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Getting enthusiastic about 
these pieces of steel?

With nearly 7,000 professionals providing services world-wide 
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.

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

RoyalhaskoningDHV 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? 

Johan Pruisken
Director Advisory Group
T: +31 102865445
M: +31 629065861
E: johan.pruisken@rhdhv.com
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Het eerste semester van dit studiejaar is inmiddels achter de rug 
en de studenten van het dispuut hebben aan tal van activiteiten 
kunnen deelnemen. Er zijn uiteraard weer meerdere potentiële 
werkgevers bezocht, de locatie van komende studiereis is bek-
endgemaakt en 2015 is feestelijk gestart met een borrel met alle 
studenten en leden van de vakgroep. Hier volgen een aantal noe-
menswaardige activiteiten van de afgelopen tijd.

Bezoek aan RWE in Aachen 
Een vast puntje op de agenda van de eerstejaars TEL’ers is de 
tweedaagse excursie naar Duitsland. Op 4 december vertrokken 
wij richting Aachen, ditmaal met een tussenstop in Alphen aan 
de Rijn voor een interessante excursie bij de Technische Unie. 
Eenmaal aangekomen in Aachen was de avond gevallen en 
werd de dag doorgesproken en gezellig afgerond tijdens het 
eten in het centrum van de stad. Voor de fanatiekelingen was 
er dan altijd nog de lokale bioscoop en tevens discotheek waar 
er tot in de late uurtjes gefeest kon worden. De wekker ging 
de volgende dag echter weer vroeg aangezien er een bezoek 
naar een van de mijnen van RWE op de planning stond. RWE is 
een van de grootste energieleveranciers van Duitsland en haalt 
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een groot gedeelte van haar energie uit bruinkool. Dit wordt ge-
wonnen in drie mijnen, waarvan wij er een bezochten. Na een 
inleidende presentatie van Dokter Robert Schmitz, voormalig 
student aan de TU Delft, gingen we met een grote 4x4 truck de 
open pit mijn in. Met indrukwekkende bucketwheel excavators 
graaft men een kuil tot 400m diep, met een gigantische diame-
ter. Al het opgegraven materiaal gaat vervolgens per transport 
band rechtstreeks richting de energiecentrale. Al met al waren 
dit twee zeer succesvolle en indrukwekkende dagen. Het bezoe-
ken van RWE geeft inzicht in transportvraagstukken en gereed-
schap welke wij in Nederland niet in deze hoedanigheid kunnen 
vinden. 

Bezoek Bulk Terminal EBS
Als onderdeel van het vak ‘Characteristic Handling of Bulk Sol-
id Materials’ werd op 7 januari een bezoek gebracht met meer 
dan 40 studenten van TEL en TIL. De ochtend begon met een 
presentatie waarbij we op de hoogte zijn gebracht van de 
geschiedenis, ontwikkelingen en de huidige stand van zaken 
van de terminal. Na de presentatie hebben we onder leiding van 
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een ontzettend enthousiaste gids een rondrit gemaakt over het 
terrein zelf. Alle denkbare vormen van bulk handling equipment 
zijn langsgekomen wat het een succesvolle excursie en een 
goede toevoeging voor het vak maakte.

Borrel Studiereis – Zomer 2015 naar China 
Zoals ieder jaar, wordt er ook dit jaar weer een studiereis geor-
ganiseerd. De locatie en data zijn bekendgemaakt tijdens een 
gezellige borrel. Daar heeft de Buitenland Commissie aan de 
aanwezigen bekendgemaakt dat de studiereis in de zomer van 
2015 naar niets minder dan China zal gaan. De twee zeer inter-
essante steden Shanghai en Beijing zullen worden bezocht door 
ongeveer 16 studenten en zij zullen vergezeld worden door twee 
professoren van de sectie Transport Engineering and Logistics.

Bedrijfsbezoek Royal HaskoningDHV 
Op 19 februari zijn 15 studenten op bezoek geweest bij Royal 
HaskoningDHV in Rotterdam. De afdeling Mining & Heavy In-
dustry verzorgde een interessante middag met een case study 
over bauxiet transport in Guinee. Ons werd gevraagd de beste 
transportketen te vinden voor het transporteren van bauxiet 
van de mijn naar een deep sea vessel voor de kust. Na een mid-
dag onze hersens gekraakt te hebben bleek een van de groepen 
net beter dan de rest maar moesten we toch tot de conclusie 
trekken dat niemand dezelfde oplossing had als de ingenieurs 
van Royal Haskoning zelf. De dag werd afgesloten met een 
gezellige borrel tussen de studenten, de jury van de case en an-
dere medewerkers.  
De studenten zijn inmiddels op de helft van dit studiejaar en 
hebben leuke activiteiten achter de rug en daarnaast een bijzon-
dere studiereis voor de boeg in de zomer van 2015. Ook voor 
komend semester staan er nog weer interessante excursies op 
de planning waaronder een bezoek aan KROHNE. Bent u van 
mening zijn dat uw bedrijf absoluut niet mag ontbreken op 
onze agenda? Neem dan contact op met het dispuut en we ki-
jken graag samen naar de mogelijkheden.  Wij wensen jullie veel 
leesplezier met de eerste editie van het NetwerkNieuws 2015.
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Overzicht activiteiten

24 november  Bedrijfsbezoek Huisman
4-5 december   Eerstejaars weekend Duitsland
11 december   Bedrijfsbezoek ORMIT
16 december   Bowlen
18 december   Lunchlezing Royal Haskoning DHV
6 januari   Nieuwjaarsborrel
7 januari   Bedrijfsbezoek EBS
10 februari  SudyTour interesse borrel
19 februari  Bedrijfsbezoek RHDHV
19-20-21 februari  Tweedejaars weekend Budapest 
25 februari  Lunchlezing Krohne
2 maart   Bedrijfsbezoek Stinis

Bedrijfsbezoek Royal HaskoningDHV

De mijn van RWE



Beste Alumni,

Contact houden met elkaar als Alumni, alsook het onderhouden 
van contacten met de sectie en met de huidige studenten staat 
hoog in het vaandel van de Alumni organisatie Transportkunde 
Pandora. Het huidige Alumni bestuur wil zich dan ook inspan-
nen om dit te faciliteren.

Samen met het dispuutsbestuur hebben we een reünie georgan-
iseerd op donderdag 4 juni bij de firma Huisman te Schiedam. 
Voor diegenen die het bedrijf niet kennen; Huisman is een ger-
enommeerde wereldspeler als het gaat om lifting, drilling and 
subsea solutions (voor meer info zie www.huismanequipment.
com). Een stukje Hollandse Glorie en een bezoek aan dit bedri-
jf is meer dan de moeite waard. Ik roep jullie allemaal op deze 
datum alvast te reserveren in jullie agenda’s. Aanvang van het 
programma zal zijn vanaf 16.45 uur. Er zal onder andere een ron-
dleiding plaatsvinden langs de indrukwekkende facetten van 
het bedrijf en uiteraard wordt iedereen voorzien van de nodige 
hapjes en drankjes. De volledige invulling van de dag ontvan-
gen jullie nog.

Onze poging om een bijeenkomst te organiseren in september 
vorig jaar in Delft hebben we helaas moeten cancelen vanwege 
te weinig belangstelling. We hebben toen echter ook veel reac-
ties van teleurstelling ontvangen. Dat heeft ons gemotiveerd 
om opnieuw een reünie te organiseren. In potentie is er klaar-
blijkelijk behoefte aan en we denken met een reünie “op locatie” 
een aantrekkelijk voorstel te doen naar jullie.

Tegelijkertijd beseffen we ook dat we beter zicht moeten krijgen 
op wat jullie als Alumni willen en wat jullie in beweging krijgt. 
We willen daarom in maart van dit jaar een enquête rondsturen 
om jullie behoefte te peilen en op basis daarvan te bepalen hoe 
wij daar als Alumni bestuur invulling aan kunnen geven en hoe 
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we dit kunnen financieren. Daarbij willen we uitdrukkelijk ki-
jken naar alle jaarlagen van Alumni en roepen we nu alvast de 
“jongere” Alumni op om te reageren op deze enquête omdat we 
vinden dat juiste deze groep beter vertegenwoordigd moet zijn.

Op de reünie van 4 juni willen we de resultaten van de enquête 
presenteren en aangeven hoe wij denken dat invulling gegeven 
kan worden aan de Alumni-gedachte.

Voor nu roep ik jullie nogmaals op om genoemde datum te re-
serveren in jullie agenda’s en ik hoop dan verder van gedachte 
te kunnen wisselen met jullie over hoe verder.

Namens het Alumnibestuur

Herman Klein Entink
Voorzitter

Door: Herman Klein Entink

Bedrijvigheid bij Huisman
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Aan het eind van mijn middelbare schooltijd, vlak voordat ik in 
1987 naar de UT ging om te studeren, had de Tros een televisie-
programma getiteld “de Wondere Wereld”. Ik vrees dat ik daar 
toen al wat  te nuchter voor was want toen ik van de week een 
aflevering zag uit 1985 met Chriet Titulaer op een fiets met een 
“mobiele” telefoon, moest ik daar weer hard om lachen. Ook van 
de beroemde persiflage van André van Duin, die Titulaer goed 
kon nadoen en daarbij een baard rondom zijn gezicht trok, 
kwam ik destijds niet meer bij. Dat zal wel verklaren waarom ik 
in Twente Herman Finkers zo geweldig vond. 

Enfin, nog eens terugkijkend naar die “mobiele telefoon” uit 
1985, wat al direct een beeldtelefoon was, realiseerde ik mij dat 
we ondertussen een stuk verder lijken te zijn. Echter de func-
tionaliteit van Titulaer ‘s mobile beeldtelefoon lijkt verdacht veel 
op onze smartphone, op de app’s na. 

Ik herinner mij nog de eerste mobiele telefoon die mijn vader 
had. Een behoorlijke kast die je in de auto achter in de kofferbak 
monteerde en waarbij dan een hoorn aan het dashboard beves-
tigd moest worden om te kunnen bellen. Het voordeel van dat 
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DE WONDERE WERELD DER TECHNIEK

apparaat was dat je hem eenvoudig kon demonteren waarna we 
hem dan konden meenemen naar de boot die mijn ouders des-
tijds hadden. Dat was handig want in geval van een calamiteit 
kon je dan de kustwacht bellen. Of in geval van een echte ca-
lamiteit de accu wellicht onder water zou staan vond mijn vader 
irrelevant. Gelukkig hebben we het nooit hoeven uitproberen. 

Kijkend naar de smartphones van vandaag de dag dan zie je 
goed wat er in dertig jaar is veranderd. Door de software is je 
telefoon nu niet alleen telefoon, maar ook je agenda, fototoestel, 
portal naar je vrienden. Ook op reis is een smartphone erg han-
dig. Mits je de juiste app’s hebt natuurlijk. Zo heeft elke zichzelf 
respecterende luchtvaartmaatschappij tegenwoordig een app. 
Hiermee kun je de timetable raadplegen, vluchten boeken en 
bijhouden hoeveel frequent flyer punten je al hebt. Voor iemand 
die geregeld op pad is, zoals ik, een handige toevoeging. Het 
laatste is dat sommige maatschappijen je sms’jes sturen wan-
neer er ingecheckt moet worden, of als er een gatewijziging is of 
een serieuze vertraging. 

Ook kun je, als je een facebook account hebt, uitzoeken of er 
een interessante medereiziger is waar je graag naast zou willen 
zitten. In dat geval kies je een stoel naast hem of haar. Het kan 
helaas niet meer, maar ik zou graag eens naast Chriet Titulaer 
hebben gezeten. Eens vragen welke van de door hem getoonde 
wereldwonderen hij zelf ook echt gebruikte, en wat zijn popu-
laire app was. Vast die van André van Duin! 

Prof. dr.ir Gabriël Lodewijks, 
27 februari 2015

Door: Prof.dr.ir. Gabriël Lodewijks

Titulaer’s mobile beeldtelefoon
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Het is alweer een tijdje geleden dat Thomas van de Sande zijn inge-
nieursdiploma ontving uit handen van Professor Gabriël Lodewijks. 
In september 2011 presenteerde hij zijn bevindingen voor de “Op-
timalisatie van logistieke ketens om kolen te importeren in Oost 
India”. Daarover een kort verhaal plus een inkijk in zijn dagelijkse 
bezigheden bij Royal HaskoningDHV.

Introductie onderwerp 
Door de stevige economische groei in India zijn alle transport-
netwerken overbelast. Dit maakt de aanvoer van steenkool aan 
energiecentrales zeer onbetrouwbaar, terwijl ook de algemene 
elektriciteitsvoorzieningen overbelast en onbetrouwbaar zijn. 
Een enorme potentie lijkt te schuilen om via de ongebruikte bin-
nenwateren van India de energiecentrales van kolen te voorzien. 
Dit is namelijk een groot netwerk dat nog volledig ongebruikt 
is. Daarnaast worden energiecentrales meestal langs rivieren 
gerealiseerd vanwege het koelwater. Commerciële binnenvaart 
in India bestaat echter nauwelijks; de rivieren zijn slecht onder-
houden, er is een gebrek aan navigatiemiddelen en er is weinig 
operationele kennis. 
Royal HaskoningDHV was betrokken bij een project om de haal-
baarheid van commerciële binnenvaart in Oost-India te onder-
zoeken. Mijn afstudeerproject haakte hierop aan door de logis-
tieke ketens te onderzoeken om een energiecentrale via rivieren 
te bevoorraden. 

Logistieke ketens
De logistieke keten begint in de Baai van Bengalen, waar de zee-
schepen met steenkool arriveren. Op open zee of in de haven 
van Haldia, moeten de kolen worden overgeladen op kleinere 
schepen die geschikt zijn voor de binnenwateren van India. De 
kleinere schepen varen dan via Kolkata, 550km landinwaarts 
over steeds ondiepere rivieren richting de energiecentrale in 
Farakka.
Samen met een nautisch expert van Royal HaskoningDHV heb 
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ik de rivier in kaart gebracht. Een aantal uitdagingen maakte het 
onderzoek extra interessant: 
1) Het toegangskanaal is te ondiep om grote   
 zeeschepen in de riviermond te kunnen ontvangen. 
2) De huidige havens zijn nauwelijks bruikbaar door  
 onvoldoende diepgang en kleine sluizen.
3) De rivieren worden landinwaarts snel ondiep;   
 gedurende het droge seizoen daalt de waterstand tot  
 2 meter. 
4) De meanderende rivier zorgt voor hoge   
 stroomsnelheden in het natte seizoen.

De bovenstaande uitdagingen zorgden ervoor dat er veel cre-
atieve logistieke concepten ontwikkeld moesten worden met 
onder meer drijvende overslag, lichteren (het gedeeltelijk lossen 
van zeeschepen buiten de haven), gebruik van zeewaardige du-
wbakken en het koppelen van duwbakkonvooien.

OPTIMALISATIE VAN LOGISTIEKE KETENS

De Baai van Bengalen

Door: Thomas van de Sande



Al snel bleek dat drijvende overslag op zee benodigd was om 
overslag in de ondiepe haven van Haldia te vermijden.De inzet 
van grotere schepen (Panamax schepen: 60,000 ton per schip) 
bood zoveel schaalvoordelen dat aanvoer met kleinere schepen 
onrendabel bleek. De aanvoer in Panamax schepen betekende 
dat voor drijvende overslag op 150km buiten de kust op open 
zee door gebrek aan diepgang bij de riviermonding. Hierdoor 
moesten wel grote zeewaardige binnenvaartschepen ingezet 
moeten worden.
Een zoektocht naar de juiste scheepstypes begint omdat je 
het liefst gebruik wil maken  van zo groot mogelijke binnen-
vaartschepen die ook  geschikt moeten zijn voor de rivier om 
het aantal overslagmomenten tussen schepen te beperken. 
Dit lijkt een onmogelijke paradox. 
Focus op overslagreductie suggereert dat je slechts één binnen-
vaartscheepstype kiest dat zowel op zee als ook de rivieren tot 
2 meter diepgang kan bevaren. Dit resulteert in kleine schepen 
die inefficiënter zijn op de diepere stukken van de rivier en niet 
geschikt zijn om op open zee te kunnen varen. Anderzijds result-

Afstudeerverhaal
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eert focus op passende scheepsafmetingen in frequenter over-
slaan tussen verschillende typen schepen zodra de rivier of zee 
andere eisen stelt: minder in diepgang, toename in golfhoogte 
en/of stroomsnelheid vraagt om anderen scheepstypes en dus 
(drijvende) overslag tussen scheepstypen.

Simulatie en resultaat
Een uitgebreid simulatiemodel in Delphi Tomas moest aanto-
nen welke configuratie van scheepstypes en overslaglocaties 
het meest optimaal is. De resultaten tonen aan dat een simpele 
configuratie de voorkeur verdient: grote binnenvaartschepen 
van bijna 10,000ton (die ook beperkt geschikt zijn voor open 
zee) tot het moment dat de diepgang zeer beperkt wordt bij 
Tribeni. Op dit punt een enkel overslagpunt naar de kleine bin-
nenvaartschepen die de kolen direct naar de energiecentrale 
kunnen brengen. 
De klant en Royal HaskoningDHV waren zeer tevreden over de 
resultaten en daarom mocht ik, na het ontvangen van de rode 
koker, bij Royal HaskoningDHV in dienst komen. 
Echter, voordat ik aan deze ‘grote-mensen baan’ begon wilde 
ik nog twee maanden reizen door Indonesië. Ik kan iedereen 
een reis tussen studie en werk en een reis naar Indonesië van 
harte aanbevelen. Op weg naar Indonesië heb ik een tussenstop 
gemaakt in India om mijn project te bespreken met de lokale 
water- en rivierautoriteiten en havenmeesters. Op dit moment 
worden de eerste testrondjes gevaren en worden aanlegsteigers 
gebouwd bij de energiecentrale die zijn ontworpen door het 
Royal HaskoningDHV kantoor in India.

Huidige werkzaamheden
Na mijn vakantie ben ik enthousiast aan de slag gegaan bij Royal 
HaskoningDHV. Projecten zoals mijn afstudeerproject zijn nog 
steeds dagelijkse kost. Complexe logistieke ketens van “pit to 
port”, met meerdere modaliteiten, in uitdagende plekken op de 
wereld met veranderlijke weerscondities houden mij nog steeds 
bezig. Steeds vaker gebruiken wij een simulatiepakket om de 
stochastische processen en het interactieve gedrag van verschil-
lende spelers inzichtelijk te maken tijdens de ontwerpfase. De 
trend bij opdrachtgevers lijkt te gaan richting meer complexe 
logistieke ketens die robuuster en flexibeler ontworpen dienen 
te worden om bestendig te zijn in een steeds veranderende 
wereld. 
Daarnaast zorgen de juiste stroomschema’s en schematische 
weergaven van de werkelijkheid voor duidelijke communicatie 
met de klant. Stiekem komt het denken in black boxen, aggre-
gatie strata en functies-blokken elke dag wel een keer voorbij, 
zodat ik opgewekt kan zeggen dat PEL mij het nodige heeft 
geleerd over het denken in boxen maar ook ontwerpen buiten 
hokjes!

De Kolkata rivier



Voor de rubriek ‘Ter land, ter zee en in de lucht’ gaan we op bezo-
ek bij Nederlandse bedrijven om hun logistieke processen eens van 
dichtbij te bekijken. Voor deze editie heeft de redactie een bezoek 
gebracht aan PostNL om de pakketten service eens onder de loep te 
nemen. Met de opkomst van E-commerce groeit het aantal pakket 
zendingen enorm. Steeds meer producten worden tegenwoordig 
online aangeboden en de klant vraagt om steeds betere service. Veel 
webwinkels beloven de klant dat als ze vandaag voor een bepaalde 
tijd bestellen ze het morgen al thuis hebben. Dit klinkt natuurlijk erg 
fijn maar deze service heeft nog wel wat voeten in aarde. Michiel 
Mueller, Projectleider Procesontwerp Transport bij PostNL, heeft ons 
een dag meegenomen naar het spiksplinternieuwe depot in Ridder-
kerk om ons alles te vertellen over de pakketstroom bij PostNL. 

Omdat de laatste jaren het aantal pakket zendingen enorm hard 
groeit, is het oude model niet meer afdoende. Op het moment 
van schrijven worden er ongeveer 125 miljoen pakketjes per jaar 
door PostNL verwerkt. Dit is ongeveer een verdubbeling in de 
afgelopen 10 jaar. In de decemberdagen kan dit zelfs oplopen 
tot 1 miljoen pakketjes per dag. (Dit is ongeveer 5x zoveel als de 
rustigste dag.)
Tot voor kort werden al deze pakketjes naar 3 grote sorteerfab-
rieken gebracht. Alwaar ze gesorteerd werden en gedistribueerd 
naar één van de 37 distributielocaties. Op deze locaties konden 
de pakketbezorgers vervolgens hun pakketjes ophalen.
Om aan de groeiende vraag en de hogere eisen van klanten te 
voldoen heeft PostNL geïnvesteerd in een Nieuwe Logistieke In-
frastructuur (NLI).

Nieuwe Logistieke Infrastructuur
De nieuwe infrastructuur is een ingrijpende verandering ten op-
zichte van het oude ontwerp. In plaats van de sorteerfabrieken 
en distributielocaties worden er 18 identieke depots gebouwd. 
In 2011 zijn de eerste twee depots opgeleverd en nu in 2015 
worden de laatste gerealiseerd. De nieuwe depots vervullen al-
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HET PROCES VAN POSTNL

len beide functies; sorteren en distributie. Als aanvulling hebben 
3 van de 18 depots een extra functie, de zogenaamde ‘depot+’. 
Hier is een extra voorziening gebouwd om overslag tussen 
vrachtwagens te faciliteren. 
 

Het logistieke proces gaat als volgt. Pakketen worden naar het 
dichtstbijzijnde depot gebracht. Hier worden ze gesorteerd op 
bestemmingsdepot. Dit is het eerste sorteer proces van de na-
cht. De pakketten voor een bepaald bestemmingsdepot worden 
vervolgens naar het depot+ gebracht die het dichtste bij deze 
bestemming ligt. Hier worden alle pakketjes per depot gebun-
deld in het overslag gebied (cross-over). Vanuit hier worden ze 
weer verdeeld over de depots om vanuit daar het tweede sor-

Overzicht van de NLI



teer proces in te gaan. In dit proces worden de pakketjes ver-
deeld over de busjes van de bezorgers.
De NLI heeft tot gevolg dat PostNL kan blijven groeien in de toe-
komst en kan blijven voldoen aan de eisen van de klanten. Ook 
aan het milieu is gedacht want de nieuwe methode bespaart per 
pakket 24% CO2.

Het sorteer proces
In dit hoofdstuk zullen we dieper ingaan op het sorteerproces 
binnen een depot en de reis die een pakket hier aflegt. 
Wanneer een pakketje wordt afgeleverd door een klant bij een 
inleverpunt wordt er een barcode aangemaakt waarmee hij in 
het systeem wordt gezet. Aan de hand van deze code kan het 
pakket gevolgd worden met bijvoorbeeld ‘Track & Trace’. Het 
sorteer proces wordt verder uitgelegd aan de hand de schema-
tische tekening van een depot.

Ter land, ter zee en in de lucht
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bekend is hoe veel pakketten er verstuurd zullen worden, zijn 
prognoses erg belangrijk. Zoals al eerder vermeld is het verschil 
tussen de drukste en rustigste dag ongeveer een factor 5. Om 
hierop te anticiperen is een goede prognose erg belangrijk. Fac-
toren waarvan de vraag afhankelijk zijn bijvoorbeeld: Het weer 
(bij zon zijn mensen buiten dus bestellen minder), feestdagen 
en acties bij online winkels. Dit betekend dat het proces erg flex-
ibel moet worden ingericht. Zo is 86% van het personeel sub-
contractor om de vaste kosten te verlagen. Op het moment dat 
de prognose bekent is, dan kunnen de benodigde subcontrac-
tors worden ingehuurd.

 De pakketten worden bij (1) aangeleverd met de vrachtwagens. 
Hier worden ze door medewerkers met de barcode omhoog op-
gevoerd. (850 tot 1500 pakketten per medewerker per uur.) Ze 
komen hier op de band waar bij (2) de barcode wordt gescand. 
Vervolgens verteld de centrale computer bij welk station (3) het 
pakket van de band moet worden geschoven. Bij (3) staat ook 
gelijk de bezorger die het pakket naar eigen indeling in de bus 
plaatst. Hier wordt het pakket opnieuw gescand zodat de klant 
weet dat het pakket onderweg is. Indien een pakket niet kan 
worden verwerkt bijvoorbeeld hij bij het verkeerde depot ligt. 
Dan komt het pakket bij (4) van de band en zal die avond bij de 
volgende ronde weer worden opgevoerd. Per uur worden er op 
een depot ongeveer 7000 pakketten verwerkt.

Prognose en flexibiliteit
Omdat het een iteratief proces is, waarbij op de dag zelf nog niet 

Toekomst
De duidelijkste verwachting voor de toekomst is dat de pakket 
post toe- en de brieven post af zal nemen. De brieven post neemt 
op het moment met ongeveer 10% per jaar af. Echter worden er 
nog steeds 3,5 miljard brieven per jaar verstuurd en dit zou ook 
kunnen stabiliseren omdat het meeste al online is. Bij de pakket 
post wordt er vooral verandering aan de klant kant verwacht. De 
klant komt centraler te staan en wil een pakket zo snel mogelijk 
hebben. Dit is bijvoorbeeld al te zien aan pakketautomaten op 
stations en bedrijven die onderzoek doen naar drones. Maar ook 
bezorgen in de avond en op zondag wordt onderzocht.
PostNL is dus constant op zoek naar innovatie om hun markt-
positie te behouden in een sterk concurrerende markt. De NLI 
zal er voor zorgen dat PostNL kan blijven groeien en ruimte 
heeft om deze innovaties door te voeren.

Schematische weergave van een depot

Een depot in de NLI

Distributiebanen in het depot



Zittend op een luchthaven, met transportsnelheid nul, kom ik 
al snel op gedachten over het goederen- en personentransport 
in de toekomst. Kan of moet het nog groter en sneller, hoe lang 
duurt dat al en zijn er wellicht grenzen te stellen?
Al eeuwenlang is de mens creatief met het vergroten en sneller 
maken van zijn hulpmiddelen en vooral schepen vallen daarbij 
op. Op het land liet de bodemgesteldheid weinig schaalvergrot-
ing toe, totdat de ontwikkeling van techniek en een landinfra-
structuur de opmars van trein en (vracht)auto kon faciliteren.
De stand der techniek is nog nauwelijks een beperking bij het 
groter en sneller maken van onze transportmiddelen en toch 
komen er steeds meer grenzen aan grootte en snelheid van 
schepen, auto’s, treinen en vliegtuigen. In de luchtvaart lijkt 
groter en sneller geen doelstelling meer: sneller vliegen dan 
het geluid laten we over aan militaire vliegtuigen en vliegtuigen 
voor 500+ personen zijn (nog) niet populair. Is dat te vergelijken 
met de 500.000+ DWT Crude Carrier, die ook niet interessant 
was?
Schaalvergroting en snelheid worden in toenemende mate ge-
toetst aan economische en milieutechnische criteria en dan al-
leen voor het onderhavige transportmiddel. Maar hoe staat het 
eigenlijk met grootte en snelheid van het gehele transportsys-
teem: “van-deur-tot-deur” of “van-zand-tot-klant”?
De “economy of scales” werkt voordelig voor de exploitant van 
het transportmiddel maar hoeft niet automatisch ook voor-
delig te zijn voor de gehele keten. Containerschepen met een 
20.000 TEU capaciteit brengen kostenbesparingen, mede door 
het enkele jaren gebruikelijke  “slow-steaming” om brandstof te 
sparen. Echter, de kosten voor extra voorzieningen in havens, 
om die jumbo-schepen te kunnen laden en lossen, worden op 
andere partijen afgewenteld (terminals, overheden). De pieken 
worden groter, het achterland kan moeilijk volgen.
Voor scheepvaart en wegvervoer is sneller al geen doelstelling 
meer: te hoge kosten per tonkm en een onaanvaardbare mi-
lieubelasting. De hogesnelheidstreinen zijn succesvol door een 
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GROTER? SNELLER? WAAROM EIGENLIJK?

lange termijn financiering van de infrastructuur, maar goederen 
vervoer per rail scoort  op gemiddelde snelheid niet meer dan 
40 km/uur, en dan praten we nog niet over flexibiliteit van dien-
stverlening.
Voor een beter milieu en het besparen op schaarse middelen als 
metalen, brandstof en ruimte, zou het accent minder moeten 
liggen op groot en snel van het transportmiddel. Snelheid in de 
keten met een hoge capaciteit, daar gaat het om! Wat heb je aan 
een hijssnelheid van 100 m/min met 100 ton last als je vervol-
gens moet wachten op de aan-of afvoer van die last (zonde van 
al die geïnstalleerde kilowatts). Dit besef van verspilling in de 
losse componenten van een systeem dringt helaas pas lang-
zaam door.
Na een paar uurtjes vliegen en even zoveel uurtjes wachten 
(systeemsnelheid?) ga ik naar huis met een Tesla Schiphol-taxi. 
Een snelle, vol-elektrische auto, maar helaas: de chauffeur wil 
zijn batterij sparen (hij moet nog terug!). Rijden zonder emoties; 
rationeel gezien is dat goed voor het milieu. Jammer, want juist 
het vol accelereren met zo’n Tesla geeft de techneut een kick. 
De mens wil emotie, zoekt uitdagingen: dat maakt snelle auto’s 
aantrekkelijk. Ik vraag me af hoe lang nog. Als de Duitse autoba-
nen als laatste ook snelheidsbeperkingen gaan opleggen, valt 
snelheid weg als macho-wapen. Waarmee kan je dan nog op-
scheppen?
“Ik ben de snelste van A naar B, met de laagste hoeveelheid kWh 
per tonkm”; lekker verhaal in een café bij het wachten op de 
luchthaven.

Joan Rijsenbrij, 26 februari 2015

Door: Joan Rijsenbrij



“Ik flexibel?

Jazeker, met veerkracht kom je een stuk verder”

Henk Weterings
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Specificaties                                
Gewicht:  13.500 ton
Hoogte:   100 m
Lengte:   240 m
Top snelheid:  0,6 km/h
Capaciteit:   240.000 m³/dag
Voeding:   16,56 MW
Bemanning:  5
Kosten:   $100 miljoen
Bouwjaar:   1978

Bagger 288 - Het grootste landvoertuig ter wereld



Instrumentatie en systeemoplossingen voor de procesindustrie
KROHNE is wereldwijd toonaangevend op het gebied van ontwikkeling en productie 
van innovatieve en betrouwbare meettechnologie en biedt meetoplossingen voor alle 
denkbare industrieën.

Sinds de oprichting in 1921 is KROHNE geleidelijk aan gegroeid tot een wereldwijde 
onderneming met meer dan 3000 werknemers, 15 productielocaties en 43 internationale 
bedrijven. Waarvan KROHNE in Dordrecht één van de grootste vestigingen is.

Of het nu gaat om flow-, niveau-, druk-, temperatuur of analysemeting, van toepassingen 
in de chemie, energie, water tot voedingsmiddelensector – KROHNE heeft voor iedere 
toepassing altijd een meetoplossing.

Onze medewerkers zijn dagelijks bezig met productie verbetering 
en innovatie van meetapparatuur. Geïnteresseerd? Kijk eens op onze website.

Succes is meetbaar
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In deze editie van het Netwerk Nieuws, een industriële ontwikkeling 
bij  KROHNE. Mark van der Zande verteld onder andere hoe een 
nieuwe type flowmeter nog beter olie stromen kan monitoren.

Uitdaging in de olie-industrie
Een essentiële stap die ten grondslag ligt aan zowat iedere vorm 
van transport, is het vullen van de brandstoftank van het voer-
tuig. Wat niet altijd gerealiseerd wordt, is dat de brandstof zelf 
al een hele reis achter de rug heeft. Het begint ergens op de 
wereld, diep in de bodem, waar een mengsel van ruwe olie, wa-
ter en gas door een soms kilometers lange leiding naar het aar-
doppervlak stroomt. Aan het aardoppervlak wordt het mengsel 
gescheiden, en de olie wordt via pijpleidingen en tankschepen 
naar raffinaderijen vervoerd. In de raffinaderijen wordt de ruwe 
aardolie verwerkt tot brandstof en vervolgens via pijpleidingen 
en tankauto’s afgeleverd bij de benzinestations. Tijdens dit hele 
traject verwisselt de brandstof enkele malen van eigenaar, en 
daarom wordt in de verschillende stadia van het transport de 
brandstofstroming gemeten. De grootste uitdaging in het met-
en van de vloeistofstroming ligt echter helemaal aan het begin 
van het traject, waar het mengsel van olie, water en gas uit de 
bodem naar boven komt. Vanwege het inhomogene karakter 
van het stromende medium (een mengsel van verschillende 
fasen: olie, water en gas) en het instationaire karakter van de 
stroming wordt het uiterste gevraagd van de stromingsmeters. 
Om aan de uitdagende eisen van deze toepassing te voldoen, 
heeft KROHNE de M-PHASE 5000 ontwikkeld; een meerfase stro-
mingsmeter gebaseerd op magnetische resonantie als meet-
principe. 

KROHNE
KROHNE is een leverancier van innovatieve producten op het 
gebied van meetoplossingen voor allerlei industriële toepassin-
gen. Hierbij kan gedacht worden aan druk- en temperatuur-
metingen, maar ook niveau- en stromingsmetingen. Sinds de 
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oprichting in 1921, is het Duitse bedrijf gestaag gegroeid naar 
een onderneming waar verspreid over 15 productielocaties 
wereldwijd, meer dan 3000 werknemers werkzaam zijn. KROH-
NE in Dordrecht is een van de grootste vestigingen in het con-
cern met ruim 420 werknemers (waarvan ongeveer 70 in onder-
zoek en ontwikkeling). In Dordrecht wordt naast productie van 
stromingsmeters ook onderzoek en ontwikkeling uitgevoerd. In 
samenwerking met SHELL heeft KROHNE in Dordrecht de afge-
lopen 10 jaar samengewerkt aan de ontwikkeling van een stro-
mingsmeter die geschikt is om meerfase stroming te meten in 
olie- en gasproductie.

Meerfase stroming
Meerfase stroming is een complex type stroming; het gaat om 
mengsels van vloeistoffen met verschillende dichtheden en vis-
cositeiten (stroperigheid). Het stromingsregime hangt af van de 
oriëntatie van de buis (verticaal of horizontaal) en ook van de 
stroomsnelheden van de verschillende fasen. Voor stroming in 
een horizontale buis, zal in het geval van lage stroomsnelheden 
de vloeistof gestratificeerd door de buis stromen; onder in de 
buis stroomt het water, daar bovenop stroomt de olie en boven 
in de buis stroomt het gas. In het geval dat de gasstroming toe 
neemt, kunnen er golven ontstaan op het oppervlak tussen de 
vloeistof en het gas. Bij nog verder toenemende gassnelheid kan 
zelfs een soort mist ontstaan waarbij de vloeistof als kleine drup-
peltjes door het gas wordt mee gevoerd. Voor toenemende vloe-
istofsnelheid geldt een vergelijkbaar verhaal; de gestratificeerde 
stroming zal met toenemende vloeistofsnelheid omslaan in een 
zogenaamde slug stroming waarbij ‘proppen’ vloeistof door de 
buis voortgestuwd worden door gas. Dit alles maakt meerfase 
stroming een uitdagende toepassing om stromingsmetingen in 
uit te voeren.

In huidige olieproductiefaciliteiten wordt meerfase stroming 
vaak gemeten door middel van een zogenaamde testscheider. 

STROMINGSMETING IN DE OLIE-INDUSTRIE

Door: Mark van der Zande
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In zo’n apparaat wordt in een grote tank het gas van de vloeistof 
gescheiden en vervolgens worden de gas- en vloeistofstromen 
afzonderlijk gemeten. Een groot nadeel van deze oplossing is 
dat deze metingen traag zijn, en tamelijk onnauwkeurig.
Een andere oplossing is om een aantal verschillende type stro-
mingsmeters te combineren om zo de gasstroom, vloeistof-
stroom en gemengde stromen te meten. Vaak wordt hier een 
radioactieve bron gebruikt om dichtheden te meten. Een groot 
nadeel van dit soort meters is dat deze moeite hebben om met 
wisselende stromingsregimes te werken en het feit dat radioac-
tieve straling gebruikt wordt, wat allerlei veiligheidsaspecten en 
kosten met zich mee brengt.
Voor KROHNE is het duidelijk dat sleutel naar een robuuste stro-
mingsmeter voor meerfase stroming ligt in het toepassen van 
een compleet ander meetprincipe: magnetische resonantie.

Magnetische resonantie
Magnetische resonantie is een fysisch principe dat misschien 
wel het bekendst is van zijn toepassing in de medische wereld 
(Magnetic Resonance Imaging, MRI). In de jaren twintig van de 
vorige eeuw werden de eerste ontdekkingen gedaan op het ge-
bied van magnetische resonantie. Dit heeft geleid tot een zestal 
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Nobel prijzen voor de ontdekking van het fysische principe, 
maar ook voor de ontwikkeling van verschillende toepassingen.
Magnetische resonantie maakt gebruik van het feit dat de ker-
nen van bepaalde atomen (zoals waterstof ) een klein magne-
tisch moment bezitten. Dit magnetische moment zorgt ervoor 
dat wanneer zo’n waterstofatoom in een extern magnetisch veld 
geplaatst wordt, het zich gaat richten naar de opgelegde mag-
netische veldlijnen, en er met een bepaalde frequentie (Larmor 
frequentie) omheen gaat roteren. Deze beweging wordt preces-
sie genoemd, en is vergelijkbaar met de slingerende beweging 
van een tol. De Larmor frequentie hangt af van de magnetische 
veldsterkte die wordt opgelegd en wanneer nu een waterstofa-
toom in het magneetveld aan wordt gestraald met elektromag-
netische staling  met exact de Larmor frequentie, kan de atoom-
kern een deel van de energie absorberen. Dit zorgt ervoor dat de 
atoomkern naar een hogere energie toestand wordt gebracht. 
Uiteindelijk zal de atoomkern terugvallen naar de lagere ener-
gie toestand onder het uitzenden van de eerder geabsorbeerde 
energie. Deze energie wordt ook weer als elektromagnetische 
straling met de Larmor frequentie uitgezonden (resoneren) en 
wordt ook wel de echo genoemd. Door deze echo’s te meten, 
kan bepaald worden hoeveel waterstof zich in het meetvolume 
bevindt.

Een opengewerkt aanzicht van de M-PHASE 5000. De totale lengte van de meter is 3.5m.
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De M-PHASE 5000
De op magnetische resonantie (MR) gebaseerde meerfase stro-
mingsmeter die KROHNE ontwikkeld heeft, heet de M-PHASE 
5000. Deze stromingsmeter is eind 2014 in de markt geïn-
troduceerd. Zonder al te diep in te gaan op het ontwerp van 
de stromingsmeter, kunnen drie belangrijke componenten 
aangewezen worden: 
1. Magneten om de waterstofatomen te richten. Er is 
 gekozen om de magneet uit 2 secties te laten bestaan; 
 in de hoofdmagneetsectie wordt de MR meting 
 uitgevoerd en de pre-magneetsectie kan aan- of 
 uitgeschakeld worden om contrast in de metingen te  
 genereren.
2. Een RF-spoel om elektromagnetische straling met de  
 Larmor frequentie te genereren en te detecteren.
3. Een gradiëntspoel. Deze gradiënt spoel zorgt dat 
 het magnetische veld als functie van de positie   
 gevarieerd kan worden. Aangezien de Larmor   
 frequentie afhangt van de magnetische veldsterkte,  
 kan op deze manier het magneet veld zo afgestemd  
 worden dat alleen MR signaal ontvangen wordt   
 vanuit een klein gebiedje uit het totale meetvolume. 

Belangrijk is verder dat het te meten medium waterstof bevat, 
maar in de olie-industrie is dat altijd het geval aangezien daar 
een mengsel van water en koolwaterstoffen (olie en gas) gepro-
duceerd wordt.
Om de stroomsnelheid te meten wordt gebruikt gemaakt van 
een elegant principe. De waterstofatomen in het meetvolume 
worden door een RF puls aangeslagen, en er wordt geluisterd 
hoe snel het echo signaal naar nul terugzakt. Dit geeft aan hoe-

lang de vloeistof erover heeft gedaan om uit het meetvolume 
te stromen, en hieruit kan de stroomsnelheid bepaald worden.
Om onderscheid te maken tussen olie en water, wordt gebruik 
gemaakt van het feit dat olie en water niet even snel magnet-
iseren; de waterstofkernen in olie richten zich veel sneller naar 
het magneetveld dan de kernen in water. Door de pre-magneet-
sectie aan of uit te schakelen, kan de effectieve magneetlengte 
gevarieerd worden, waardoor contrast tussen olie en water ont-
staat. In het geval van een kleine magneetlengte wordt hoof-
dzakelijk het signaal van olie gemeten; voor een grote magnee-
tlengte wordt de bijdrage van het water ook zichtbaar. Op deze 
wijze kan de verhouding tussen olie en water bepaald worden.
Aangezien het MR signaal van gas klein is ten opzichte van het 
signaal van olie en water, wordt voor het meten van gas gebruik 
gemaakt van de gradiëntspoelen. Hiermee kan een ‘plakje’ van 
de buis geselecteerd worden waar alleen gas aanwezig is, en op 
die manier kan ook de snelheid van het gas gemeten worden.

De toekomst
Inmiddels heeft de M-PHASE 5000 zijn weg gevonden naar de 
olie-industrie. Door middel van uitvoerige testen op testopstel-
ling verspreid over de wereld, en door ervaring opgedaan bij 
installaties op Nederlandse olieputten, is een eerste versie van 
het product ontstaan. Maar hier stopt het verhaal niet. In de 
M-PHASE 5000 is nog maar een fractie benut van de potentie 
van het MR meetprincipe. Zo is MR ook geschikt voor analyse 
doeleinden, en er kan ook gekeken worden naar andere toe-
passingen buiten olieproductie, zoals bijvoorbeeld de voed-
selindustrie of petrochemie. Al met al is KROHNE een bedrijf 
waar volop innovatie plaats vindt, en waar de toepassing over 
de hele wereld te vinden zijn; KROHNE is een bedrijf om zeker in 
de gaten te houden! 

De M-PHASE 5000



Le Li started his PHD two years ago at our faculty. Since then, he 
has been working on his research: Intermodal freight transport 
planning. In this edition of Netwerk Nieuws Le Li explains about his 
research and the problems he faces.

Background
Before I came to The Netherlands, I got the bachelor degree in 
Automation (July, 2008) and the master degree in Control The-
ory and Control Engineering (May, 2011) both from Northwest-
ern Polytechnical University in Xi’an, China. In December 2012, I 
started my PhD project “Multi-level and multi-agent control of 
intermodal container transport systems” at Delft Center for Sys-
tems and Control (DCSC), Delft University of Technology, Delft, 
The Netherlands. My promoter is Prof.dr.ir Bart De Schutter and 
my daily supervisor is Dr. Rudy R. Negenborn. The project is 
supported by Chinese Scholarship Council (CSC), and is a joint 
project between DCSC and the section of Transport Engineering 
and Logistics in the department of Maritime and Transport Tech-
nology, 3mE, Delft University of Technology. This provides me a 
unique opportunity to work in the interdisciplinary of systems 
and control theory and operational research.

Introduction
Due to the increasing demand for freight transport in national 
and international trade, hinterland haulage among major deep-
sea ports and the origins or destinations of cargoes has become 
an important component in modern logistic systems. An effi-
cient and sustainable hinterland haulage will benefit freight 
transport operators and freight forwarders by reducing their 
operational costs, shippers by providing high quality transport 
services and guaranteeing low transport costs, deep-sea ports 
by enhancing their competitiveness, and the society by devel-
oping a sustainable freight transport system. 

To reduce freight transport costs and the environmental and so-

            20|Promovendus aan het woord

Promovendus aan het woord

INTERMODAL FREIGHT TRANSPORT PLANNING

cial effects of freight transport, intermodal freight transport has 
been used in practice and investigated in scientific research for 
several decades[1-2]. Intermodal freight transport involves the 
movement of goods in one and the same loading unit by suc-
cessive modes of transport without handling of the goods them-
selves when changing modes[2]. Intermodal freight transport 
innovates in the sense that better freight transport performance 
(e.g., lower transport costs, less environmental and social effects, 
etc.) are obtained by integrating the use of multiple modes of 
transport (e.g., trucks, trains, barges) over an intermodal freight 
transport network (IFTN) and an intensive use of information 
and communication technology (ICT) in the freight delivery pro-
cess. An IFTN is a network consisting of different single-mode 
transport networks, e.g., the freeway network, the railway net-
work, and the inland waterway network. These single-mode 
transport networks connect each other at intermodal terminals.

An intermodal freight transport operator (IFTO) is a special or-
ganization or enterprise that owns or hires transport vehicles, 
i.e., trucks, trains, and barges, and provides shippers with inter-
modal container transport services over an IFTN. The objective 
of intermodal freight transport planning at tactical container 
flow level is to select intermodal routes and determine container 
flow assignments over the IFTN such that a user-supplied objec-
tive function given by intermodal freight transport operators is 
minimized, while considering a number of transport demands, 
the physical capacities of transport connections, the transport 
network properties, and the traffic conditions.  A typical exam-
ple of such an operator is European Gateway Services operator, 
which offers frequent rail and barge connections between the 
Port of Rotterdam and a growing network of inland terminals 
in the hinterlands of the port. Freight trucks are also available at 
terminals for transporting containers. The EGS network is shown 
in the figure on the top of this page.

By: Le Li



Intermodal freight transport planning – a model predictive 
control approach
The research problem of my PhD project is to investigate “how 
containers can be transported efficiently over an intermodal 
container transport network including the Port of Rotterdam 
and hinterland terminals?” The proposed research approach is to 
improve the planning performance of intermodal freight trans-
port via better real-time control and cooperation. To implement 
the proposed research approach, two main tasks are considered:

In the modeling task, a dynamic IFTN model is first developed to 
capture the key characteristics of intermodal freight transport 
such as, the modality change phenomena at intermodal termi-
nals, physical capacity constraints of the network, load-depend-
ent transport times on freeways, and time schedules for trains 
and barges. As an illustration, the figure below shows an IFTN  
model from Rotterdam via Tilburg to Venlo. In the  figure, the 
number 1, 2, and 3 in the labels of the nodes in the network 
model refer to Rotterdam, Tilburg, and Venlo, respectively. The 
dotted blue arcs, the solid black arcs, the dashed red arcs, and 
the dash-dotted green arcs respectively indicate 2 transport 
links of the inland waterway network, 2 transport links of the 
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and coordinated container flow control (i.e., select intermodal 
routes and determine container flow assignments) over an IFTN 
while considering the aim to minimize the total freight delivery 
cost, to ensure information privacy, etc. To be specific, this sub-
task will be done in two steps: 
(1) Model predictive control for intermodal container flow con-
trol. The model predictive control methodology[3] enables the 
prediction of  container flow evolutions over IFTNs considering 
the current and future traffic conditions, the future (possibly es-
timated) transport demand, network capacity constraints, etc. 
Therefore, container flow control actions can be determined to 
take actions in advance so as to reduce or even release the ef-
fects of possible uncertainties in the network. 
(2) Multi-agent coordinated intermodal container flow control. 
Intermodal freight networks are naturally complex and large-
scale systems, which consists of a large number of interconnect-
ed and interacted components, e.g., deep-sea terminals, inland 
terminals, transport connections with different modalities. In 
addition, typically these components distribute in a wide range 
of areas and are associated with their particular behaviors and 
objectives. For intermodal freight transport in a large IFTN, mul-
tiple IFTOs can be involved in the freight delivery process. Each 
IFTO controls container flows in a sub-network while taking into 
account the interactions of container flows from neighboring 
sub-networks. To minimize the total freight delivery cost in the 
whole network and retain the independent operation capability 
of the IFTOs, they need to control container flows in a coopera-
tive way while considering information privacy.

Distributed model predictive control (DMPC) is a general control 
methodology[4] that can deal with control problems arising in 
practice due to the organizational couplings among different 
parties involved in a common task, the limited measurement 
ability and control access of different parties, and the different, 
possibly conflicting, objectives of different parties, etc. There-
fore, we will investigate new distributed and coordinated in-
termodal container flow control methods for cooperative inter-
modal freight transport planning in a large IFTN.
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road network, 1 transport link of the railway network, and 13 
transfer links among four different types of transport modes 
(barges, trucks, trains, and store) at nodes of the network. Each 
doubled-headed arc in the figure represents two directed links 
with opposite directions.

The solid black arcs, the dashed red arcs, and the dotted blue 
arcs indicate freeway links, railway links, and inland waterway 
links in the network, respectively. 

In the control task, the main work is to develop new distributed 
and cooperative model predictive control methods for real-time 

The IFTN model from Rotterdam to Venlo



Alumnus Bernard Dijkhuizen is in dit artikel aan het woord over zijn 
carriere en keuzes. Hij omschrijft de verschillen en overeenkomsten 
in het besturen van verschillende bedrijven.

Waarom Werktuigbouwkunde en Industriële Organisatie?
Na gymnasium bèta op het VWO kon ik veel kanten op. En  om-
dat ik in mijn vrije tijd veel model zweefvliegtuigen gebouwd 
had en daarbij ook wat geëxperimenteerd had met modificaties 
van het ontwerp om ze beter te laten vliegen, leek Vliegtuig-
bouw voor mij de ideale studierichting. Daar aarzelde ik echter 
wel over, want ik had ook vanaf mijn vijfde levensjaar pianoles 
gehad en ik speelde met groot plezier in een band. Mijn pianol-
eraar was er dan ook stellig van overtuigd dat ik naar het con-
servatorium zou gaan. Toch koos ik voor de TU in Delft, omdat ik  
liever een goede baan kon krijgen met een leuke hobby, dan dat 
ik van mijn muzikale hobby mijn werk maakte met een onzekere 
toekomst.
Ik ben toen nog wel met een vriend van mijn ouders gaan praten 
die hoogleraar Vliegtuigbouw was. Hij vond dat ik beter Werktu-
igbouw kon gaan doen, omdat het in die jaren slecht ging met 
Fokker. Zo ben ik dus uiteindelijk bij Werktuigbouw terecht ge-
komen.

Tijdens mijn studie merkte ik, dat ik naast mijn technische inter-
esse een zeker zo grote belangstelling had voor management 
en organisatie van technische voortbrengingsprocessen. Dat 
werd versterkt doordat ik naast mijn studie al veel tijd besteed 
had aan de bestuurlijke kant van studenten activiteiten. De 
vraag hoe je een organisatie zo moet inrichten en leiden dat 
hij maximaal succesvol  kan zijn fascineerde me enorm. In die 
tijd bestond de Vakgroep Industriële Organisatie van professor 
Jan in ’t Veld inmiddels een paar jaren; bij hem wilde ik graag 
afstuderen, ook gevoed door zijn ambitieuze, eigenzinnige en 
moderne opzet van die studie. Dus heb ik met veel plezier voor 
Industriële Organisatie gekozen.
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Welk essentieel aspect heeft u van uw studie geleerd?
In Delft leer je logisch denken op basis van helder en scherp 
gedefinieerde begrippen. Ik heb dat tijdens mijn studie niet 
alleen in de techniek geleerd, maar ook in het vakgebied van 
Industriële Organisatie. Deze manier van denken is mijn gehele 
werkzame leven van enorme betekenis geweest. Daarbij is “den-
ken in processen” voor een logische inrichting van organisaties 
voor mij altijd het fundament geweest van waaruit je elk vraag-
stuk op dat terrein moest benaderen en kon oplossen. Ik heb dit 
dan ook overal waar ik gewerkt heb toegepast en dat heeft me 
uiteindelijk ook het vertrouwen gegeven dat ik de bouw  van 
een geheel nieuw bedrijf zoals Ziggo goed zou kunnen leiden. 
Ik had een logische lijn van denken voor het vinden van de juiste 
oplossingen voor de inrichting van de organisatie beschikbaar. 

Hoe verliep de keuze voor uw eerste baan?
Na de dienstplicht wilde ik de wijde wereld in en bij een groot, 
internationaal bedrijf gaan werken. Hoewel ik alleen nog maar 
mijn handtekening hoefde te zetten aarzelde ik toch, omdat ik 
nog vrijgezel was en het geen aantrekkelijk idee vond om in 
mijn eentje in het buitenland te gaan leven. Een goede vriend 
van me werkte bij Fokker en vroeg me waarom ik dan niet eerst 
bij Fokker kwam werken. Weliswaar geen bedrijf met veel ves-
tigingen over de hele wereld, maar wel met een internationale 
business. Mede gegeven mijn vroegere voorliefde voor vliegtui-
gen vond ik dat een prima idee en zo kwam ik bij Fokker.

Zijn er verschillen in de besturing van Fokker of Ziggo?
Grote verschillen komen uiteraard voort uit de financieel-econ-
omische context: Fokker zat in een permanente strijd om zijn 
bestaan, terwijl Ziggo zelfs in economisch moeilijke tijden ge-
zond kon doorgroeien. En dat maakt een heel groot verschil. 
Verder is Ziggo een nieuw bedrijf, dat we geheel konden bouw-
en volgens de principes die wij de beste vonden, zonder teveel 
belemmeringen uit het verleden. 

Door: Bernard Dijkhuizen



Grote verschillen komen ook voort uit het feit dat Fokker geheel 
opereerde in de zakelijke markt. Elke klant kon zijn vliegtuigen 
krijgen  conform zijn eigen wensen. Natuurlijk probeerden we 
alles zoveel mogelijk met de standaard oplossingen van Fokker 
te doen, maar als het erop aan kwam kreeg de klant zijn zin. Cus-
tomer Intimacy was een leidend principe.
Ziggo opereert grotendeels in de consumentenmarkt, ook al 
heeft het daarnaast vele mogelijkheden en een sterk groeiende 
business in de zakelijke markt. In de consumentenmarkt van Zig-
go moet je altijd zoeken naar standaard oplossingen die aant-
rekkelijk zijn voor miljoenen klanten en elke dag 24 uur lang be-
trouwbaar kunnen functioneren. Operational Excellence is daar 
leidend.
Naast deze verschillen zijn er veel overeenkomsten. Beide bedri-
jven vragen om enorme investeringen, die lange ontwikke-
lingstijden kennen en die je pas na jaren kan terugverdienen. 
Daarvoor heb je dus een excellente strategie nodig en profes-
sionele project management vaardigheden.  En ook vanuit de 
techniek gezien zijn de overeenkomsten groter dan de verschil-
len. Weliswaar is Ziggo voor zijn klanten een dienstverlener in 
de wereld van informatie en entertainment, maar in het hart 
van die diensten staat een complex netwerk met technologisch 
zeer geavanceerde apparatuur, operatie en besturing, waar de 
best opgeleide technici aan werken. Sowieso kenmerken beide 
bedrijven zich door veel medewerkers met een hoog opleid-
ingsniveau, en door grote motivatie, betrokkenheid en strijd-
vaardigheid van iedereen om de concurrentie te verslaan.

Wat is de belangrijkste les die u heeft geleerd?
Hoewel je veel kan en moet leren als het goed gaat, denk je bij 
deze vraag toch vooral aan wat niet goed is gegaan. En natuurlijk 
staat het faillissement toen ik bij Fokker in de Raad van Bestuur 
zat hoog op de lijst. Ik heb daar enorm veel van geleerd; het bel-
angrijkste is dat ik nadien veel harder ben geworden in het direct 
en zo nodig krachtig en diep ingrijpen als er iets gebeurde dat 
de continuïteit van de onderneming in gevaar zou kunnen bren-
gen. Het bekende verschijnsel  om “too little, too late” te doen 
als het moeilijk wordt, heb ik me na Fokker niet opnieuw willen 

Alumnus aan het woord

Alumnus aan het woord | 23

     Bernard Dijkhuizen in het kort

    2006 - 2014        CEO Ziggo
   
    2003 - 2006        Directeur Essent Kabelcom    

    2000 - 2003        Directeur Liberter (later Vodafone)

    1997 - 2000        Directeur Philips Projects

    1996 - 1997        Directeur Stork Fokker Services

    1976 - 1996        Diverse functies bij Fokker, waarvan 1993-1996 
                                    Lid Raad van Bestuur voor Marketing, Sales and  
               Services  

laten overkomen. Natuurlijk is het altijd een uitdaging gebleven 
om snel genoeg te zijn, niet alleen in de besluitvorming  maar 
meer nog in de uitvoering, maar het besef van de noodzaak is 
permanent groot gebleven.

Wat is de grootste beslissing die u moest nemen?
Dat is een lastige vraag, maar akkoord gaan met de overname 
van Ziggo door Liberty Global scoort hoog in die categorie.
Ik heb het voorrecht gehad en ben er trots op de verantwoor-
delijkheid te hebben gehad voor de creatie van Ziggo, een groot 
en behoorlijk succesvol bedrijf, dat we naar de beurs hebben ge-
bracht en naar de AEX is geklommen. Toen Liberty zich meldde 
met de bedoeling om Ziggo over te nemen, vond ik daarmee 
akkoord gaan een moeilijk en complex proces. Je moet op ev-
enwichtige wijze met een groot aantal uiteenlopende belangen 
van aandeelhouders, medewerkers en klanten rekening houd-
en. En als je het bedrijf met zijn allen gebouwd hebt is verkoop 
ook een sterk emotioneel beladen gebeurtenis.
Gelukkig was het onderhandelingsresultaat ok, en is Liberty een 
industriële partij waarvan je mag verwachten dat die voor een 
gezonde continuïteit van Ziggo en zijn stakeholders zal zorgdra-
gen.

Heeft u een advies voor de studenten?
Ja, zorg ervoor dat je met voldoende discipline studeert. Die 
ambitie moet je hebben want zonder discipline kom je nergens. 
Maar combineer je studie ook met zinvolle (en gezellige!) activi-
teiten buiten de  studie, bij voorkeur ook door deel te nemen aan  
bestuurlijke studenten activiteiten. Dat maakt je een completere 
en  meer volwassen ingenieur op het moment van je afstuderen 
en dat is wat we altijd nodig zullen blijven hebben!



Drones, een hype waar je tegenwoordig niet meer omheen lijkt te kunnen. In het begin van de 21e eeuw na de aanslagen van 11 
september is er vanuit de militaire wereld veel geïnvesteerd in onbemande voertuigen. Deze trend werd overgenomen door de 
hobbyisten en maakt nu ook de sprong naar het bedrijfsleven. 
Een goed voorbeeld hiervan zijn de pakketbezorgers. Onlangs zijn er al projecten van Amazon en DHL langs gekomen. Deze bedri-
jven proberen vooral de bezorgtijd te verkorten en de kosten van “the last mile” te verlagen. 

Maar nu heeft ook ’het speciale projecten team van google’ Goog-
le X aangegeven bezig te zijn met het ontwikkelen van drones. 
Deze drones zullen primair ontwikkeld worden voor het helpen van 
mensen in rampgebieden. Maar kunnen later ook gebruikt worden 
voor het snel bezorgen van defibrillators en pakketjes.
De drones van google zijn in tegenstelling tot de concurrentie geba-
seerd op een vleugel ontwerp. Hij zal wel in verticale richting opsti-
jgen maar eenmaal in de lucht overgaan tot een horizontale vlucht. 
De drone heeft een spandwijdte van 1,5 meter en heeft bij zijn eigen 
gewicht van 8,5kg nog 1,5kg laadvermorgen. De pakketjes worden 
door middel van een takelsysteem op de grond gezet.

GOOGLE X - PROJECT WING

Gadgets

Een cyborg in huis die je kan laten doen wat jij wil! Dat klinkt als toekomstmuziek. Toch blijkt dit hedendaags geen enkel probleem. 
De mens is al tijden aan het fantaseren over hoe men mens en dier kan besturen met behulp van een computer. Kijk maar naar de 
film ‘Robocop’ waarin een agent, Alexander James Murphy, wordt gedood en vervolgens wordt omgetoverd tot een van afstand 
bestuurbare mens-robot die de misdaad bestrijd. 

Het bedrijf ‘Backyard Brain’ verkoopt voor 
slechts 99 dollar het cyborg pakket. Hierin zit 
een kakkerlak met de benodigde hardware die 
je zelf zal moeten instaleren. Dit doe je door 
middel van de voelsprieten af te knippen en 
de hardware op de goede locatie in de rug 
prikken. Vervolgens kan je met behulp van een 
app op je telefoon de kakkerlak naar links of 
naar rechts laten lopen. Om te zien hoe dit in 
z’n werk gaat kunt u de volgende site bezoek-
en:  http://goo.gl/LFjddA

JE EIGEN CYBORG IN HUIS
Door: Marnix van der Heide

Door: Gijs de Haan
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Hersenkrakers

Op een tafel liggen tien touwen en een aantal doosjes lucifers. De touwen hebben een lengte van één meter en de dikte is oneven-
redig verdeelde. De overeenkomst van de touwen is dat ze allen een brandtijd van een uur hebben.

Door de onevenredige dikte branden de touwen echter niet uniform, dat wil ze-
ggen dat de eerste centimeter bijvoorbeeld veel sneller brand dan de tweede 
centimeter, en dat de volgende  centimeter weer heel traag kan branden. Maar 
uiteindelijk duurt het wel een uur per touw voor hij opgebrand is. 

De vraag luidt: Hoe weet u wanneer er exact 45 minuten verstreken zijn?

NB: U heeft oneindig veel lucifers en mag alles met de touwen doen wat u wilt.

Het volgende raadsel is bedacht door Einstein. Hij beweerde dat 98% van de mensen het niet kan oplossen. Hoor jij bij die overige 
2%?

Er zijn vijf huizen in vijf verschillende kleuren. In ieder huis woont iemand met een verschillende nationaliteit. De vijf personen 
drinken ieder iets verschillend, roken allemaal een ander type sigaar en hebben ieder een verschillend huisdier. 
Een iemand heeft een vis. De vraag is: wie? 

Aanwijzingen:

•	 De	Brit	woont	in	het	rode	huis.
•	 De	Zweed	heeft	honden	als	huisdier.
•	 De	Deen	drinkt	thee.
•	 Het	groene	huis	staat	naast	en	links	van	het	witte	huis.
•	 De	eigenaar	van	het	groene	huis	drinkt	koffie.
•	 De	man	die	Pall	Mall	rookt	houdt	vogels.
•	 De	eigenaar	van	het	gele	huis	rookt	Dunhill.
•	 De	man	die	in	het	middelste	huis	woont	drinkt	melk.
•	 De	Noor	woont	in	het	eerste	huis.

DE BRANDENDE TOUWEN

EINSTEIN’S ENIGMA
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The 19th of February a group of twenty second year students 
headed towards Budapest, the capital of Hungary. The first ac-
tivity was a visit to the Dutch Embassy. After a warm welcome 
a presentation was given and was mainly focussed on Hunga-
ry and the subject of our studies, transport and logistics. After-
wards we had some drinks and were given the possibility to ask 
anything involving the country. 

Company visit DSM
Next morning was reserved for a company visit to DSM. This 
company is specialized in health products, pharmaceuticals, 
materials and human and animal nutrition. DSM is for exam-
ple world’s largest provider of vitamins. The location of DSM in 
Hungary was located around 50 km out of Budapest. The plant 
is dedicated to the production of a premix for animal feed which 
is 5 to 10 percent of the total amount of food an animal needs. 

Most clients are big farmers. The products are mainly produced 
on specification from these farmers, over 2000 recipes can be 
made. The largest portion (in terms of weight) of animal feed is 
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carbohydrates, proteins and fat.  In this particular plant, where 
40 people are employed, the main process is mixing the premix. 
The ingredients are brought to the top of the building were they 
are fed into one of the dozen containers were they are automat-
ically weighted and led into a mixer. Small portions are fed in 
manually. 

Eventually, the mix is automatically packed in paper bags of 
around 25 to 35 kg after which they are stored in a warehouse. 
The company visit covered a broad range of topics of our Master, 
ranging from bulk handling, supply chain to operation research.  
Fortunately the general manager, who gave us the presentation 
and tour around the factory, was also very enthusiastic. Alto-
gether, it was a very successful company visit.

Culture
The afternoon was free for everyone to visit the city. The main 
attractions were the Chain Bridge, the Buda Castle and the Fish-
erman’s Bastion with a great view over the Danube and the Pest 
river side including the magnificent Parliament building. We 
were lucky to be accompanied by a clear blue sky. 

The next day was reserved for a visit to one of the famous Bu-
dapest thermal baths, heated with geothermal water. The Sze-
chenyi Baths, with three outdoor baths, 15 indoor baths and 10 
saunas located inside, is a beautiful building. The evenings and 
nights were mostly spent in some of the famous ruin pubs and 
Budapest clubs which can be best described as a maze of sitting 
rooms, dance floors and halls. To sum up, this study trip was very 
successful and Budapest definitely deserves his place among 
the best destinations, for a study tour or just for a holiday. 

By: Ladislas van Rijen

Students visiting DSM






