant terwijl sommige onderdelen 
hiervan een veel langere productietijd hebben. Deze lever- en 
productietijd vergen een strakke besturing van de supply 
chain, zeker als men bedenkt dat van de kostprijs van een ma-
chine ongeveer 85% komt van een netwerk van rond de 600 
externe leveranciers. Dit netwerk gaat bovendien vele lagen 
diep met een paar duizend kleine componenten die in relatief 
kleine aantallen specifiek voor ASML worden gemaakt. Een 
voorbeeld hiervan is de productie van de lens van Zeiss. Ook 
heeft ASML bijna geen voorraad waardoor leveranciers op tijd 
hun producten moeten leveren om overtallige voorraad of te-
korten te voorkomen. Om dit te bereiken is er een hoogwaardi-
ge supply chain opgezet. 

Time to market
Tijdens een storing van een machine, kost het de klant van 
ASML ongeveer 20 dollar per seconde. Natuurlijk geldt deze 
som niet voor de levering van de systemen maar het geeft wel 
aan hoe belangrijk de levertijd binnen de halfgeleiders indus-
trie is. Er wordt daarom altijd gestreefd naar een minimalisatie 
van de time-to-market van de nieuwe systemen. Alle systemen 
worden uitgebreid getest in Veldhoven voordat deze worden 
gedemonteerd om per vliegtuig op transport te gaan.  Om een 
voorbeeld te geven van de energie die hierin wordt gestopt 
kijken we naar het luchttransport van de ASML systemen. Voor 
één systeem moeten vanwege gewichtsbeperkingen van het 
vliegtuig drie Boeing 767 cargo vliegtuigen geboekt worden. 
Dit vergt een uitermate goede planning van het boeken van 
vliegtuigen om te voorkomen dat alle cargo vluchten richting 
de klant al vol zitten en de systemen niet op tijd geleverd kun-
nen worden. In drukke cargo periodes worden er zelfs al vluch-
ten volgeboekt voordat het duidelijk is of het systeem dan al af 
zal zijn. Dit moet goed gepland worden, om te voorkomen dat 
in een later stadium blijkt dat het niet haalbaar is.

Kwaliteitsmonitoring
Door een nieuwe methode van kwaliteitsmonitoring, is ASML 
in staat om dezelfde hoge flexibiliteit en stiptheid van hun 
toeleveranciers te eisen, als dat ASML wil leveren aan haar 
klant. Deze kwaliteitsmonitoring wordt door ASML beschreven 
in een QLTC-model (Quality, logistics, technology and cost). 
Per onderdeel zijn criteria vastgesteld, waarbij ASML verwacht 
dat de leveranciers voldoen aan de opgelegde prestatienor-
men. Omdat dit proces voor ASML zo belangrijk is, helpen 
zij hun toeleveranciers ook direct met het halen van deze 
doelstellingen. Sommige ervan hebben inmiddels hetzelfde 
QLTC-model binnen hun bedrijf ingezet om dit ook weer van 
hun toeleveranciers te kunnen eisen. Het is ASML de laatste 
jaren goed gelukt om deze afspraken te maken en ook snel 
weer te controleren. Op die manier ziet ASML zijn toeleveran- 
ciers niet alleen als klanten maar ook als integraal onderdeel 
van de productie en ontwikkelingen van nieuwe systemen. 
Door de manier waarop ASML zijn leveranciers betrekt bij het 
productie- en ontwikkelingsproces onderscheidt het bedrijf 
zich van andere bedrijven. 

After sales service
Om dit te bereiken is er een hoogwaardige customer support  
opgezet. Zo heeft ASML lokale en regionale warehouses op- 
gezet in gebieden waar ze actief zijn. Deze warehouses 
worden met reserveonderdelen uitgerust zodat een machine 
altijd binnen afzienbare tijd weer gerepareerd is of onder- 
houd heeft ondergaan. Zodra ergens op de wereld een 
systeem een storing veroorzaakt, komen de after sales teams 
direct in actie om dit op te lossen. Door het brede netwerk van 
engineers en warehouses over de hele wereld kan ASML snel 
en met een hoge klanttevredenheid het systeem repareren. 

Na ons bezoek aan ASML is duidelijk geworden dat zij markt- 
leider zijn op het gebied van transport en logistiek, en dat zij de 
terechte winnaar zijn van de Nederlandse Logistiek Prijs 2013.
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At ASML we bring together the most creative minds in science and technology to develop  
lithography machines that are key to producing cheaper, faster, more energy-efficient  
microchips. Our machines need to image billions of structures in a few seconds with an 
accuracy of a few silicon atoms. 
 
So if you’re a team player who enjoys the company of brilliant minds, who is passionate
about solving complex technological problems, you’ll find working at ASML a highly
rewarding experience. Per employee we’re one of Europe’s largest private investors 
in R&D, giving you the freedom to experiment and a culture that will let you get 
things done.
 
Join ASML’s expanding multidisciplinary teams and help us to continue 
pushing the boundaries of what’s possible. 

www.asml.com/careers

How do you make a 
lithography system that 
goes to the limit of what 
is physically possible?

/ASML @ASMLcompany
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  SLIMMER INKOPEN

Bij het opzetten en runnen van een bedrijf zijn we van oudsher 
gewend om allerlei machines en spullen te kopen. We hebben 
geleerd dat dit kapitaalgoederen en gebruiksgoederen zijn. 
Die hebben we nodig om in het bedrijf een goede boterham 
te verdienen. Slimme inkopers zorgen er voor dat we niet de 
allerhoogste prijs betalen. Ook worden er allerlei slimme on-
derhoudscontracten afgesloten en wordt gekeken naar zak-
en als energie verbruik, zodat we ook na de koop niet de al-
lerhoogste prijs betalen voor onderhoud en bedrijfsvoering.

De volgende stap in slim inkopen is ingegeven door problemen 
in de grondstofvoorziening. Door deze problemen ging men 
nadenken over het gebruik van steeds schaarser wordende 
grondsto� en in onze machines en andere spullen. De gedachte 
is om de producten langer te gebruiken, zodat er jaarlijks minder
grondsto� en nodig zijn. Ook kan men de producten intensiever 
gebruiken: het is nogal jammer dat een bedrijfsauto die naar vier 
jaar nog maar 30.000 km op de teller heeft, weer wordt ingeruild 
voor een nieuwe. Al die grondsto� en (en al dat geld!) voor bijna 
niets gebruikt. Deze nieuwe visie op inkopen komt steeds meer 
in zwang en wordt ook wel het circulaire inkopen genoemd. 

Verschillende organisaties en adviseurs helpen bedrijven om 
circulair in te kopen. Producten worden niet meer verkocht 
maar in “nieuwe business modellen” aan de man gebracht. Hier-
bij gaat het niet zo zeer meer om het bezit van goederen maar 
het gebruik er van. Die bedrijfsauto die te weinig wordt ge-
bruikt, wordt bijvoorbeeld vervangen door een “betaal-per-km” 
contract. Hierbij zijn mobiliteitsbedrij� es al lang het stadium
van de Green-Wheels-achtige autoverhuurders voorbij. Nu al 
zijn er contracten waarin trein, metro en leen-auto naadloos en 
geriefelijk in elkaar zijn verweven. Het doel is niet meer om er 
een “auto bij te hebben voor het geval dat” maar om collega’s 

van A naar B te krijgen. Een auto kopen maar dan nauwelijks 
gebruiken is nogal duur en niet slim ingekocht. Het gebruik van 
een auto inkopen; of liever de dienst “vervoer” inkopen is dan 
vaak goedkoper. Hierop zijn steeds meer varianten in de handel; 
Philips verkoopt bijvoorbeeld naast lampen ook “pay-per-lux”  
contracten. Je betaalt voor het licht (in lux) dat een lamp geeft, 
niet meer voor de lamp zelf. 

Veel adviseurs juichen toe dat alle producten in zo’n contract 
kunnen worden gestopt. Dit zou het einde van bezit zijn. Dat 
hangt uiteraard wel helemaal van het prijskaartje af. Daarnaast 
blijkt uit onderzoek dat het personeel eraan moet wennen dat ze 
bijvoorbeeld niet meer hun “eigen” spullen als meubilair heb-
ben. Het leasen van kantoormeubilair gaat goed bij grote kan-
toren met veel werkplekken, kantoren met � explekken of bedrij-
ven die veel werken aan korte termijn projecten. Voor anderen 
moet het “einde van bezit” nog tussen de oren groeien. 

Een langere levensduur en intensiever gebruik van ingekocht 
werkkapitaal en gebruiksgoederen kan � ink aan grondsto� en 
(en dus kosten) besparen. Echter is in veel gevallen de afvalfase 
niet geregeld. Het is dan nog maar afwachten of het product 
wordt hergebruikt of gerecycled. Metalen producten eindigen 
dan nog wel vaak op de schroothoop (recycling), maar veel an-
dere producten worden verbrand of veel te laagwaardig ingezet. 
Een bedrijf als Interface levert tapijttegels die worden vastgezet 
met  klittenband, zodat de tegels zijn terug te nemen. De tegels 
worden daarna gewassen en opnieuw ingezet of gegarandeerd 
gerecycled. Hierdoor blijven de grondsto� en (in dit geval ny-
lon) ook in de toekomst ter beschikking en betaalbaar. Slim 
weggooien is dus ook een onderdeel van slim inkopen. Zo 
voorkomen we ook in de toekomst dat we de hoogste prijs 
betalen.  

Welinks Wereld

door Jan Henk Welink
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DE KEUZES VAN ERIK OOSTWEGEL

Doe wat je leuk vindt, maak duidelijk wat je ambities zijn, handel 
daar ook naar én doe je best. Dat is de boodschap van Erik Oostwe-
gel. Hij beschrijft de weg van zijn studie in Delft naar de baan die hij 
net een paar maanden heeft: bestuursvoorzitter van Royal Hasko-
ningDHV. Dat doet hij aan de hand van de belangrijkste keuze-
momenten. 

Keuze 1: de opleiding
‘Mijn grootvader was ingenieur en mijn vader ook. Ik heb het dus 
met de paplepel ingegoten gekregen. Ik was wel de eerste die 
naar Delft ging. Ik ben begonnen bij Elektrotechniek, maar ben 
al in het eerste jaar overgestapt naar Werktuigbouwkunde. Als 
afstudeerrichting heb ik gekozen voor Industriële Organisatie. 
Daar zie je al aan dat ik niet koos voor de pure techniek. Ik ben 
vanaf het begin vooral geïnteresseerd in het grensvlak van 
techniek, organisatie en commercie. Ik ben ook niet zo van de 
bouten en de moeren.’

Keuze 2: de eerste baan
‘Tegen het eind van de studie werden er bedrijvendagen geor-
ganiseerd. De bekende grote spelers van deze wereld waren er 
natuurlijk, maar er was ook een klein bureau, GEM Consultants. 
De kleinschaligheid, de internationale scope én het onderne-
merschap spraken me aan.  Op de ochtend van mijn buluitreiking 
tekende ik het contract om daar als Project Ingenieur te starten.
Ik werd meteen in het diepe gegooid, heel internationaal. 
Eerst als assistent van de projectleider voor een groot agribulk 
project in Belfast (zie bovenstaande fi guur). 

Wat me ook nog helder voor de geest staat is een opdracht in 
Albanië. We zouden helpen bij het privatiseren van de nationale
transportvloot, eigendom van de overheid, maar tegen de 
tijd dat alle handtekeningen op het contract stonden was die 
hele vloot verdwenen. Een ‘spontane privatisering’: de mensen 
waren weggereden met de trucks en er niet meer mee terugge-
komen. Toen veranderde de opdracht: of we konden adviseren 
hoe het ministerie van transport moest functioneren binnen 
een democratisch systeem. Dat hebben we toen gedaan, we 
waren er immers toch…’

Alumnus aan het woord

door Bauke ter Braak

Fo
to

: R
oy

al
 H

as
ko

ni
ng

D
H

V
Erik Oostwegel in het kort 

Jan. 2014 - heden        Voorzitter Raad van Bestuur van  
   Royal HaskoningDHV 

Jul. 2012 - Dec. 2013  Vice-voorzitter Raad van Bestuur   
   van Royal HaskoningDHV

Jan. 2011 - Jun. 2012  Voorzitter Raad van Bestuur van   
   Royal Haskoning

Mei 2009 - Dec. 2010  Lid Raad van Bestuur van  
   Royal Haskoning

2002 - 2009  Diverse directiefuncties bij  
   Royal Haskoning

1992 - 2002  Diverse functies GEM Consultants,  
   waarvan 2000-2002 directeur

 1991   Afgestudeerd aan de TU Delft,
    Werktuigbouwkunde,  afstudeer-  
   richting Industriële Organisatie, 
    afstudeerplaats bij Hunter Douglas

Project agribulk vlakloods, Belfast (1994) 
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Keuze 3: weggaan of blijven
‘In de tweede helft van de jaren 90 werd GEM Consultants 
verkocht aan Haskoning. In 2000 mocht ik de drie voorma-
lige directeuren-eigenaren opvolgen als Algemeen Directeur, 
rapporterend aan de commissaris/aandeelhouder, tevens de 
voorzitter van de Raad van Bestuur van Haskoning. In 2002 
werden alle werkmaatschappijen samengevoegd met het 
moederbedrijf en werd de nieuwe naam Royal Haskoning. Ik 
was toen met mijn 35 jaar verreweg de jongste directeur en er 
was voor mij geen plek als divisiedirecteur. Ik word vaak herin- 
nerd aan wat ik grapte tegen Jan Bout, mijn voorganger als 
bestuursvoorzitter van Royal Haskoning, toen hij me vroeg wat 
ik binnen het bedrijf wilde bereiken. Ik zei: ‘Ik wil zo snel mo-
gelijk op jouw stoel zitten.’ Ik hoor nog zijn bulderende lach, 
maar ik meende het eigenlijk wel degelijk. En ik zeg ook nu 
vaak tegen onze medewerkers: toon je ambities!
[...] Natuurlijk heb ik ook best wel eens overwogen om iets an- 
ders te gaan doen. Ik heb daarin ook mijn baas gekend en om 
advies gevraagd. Uiteindelijk kwamen er elke keer weer mooie 
uitdagingen op mijn pad, redenen genoeg om te blijven.’

Keuze 4: de fusie
‘De fusie van Royal Haskoning en DHV was een van de boeiendste 
processen waarbij ik heel intensief betrokken ben geweest. Bij 
Royal Haskoning stonden we voor de keuze: blijven werken 
over de volle breedte of ons concentreren op de markten waar- 
in we wereldklasse zijn en als zodanig herkend worden. 
Het was een heel logische stap. Samen zouden we de gewen-
ste schaal krijgen, genoeg vlees op de botten, en we vulden  
elkaar ook behoorlijk goed aan. Ik merk dat het steeds meer 
een eenheid wordt. Mensen delen ook vaak dezelfde (veelal 
Delftse) achtergrond. Dat schept een band. We boeken nu suc-
cessen die we apart nooit hadden kunnen boeken.’

Keuze 5: als baas van de faculteit
‘Als ik baas van de faculteit zou zijn, dan zou ik in elk geval het 
vak ‘technisch projectmanagement’ opnemen. Liever nog in 
de breedte van de TU, als masteropleiding na een technische 
bachelor. Het moet als vak erkend worden. Het gebeurde vroe- 
ger vaak dat voor een project een team van allerlei specialisten 
wordt samengesteld en dat dan de meest ervaren senior bijna 
automatisch projectmanager werd. Die tijd is, in elk geval bij 
ons, voorbij. We leiden die nu voornamelijk zelf op. 	  
Je kunt voor zo’n masteropleiding een heel interessant curricu-
lum opstellen. Ik ben ervan overtuigd dat het als een magneet 
zal werken op studenten, én op bedrijven die die studenten 
willen hebben.’

Keuze 6: een welgemeend advies
‘Als ik een welgemeend advies mag geven aan studenten: pro-
beer echt om zo hoog mogelijke cijfers te halen, zeker ook bij 
het afstuderen. Dan verhoog je je kansen en je mogelijkheden. 
Het is inmiddels een cliché, maar met de zesjescultuur legt 
Nederland het als land gewoon af. En vervolgens: ga doen waar 
je zin in hebt, wat je leuk vindt. Stap niet alleen af op de baan 
waar je het meest verdient. Als dat je leidende criterium is, dan 
beperk je jezelf enorm. Kijk naar de aard van het bedrijf, wat ze 
doen, wat de cultuur is. Dat moet je aanspreken.’

Keuze 7: genoeg te doen, maar twintig jaar?
‘Ik ben nu 47 en ik zal vast niet nog twintig jaar hetzelfde doen? 
De fusie is echter nog maar net achter de rug en het wordt tijd 
dat we de blik weer ouderwets naar buiten richten, dat we weer 
flink geld gaan verdienen. Daarvoor willen we ook groeien, 
vooral buiten Nederland. Dus er is meer dan genoeg te doen om 
 het leuk te houden.
[...] Er is een grote kans dat een ingenieursbureau als Royal 
HaskoningDHV betrokken is bij alles wat je doet. Bijvoorbeeld 
de stroom die uit het stopcontact komt, het water uit de kraan, 
het gebouw waar je studeert of werkt tot en met de infrastruc-
tuur om er te komen. We dragen met slimme oplossingen bij 
aan een duurzame samenleving. Vandaar ook onze slogan: ‘En-
hancing Society Together’. 
Uiteraard realiseer ik me dat je als bestuursvoorzitter een zeer 
volatiele baan hebt. Ik hoop dat er een hoop mensen binnen 
dit bedrijf, als ik ze vraag naar hun ambitie, hetzelfde antwoord 
geven dat ik destijds aan mijn voorganger gaf: ‘Zo snel moge- 
lijk op jouw stoel zitten’.
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IN GESPREK MET RENÉ VAN DER PLAS

Het is een project van ongekende omvang en belang, niet alleen 
binnen de transport en logistieke industrie, maar ook voor Neder-
land als geheel. In de serie ‘Vanaf Maasvlakte 2’ zullen we in 
gesprek gaan met mensen die een belangrijke bijdrage hebben 
geleverd aan dit immense project. In deze eerste editie beginnen 
we met de initiatiefnemer en uitvoerder van het project, het Haven-
bedrijf Rotterdam. We gaan in gesprek met René van der Plas, 
project directeur Maasvlakte 2. We bespreken  de totstandkoming 
van het project, de uitdagingen en de toekomst van de Rotterdamse
haven, en dan specifi ek van Maasvlakte 2.

Het ontstaan van het Maasvlakte 2 project
“De eerste ideeën over de Maasvlakte 2 dateren van eind jaren 
tachtig, begin jaren negentig. Het eerste document waarin staat 
dat de haven te klein wordt en dat er uitbreiding nodig is, is de 
Havenvisie 2010 die in 1993 door de gemeenteraad van Rotter-
dam is vastgesteld. Onze taak als beheerder en ontwikkelaar 
van de haven is ook om er op toe te zien of er knelpunten gaan 
ontstaan in de haven en wat je daar aan zou moeten doen. Het is 
dus logisch dat het bij het havenbedrijf vandaan kwam. 

In het midden van de jaren negentig is het project door het 
rijk geadopteerd. Als gezamenlijk project zijn er allerlei studies 
gedaan naar het nut en de noodzaak. De verantwoordelijkheid 
over deze planologische kernbeslissingsprocedure ligt bij Het 
Rijk. Er is toen uitgesproken dat het belangrijk was dat de haven 
zou kunnen uitbreiden. Dat vonden we van economisch belang. 

Niet alleen voor de haven en de regio, maar ook voor Nederland 
als geheel. Echter is het wel een gebied met veel havenactiviteit, 
industrie en verkeer, waardoor recreatie en natuur onder druk 
staan. Om dit in balans te houden is gezegd dat als je de haven 
wilt uitbreiden, je ook het woon en leefklimaat moet verbete-
ren. Hieruit is het Project Mainport Rotterdam ontstaan, welke 
toeziet op die dubbeldoelstelling. 
Anders dan wat je in de krant leest zijn beide doelstellingen 
even belangrijk, het ene is niet ter compensatie van het andere 
al is dit in de beeldvorming moeilijk om uit te leggen. Je moet er 
misschien in zitten om dat te begrijpen.

Er is toen ook gesproken over wat nu de positie van het Haven-
bedrijf zou moeten zijn. In die discussie is besloten dat het onze 
wens is dat de exploitant van de haven, het gemeentelijk haven-
bedrijf dus, ook het project zou gaan ontwikkelen. 
In de zomer van 2004 is een bestuursakkoord getekend en 
vervolgens nader vastgelegd in een uitwerkingsovereenkomst 
waarin de afspraken worden gemaakt over de voorwaarden 
waaronder het Havenbedrijf Rotterdam voor eigen rekening 
en risico dit project zou gaan uitvoeren. Het Havenbedrijf heeft 
aangegeven, dat als zij zo’n groot project wilde gaan doen,  daar 
een aparte projectdirectie voor moest worden ingericht naast 
het bestaande bedrijf. Zo is de Projectorganisatie Maasvlakte 2 
opgericht.” 

Vanaf Maasvlakte 2

door Daan Duppen & Kristel Thieme
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Succesvol uitvoeren van het project
 “Er moest een eerste klant komen, dat was een harde eis uit de 
uitwerkingsovereenkomst. Ook moesten we ervoor zorgen dat 
er een aannemer kwam en dat de planologische condities voor 
elkaar kwamen. Het Planologisch Kernbesluit was er, maar alle 
uitvoeringsbesluiten, vergunningen en bestemmingsplannen 
moesten nog gemaakt worden, met onderliggende Milieu  
Effect Rapportages (MER). Dat waren de hoofdopgaven, en 
dat alles voor een fatsoenlijk rendement aangezien het pro-
ject uiteindelijk toch inkomsten moest genereren. We zijn 
begonnen met na te denken over hoe we het project wilde 
aanpakken, wat we belangrijk vonden en wat de risico’s waren. 
Vervolgens hebben we nagedacht over hoe we het wilden 
gaan organiseren. Je begint bij wat nou eigenlijk het doel is, 
en wat je moet doen om dat doel te bereiken. Dat betekent 
brainstormen met elkaar, plaatjes maken, en op een gegeven 
moment krijg je inzicht in wat het nou ongeveer moet zijn.”

Voor het samenstellen van de organisatie werd er niet alleen bin-
nen het Havenbedrijf Rotterdam gekeken, maar ook daarbuiten in 
de vorm van ingenieursbureaus en een groot aantal ZZP’ers.	  

“Het project is zo groot en op heel veel onderdelen zo af- 
wijkend van wat het Havenbedrijf normaal doet, dat we vanaf 
het begin gezegd hebben dat we mensen willen die expertise 
en vakkennis hebben. We hebben gezocht naar balans in het 
team, mensen die wat opportunistischer zijn, en andere wat 
bedachtzamer. Daarbij maakte de moederorganisatie niet uit, 
het hoeven geen mensen van het Havenbedrijf te zijn.        

Sterker nog, we moesten ook mensen van buiten halen omdat 
we niet alle expertises beschikbaar hadden in het Havenbedrijf.
De mensen die hier kwamen, of het nou van het Haven- 
bedrijf was of extern, moesten allemaal onderdeel van 
het team worden. Je moet je PMV2’er voelen. We zijn één 
organisatie, één team, met één opdracht en één resultaat. 
We hebben ook gezegd dat voor de mensen die kwamen 
 het een hoofdtaak en geen bijzaak moest zijn.”	  

Vanaf Maasvlakte 2

Artist Impression Maasvlakte 2

APM Terminals behoorde tot de eerste klanten
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Van der Plas is duidelijk over de grootste valkuil van een sterk 
 team: blind worden voor je eigen werkelijkheid.	  

“Je moet zorgen dat je je externe kwaliteitsborging op orde 
hebt. Je maakt een organisatie, allemaal gericht op het resultaat, 
allemaal naar hetzelfde doel. Het grote probleem is dat je op ge-
geven moment er nog zelf in gaat geloven dat je de enige bent 
die alles weet, en dan wordt het gevaarlijk. Je moet zorgen dat je 
criticasters georganiseerd zijn om je scherp te houden.”

Deze criticasters waren er in de vorm van een aantal externe 
boards. Voor de aanbesteding van het ontwerp en de con-
structie, was hierin een rol weggelegd voor de TU Delft. 	  

“Voor het programma van eisen van het ontwerp, en later ook 
de beoordeling, hadden we een college van hoogleraren die 
ons toetste op de eisen die we stelden. We hadden een eigen 
technisch team in die aanbesteding. Hele goede professionals 
die allemaal heel erg ervaren waren. Zij hadden elke maand een 
gesprek met dat college van hoogleraren over de techniek en de 
inhoud.  (…) Als daar vier hoogleraren zitten, dan heb je wel wat 
kennis verzameld. Als die je niet meer kunnen laten wankelen 
dan heb je een goed verhaal. Dan klopt het.”

Hordes rond de Planologische Kernbeslissing
Zoals te verwachten bij een project van deze omvang zijn er tijdens 
de besluitvorming altijd uitdagingen. In het geval van de Maas-
vlakte 2 lagen deze bij de Planologische Kernbeslissing (PKB). 

“Het PKB is een groot Rijksbesluit en gaat eigenlijk over of we 
een project nuttig en noodzakelijk vinden, of het de ruimte in 
mag nemen in de ruimtelijke inrichting, zowel fysiek als qua 
milieu. Je hebt eigenlijk twee soorten beslissingen die daarin 
staan. De beslissingen van wezenlijk belang, dit zijn beslissingen 
die de minister neemt en waar zij haar best voor gaat doen. Dat 
moet dan nog wel in bestemmingsplannen en vergunningen 
verder worden geregeld, want daar zit dan de rechtsbescher- 
ming voor de burger. Daarnaast heb je concrete beleidsbeslissin-
gen die doorwerkingskracht hebben op regionaal niveau, 
waardoor er direct al in de PKB fase rechtsbescherming voor 
de burger geboden moet worden. Het zijn de concrete beleids-
beslissingen die destijds zijn vernietigd, het PKB als geheel kan 
niet vernietigd worden. (…) De onderbouwing van de concrete 
beleidsbeslissingen was niet gedetailleerd genoeg. De PKB is 
inhoudelijk niet aangepast maar hij is procedureel hersteld in 
de zin dat de concrete beleidsbeslissingen zijn omgevormd in 
beslissingen van wezenlijk belang, en dus daarmee geen door-
werkingskracht meer hadden op regionaal niveau. Toen hebben 
we alles dat in de concrete beleidsbeslissingen geregeld had 
moeten zijn, moeten regelen in de uitvoeringsvergunningen.”

Dit neemt echter niet weg dat tijdens het proces rond de uitvoe- 
ringsvergunningen er alsnog ruimte is voor protest. Van der 
Plas vertelt hoe deze uitdaging aangegaan is.	  

“We hebben inhoudelijk het goed uitgezocht: ecologisch, milieu 
effecten, natuur, alles wat je maar kunt bedenken. Dit is in de MER 
uitgezocht. We hebben ervoor gezorgd dat de juridische onder-
bouwing en formulering van alle besluiten heel erg goed was. 
We hebben flink geïnvesteerd in juristen die daar naar keken, ook 
in samenwerking met Het Rijk. (…) We hebben aan de andere 
kant de dialoog opgezocht met alle belanghebbenden. We heb-
ben een uitgebreid communicatie programma opgezet, waar 
informatiecentrum Futureland een element van is. Ook hebben 
we een heel gericht omgevingsproces opgezet. Hierbij hebben 
we alle partijen die bezwaar hadden opgezocht en gesproken 
over wat nou eigenlijk het bezwaar was. We zochten het achter- 
liggende belang. Misschien was er wel een mogelijkheid om dat 
belang, waar de zorg zit, mee te nemen in ons plan zodat we die 
zorg konden wegnemen.” 

Hoewel dit lijkt op het typisch Nederlandse poldermodel, ligt het 
volgens Van der Plas anders.	  

“Het is meer dan dat, want polderen is dat je tot een compromis 
komt, maar op het moment dat je nog in het ontwerpproces zit, 
kun je het vaak meenemen in de plannen. 
Wat daar ook achter zit is dat de haven heel veel impact heeft 
op de leefwereld, op mensen, dieren en natuur. Je maakt een 
ontwerp op basis van een programma van eisen. Bij ons zijn dat 
eisen die gaan over de zeewering, de veiligheid tegen overstro-
mingen, en klanteisen vanuit de gedachte van de markt. Maar 
misschien is het wel zo dat de omgeving ook eisen zou mogen 
stellen aan datgene wat wordt gebouwd, omdat zij ook in ze-
kere zin de gebruiker zijn. We hebben gezien dat we in het hele 
ontwerpproces begonnen met ongeveer 250 bezwaren en dat 

Informatiecentrum Futureland
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we zijn geëindigd met één bezwaar waarover een rechtszaak is 
geweest. Die rechtszaak hebben we gewonnen omdat we het 
juridisch mooi onderbouwd hadden. Eigenlijk hebben we met 
alle partijen wel overeenstemming kunnen bereiken.”

Binnen budget en termijn
Het gebeurt zelden: een groot infrastructureel project dat volgens 
de planning verloopt en daarbij ook nog eens goedkoper uitvalt 
dan geraamd. Wat is het geheim?

“We hebben door de communicatie en omgevingsmanagement 
eigenlijk geen hinder meer gehad tijdens de bouw, dus dat 
scheelt heel erg. Verder moeten we denk ik ook eerlijk zeggen 
dat onze opdrachtnemers het echt heel goed gedaan hebben. 
Ook de aannemers wilde het tot een succesvol project maken. 
We hebben natuurlijk heel veel discussie met de aannemers ge-
had, maar we zijn altijd in staat geweest om eruit te komen. 
Wat ook nog een belangrijk punt is geweest, is onze eigen  
organisatie. We hebben een hele strakke procesbeheersing  
opgezet volgens een vast systeem. We werken volgens de Prince2 
systematiek, maar wel omgevormd naar wat wij nodig hebben. 
We zijn wel geaccrediteerd tot op het hoogste level. 	  
(…) We hebben ook heel veel geïnvesteerd in risico manage-
ment. Hiermee hebben we al vanaf het allereerste begin goed 
zicht op hoe het werk in elkaar steekt. Wat zijn de risico’s en wat 
kun je er aan doen om te zorgen dat de risico’s niet optreden. 
(…) We hebben de verantwoordelijkheid heel erg bij de project-
leiders in de organisatie gelegd. Dus niet decentraal, maar echt 
een onderdeel van het werk. Op heel veel vlakken zijn er onder-
delen die hebben bijgedragen dat we royaal binnen het budget 
hebben kunnen realiseren.”

Daarnaast heeft dhr. Van der Plas een goed antwoord voor 
men die denkt een andere reden te weten, waarom het project 
 binnen budget is gebleven.	  

“Veel mensen zeggen: “Het is zo dat jullie heel veel baat hebben 
gehad bij de economische crisis. Jullie hebben goede prijzen bij 
de aannemers kunnen bedingen.”  Een beetje is dat wel waar, 
maar het grootste gedeelte van het werk is het contract op zee 
geweest bij Boskalis en Van Oord, welke we op het hoogtepunt 
van de markt hebben afgesloten. De palmeilanden in Dubai 
waren net klaar, dat was echt op het toppunt van de markt.  Wat 
mensen ook vaak zeggen is dat we dan waarschijnlijk veel te 
hoog geraamd hebben, maar ik denk dat er weinig project zijn 
die zo veel geaudit zijn op de raming als wij. Het punt is namelijk 
dat de raming onderdeel was van de afspraak met Het Rijk. Zij 
hebben ons 3 of 4 keer geaudit. Ook hebben wij dat zelf gedaan.  
Overal was de conclusie dat de raming goed in elkaar zat.” 

De toekomst
Het einde van de projectorganisatie is inzicht. Hoewel er nog veel 
taken liggen  - mogelijke windmolens, evaluatie van de MER, etc. - 
zullen deze als reguliere projecten ontwikkeld worden. Hiervoor is 
niet langer een projectorganisatie nodig.

“We zijn in het laatste jaar als projectorganisatie. Op 1 januari 2015 
worden we opgeheven. Helaas moet ik zeggen, want het was 
leuk. Aan de andere kant, als we er niet aan toe waren om opge- 
heven te worden was het niet meer leuk geweest, want dan 
hadden we vertragingen gehad en budgetoverschrijdingen.”

Baggerschip en zeehonden

Opening MV 2 door minister Schultz van Haegen

Bestaande harde zeewering
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Tot slot zijn we benieuwd naar de toekomstvisie van dhr. Van der 
Plas. Er ligt een officiële havenvisie 2030, maar hoe kijkt hij aan te-
gen de toekomst van de haven van Rotterdam. Zal er nog eens een 
vergelijkbaar project komen, of misschien zelfs een Maasvlakte 3? 

“In de havenvisie 2030 staat dat er tot 2030 niet de noodzaak 
ontstaat voor een Maasvlakte 3. Die conclusie is niet zo heel  
ingewikkeld omdat in de PKB staat dat het Maasvlakte 2 project 
tot 2030 loopt. 
Als je na 2030 gaat kijken, weet ik zeker dat er weer een project 
gaat komen met een vergelijkbare omvang als Maasvlakte 2. Dit 
omdat de haven continu gemoderniseerd moet worden. Dat is 
dus heel lang uitbreiding geweest. De vraag is of het na 2030 
om nog verdere uitbreiding zal gaan, of dat het juist herstruc-
turering gaat zijn. De haven van Rotterdam is vooral een haven 
voor de invoer van goederen voor het Europese achterland. Het 
is niet de verwachting dat het Europese achterland als markt 
heel veel groter wordt na 2030, dat zou goed kunnen afvlakken.”

Toch kan er volgens Van der Plas nog genoeg veranderen in de 
komende tientallen jaren. De economie zal veranderen: gaat de glo-
balisering voort, hoe is de Europese economische ontwikkeling en 
wat gebeurd er met milieuvoorwaarden? Overal lees je over duur- 
zaamheid, bio based economie en circulaire economie. 
 
“Er zijn grote ontwikkelingen gaande. Wat zal er gebeuren met 
olie, milieu wetgeving op het gebied van CO2 en het klimaat? 
Wat voor nieuwe thema’s komen er? Gaat de globalisering door 
en blijft de afstand tussen productielocatie en consument toe-
nemen, of zal er juist meer lokaal worden geproduceerd? Dat 
zijn de vragen waarvan de effecten na 2030 in beeld zullen 
komen.

Binnen de termijn van de Havenvisie is de haven van Rotterdam 
goed gepositioneerd voor de toekomst.  We staan er goed voor 
qua ruimte, diepgang en infrastructuur. We gaan wat dat be-
treft een mooie toekomst tegemoet. Over 20 jaar is dit gesprek 
natuurlijk weer anders, maar dan ben ik zelf met pensioen.” 

Over René van der Plas
René van der Plas studeerde Werktuigbouwkunde aan de TU Delft 
bij de afdeling Transporttechniek. Na zijn afstuderen bij kraanbou-
wer Nelcon en zijn diensttijd, is hij begonnen bij ECT. Daar heeft hij 
meegewerkt aan de ontwikkeling van de eerste geautomatiseerde 
containerterminals. In eerste instantie werkte hij op de zogenaamde 
“Pilot Plant”, de proeftuin voor het nieuw ontwikkelde geautoma- 
tiseerde equipment. Daarna was hij betrokken bij de Delta/Sea-
land terminal en de Delta Dedicated East terninal. Na een periode 
als operations manager bij deze terminals is hij overgestapt naar 
Twynstra Gudde Management Consultants. Toen hij eind 2003 
advies uitbracht over de oprichting van de Projectorganisatie voor 
Maasvlakte 2 is hij bij het Havenbedrijf Rotterdam gebleven als 
hoofd planontwikkeling en realisatie en lid van het management 
team van de Projectorganisatie. In september 2012 is hij benoemd 
tot projectdirecteur Maasvlakte 2. 

Luchtfoto opening Maasvlakte 2

René van der Plas



We hebben jou niets te bieden
Dat wil zeggen: nu nog niet. Op dit moment zij wij namelijk bezig met de bouw van een nieuwe 
terminal op de tweede Maasvlakte. Een terminal die staat voor een veilige, stipte en vlekkeloze 
overslag van containers. En dat kan alleen als equipment slim wordt ingezet, goed wordt  
geïmplementeerd, constant wordt verbeterd en altijd werkt. Een enorme uitdaging voor  
iedereen met een technisch hart en de juiste instelling. Als jij dat bent, houd ons dan in de 
gaten. Want wij hebben jou nu nog niets te bieden, maar dat kan snel veranderen. Heel snel. 

adv_A4.indd   1 18-06-13   09:41
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De ‘Delft System Approach’ (Delftse school) is al lang de stevige hoeksteen voor het begrijpen en managen van mensen in werk-
processen. Het heeft velen geinspireerd en draagt nog altijd bij aan de optimalisatie van processen in bedrijven. De Delftse school 
is geëvolueerd naar een universele aanpak die bruikbaar is in elke organisatie. Privaat en publiek, groot en klein. De methode biedt 
ingenieurs de kans om de denk- en werkwijze van de systeembenadering veel eenvoudiger te delen met mensen uit andere kennis-
gebieden en met verschillende kennisniveaus.

Workshops
Het is absoluut tijd voor extra aandacht voor de kennis uit de Delftse school. 
Een kerngroep uit Delft en het veld, met Hans Veeke, Theo Lohman, Ronald 
de Roos en Harm Rozie (communicatie) gaat er zich voor inzetten.  Eerste fo-
cus van de kerngroep is olievlekken onder de Alumni van DSA voor draagvlak-
versterking. Belangrijk instrument is een compacte kennismaking met de laat-
ste kennis en toepassingsmogelijkheden van de benadering. In een eerste 
workshops op 14 en 28 maart 2014 zal hiervoor een programma op maat 
worden ontwikkeld om daarna breed te worden aangeboden. De kerngroep 
werft nu ambitieuze en gemotiveerde oud-studenten om actief bij te dragen 
door deelname aan deze workshops.  Uiteraard is inbreng van ideeën ook 
welkom. De kerngroep denkt zelf al aan het digitaal ontsluiten van de oude 
dictaten.  Blijf op de hoogte van de ontwikkelingen op Twitter via @CollinWeb.  

door Harm Rozie

Maersk en Discovery Channel hebben hun krachten gebundeld om elke bouwfase van de 400-meter-lange containerschip ‘Triple E’
aan een wereldpubliek tentoon te spreiden. Een zesdelige serie op Discovery Channel neemt een kijkje achter de schermen bij 
scheepswerven om de gehele vervaardiging van de Triple E te verkennen,  van de initiële staalconstructie tot aan de eerste reis. 

De reeks documentaires laat het hart van iedere ingenieur sneller 
kloppen, maar de logistiek achter deze operatie maakt de serie een 
absolute aanrader voor iedere student en Alumnus. In zes a� everingen 
komen alle aspecten van ‘s wereld grootste schip aan bod:

A� eving 1: Huge Hull (constructie van 50,000 ton stalen romp)   
A� eving 2: Enormous Engine (de bouw en installatie van de motoren)
A� eving 3: Command & Control (de bouw van de crew accomodaties)
A� eving 4: Collosal Cargo (uitdagingen van 18.000 containers lading)
A� eving 5: Launch (alle voorbereidingen voor het vertrek uit het dock)
A� eving 6: Setting Sail (de eerste 20,000 km van Busan to Rotterdam)

Meer informatie over deze documentaires en de Maersk Triple E is te 
vinden op www.worldslargestship.com. 

door Kristel Thieme
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REVIVAL DELFTSE SCHOOL

MAERSK TRIPLE E
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De tegenroeier is een roman, geschreven door een oude bekende van Dispuut Pandora. Wouter ten Haaf was jarenlang 
als sectieleider verantwoordelijk voor het bedrijfsleeraandeel in de Delftse School voor Bedrijfskunde. In dit boek wordt 

de ontwikkeling geschetst van de maatschappij in Nederland en de daarin vige-
rende opvattingen, denkbeelden, waarden en normen, vanaf het einde van WO-II
tot aan het heden.  

De geleidelijke verdringing wordt beschreven van het Rijnlandse model en de daarmee in-
herente cultuur door de Anglo-Amerikaanse variant. Daarnaast komen  de consequenties 
daarvan voor het mensbeeld en het welzijn van mensen aan bod, ook binnen de arbeids-
organisaties. Ook de gevolgen voor het universitaire onderwijs en de organisatiecultuur 
binnen een universiteit en een hogeschool komen aan de orde. Dit alles wordt niet be-
schreven in termen van abstracties en wetenschappelijke modellen, maar vooral door 
middel van de concrete belevenissen van een hoofdpersoon. Aan die lotgevallen wordt 
het belang inzichtelijk van empathisch leiderschap, van de daarmee verbonden attitude 
en van integriteit en compassie als kernwaarden. Niet slechts voor de doeltre� endheid van 
de interne organisatie maar tevens voor de kwaliteit van de maatschappelijke voortbren-
ging. Het boek biedt een perspectief op nieuwe uitdagingen voor de organisatieweten-
schappen. Meer informatie is te vinden op www.tenhaaf.com.

door Wouter ten HaafDE TEGENROEIER

In de media
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Er liggen nog veel kansen en uitdagingen op gebied van transport en logistiek: groter, complexer, verdere automatisering, etc. Hoe 
eerder we de jeugd van tegenwoordig laten kennismaken met de pracht van deze sector, hoe groter de kans dat zich later zullen 
ontwikkelen tot talentvolle ingenieurs die juist deze kansen en uitdagingen met beide handen zullen vastpakken. Op het dispuuts-
hok worden regelmatig praktijktests uitgevoerd om de technische en logistieke waarde van hedendaags speelgoed te checken. 
Afgelopen tijd zijn hierbij twee grote winnaars uit de bus gekomen, die we bij dezen graag aan onze lezers presenteren.

De hijskraan  van maar liefst 120 cm hoog  biedt ge-
garandeerd uren plezier voor jong en oud.  De toren-
kraan kan echt draaien en vracht optillen. Daar-
naast kan ook de loopkat met de afstandsbedie-
ning voor- en achteruit bewogen worden. De hijs-
kraan is o.a. koop bij Intertoys voor €29,99.

Het spel RoadBlock was winnaar “Speelgoed van 
het Jaar” 2008 en zeker niet voor niets. Het is het 
perfecte spel om de beginselen van de com-
plexe verkeerslogistiek onder de knie te krijgen. 
Het spel is o.a. bij Bol.com te koop voor €20.99. 

door Kristel Thieme
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JONG GELEERD...



With nearly 7,000 professionals providing services worldwide from 100 offices 
in 35 countries, Royal HaskoningDHV carries out more than 30,000 projects 
every year.

Our experts in industry, energy and mining serve a wide range of industry 
sectors. These include oil and gas, chemicals, energy, resource recovery, mining, 
heavy industry and logistics.

Within the heavy industry and logistics market sector we focus on bulk 
handling and storage terminals. We support customers with their major 
investment decisions and development projects, from strategic plan to start 
up and commissioning. Moreover, our team can take on the management 
and engineering of extension and upgrade projects of existing logistics and 
processing facilities.

As leader in sustainability and innovation, Royal HaskoningDHV provides the 
next exciting step in working towards enhancing society together.

Royal HaskoningDHV is always looking for people with a talent for their 
profession. Are you ambitious, flexible, a team worker and interested in a 
position with us? 

Check our website for internship and graduation possibilities or contact  
Johan Pruisken 
( johan.pruisken@rhdhv.com / +31 10 2865 445)

royalhaskoningdhv.com

Career in Industry & Logistics?
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Data gebruikt voor de infographic is verkregen via de Alumni database en groepen op LinkedIn.
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