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Rotterdam en TNO: samen

Als eerdaags de Tour de France in Rotterdam van start gaat, dan
koersen de renners niet alleen door een levendige stad met een
haven die bol staat van de bedrijvigheid, maar ook door een stad
die gefocust is op voortdurend innoveren. Daarmee staat
Rotterdam model voor heel Nederland.

Een stad als Rotterdam kun je zien als een

ingewikkeld netwerk, waarin alles met alles te
maken heeft. Veranderingen in de goederenstro-

men in de ha\Én betekenen dat er behoefte
ontstaat aan nieuwe opleidingen, de opwarming
van het klimaat leidt tot aanleg van stedelijk
groen en om de fileproblematiek op te lossen
gaan er 's nachts misschien treinen van

vrachtwagens, bestuurd door één chauffeur, over
de 415 rijden.
Dat ¡ngewikkelde netwerk vraagt om een

samenhangende benadering, zegt mr. Marleen
de Wilde, die de Rotterdamse activiteiten van

TNO coördineert. Z¡j maakte samen met dr. ir.

Arij van Berkel en prof. dr. Lorike Hagdorn een

rondgang langs invloedrijke ondernemers en

bestuurders in Rotterdam en omgeving: 'Het
bleek steeds weer, dat er behoefte bestaat aan
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samenhangende kennis, innovatie en overzicht.
En dat is precies wat TNO te bieden heeft.'
Van Berkel is programmamanager Procesindus-
trie en Maritiem bij TNO. Hij geeft een voorbeeld:
'De haven van Rotterdam haalt bulkstromen
binnen en verwerkt die deels. Eerst olie, daarna
kwam steenkool. Nu bereidt de haven zich voor
op vloeibaar gas (lng), biomassa en COr. Rond

die bulkstromen ontwikkelen zich industriële
activiteiten, zoals ol ieraffi naderijen of kolenge-
stookte elektriciteitscentrales. Dat kan ook met
lng, biomassa of COr.'

Marketingmanager Procesindustrie dr. ir. René

Peters vertelt hoe het voor LNG kan gaan

werken: 'Er ontstaat al bedrijvigheid rond de

opslagfaciliteiten, die Vopak en Gasunie
bouwen. TNO denkt daarin mee. Ons doel is om

ketens op te zetten en daarvoor bedrijven bij

elkaar te brengen. Denk maar aan brandstof
voor motoren van binnenvaartschepen. Die is
sterk vervuilend en lng kan een alternatief zijn,

dat ook goedkoper is. Maar dan moetje wel

bunkerstations opzetten en motoren ombouwen.
Wij proberen die keten aaneen te sluiten.
Bovendien werken we met andere partners in de

keten aan een test- en technolog¡ecentrum op
gebied van lng.'

BIOMASSA
Dr. ir. Johan van Groenestijn is specialist op het
gebied van biomassa en de productie van

bioethanol. Hij vindt de Rotterdamse haven

bijzonder geschikt voor de aanvoer en verwer-

king van biomassa. 'Er zijn niet voor niets al

fabrieken in aanbouw en er komen er meer. TNO

heeft onderzoek gedaan naar de mogelijkheden
van de aanvoer van afvalhout uit de Baltische
Staten met speciale schepen en dat is haalbaar.

Er is ook ruimte voor fabrieken voor de

verwerking van Nederlandse producten uit de

bos- en landbouw.'

De productie van bioethanol heeft diverse
verbanden met de ketens rond andere bulkstro-
men: 'ln destilleerderijen voor bioethanol kun je
restwarmte i nzetten van e Iektriciteitscentrales



in de kopgroep

die op fossiele brandstoffen werken. Bovendien

komt bìj de productie van bioethanol geconcen-

treerd C0, vrij, dat bruikbaar is in andere
productieprocessen. Dergelijke verbindingen
maken Rotterdam aantrekkelijk voor de aanvoer
en verwerking van biomassa.'
Het duurde veertig, v¡jftig jaar voor het industri-
ele complex rond olie was opgezet, maar
tegenwoordìg gaat dat sneller. Van Berkel: 'Veel

sneller. Voor Ing of bìomassa kun je uitgaan van

vijftien jaar. Dat heeft gevolgen voor het
onderwUs en de arbeidsmarkt in de stad. Die

moeten inhaken op de snelle ontwikkelingen. De

relatie tussen stad en haven is nu niet erg

hecht, maar alleen al om die reden moet dat
veranderen.'

STADSHAVENS
De Stadshavens, de nieuwe stadswijk die
verrijst op de plek van de oude Rotterdamse
havens, b¡edt daarvoor kansen. Van Berkel:
'Daar ontstaat een kruisbestuiving tussen
wonen, bedrijvigheid, onderwìjs en nog veel

meer. Het kan een plaats zijn voor experimen-
ten, een plaats waar je gaat r¡jden op waterstof
of waar watertaxi's op lng varen. Het kan ook
een aantrekkeli.¡ke woonplaats zijn voor de

slimme, hoogopgeleide mensen, waaraan
Rotterdam steeds meer behoefte krijgt.'
TNO'er drs. Jeroen Borst is afdelingshoofd
Urbane Leefomgeving en nauw betrokken bij de

ontwikkeling van die Stadshavens, een wijk die
de omvang van Gouda moet krUgen. Een

bijzonder ingewikkeld project: 'Je moet op

a I lerlei factoren letten : geluid, luchtkwal iteit,
verkeersstromen, veiligheid, ruimtegebruik en ga

zo maar door. Als je iets aan de ene factor
verandert, dan verandert er ook iets in de

andere. Daarom hebben we Urban Strategy
ontwikkeld, een instrument dat bestuurders
zicht geeft op de gevolgen van de plannen die ze

maken.'
Urban Strategy neemt ook de gevolgen van

menselijk gedrag mee, hoewel het daarin niet
volledig is. Borst: 'Neem de opwarming van de

stad in combinat¡e met het verleggen van

verkeersstromen. Stel datje een drukke weg

voor een stel woningen plant. Dan moetje er
rekening mee houden dat mensen vanwege de

temperatuursverhoging 's nachts vaker hun

raam open zullen zetten en meer last van

verkeerslawaai krUgen. Dat gevolg komt straks
ook uit Urban Strategy rollen.'
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'Stad en haven moeten zich
breder go.an oriänteren'
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Het voorbeeld van Borst sluit aan bij het
onderzoek van dr. ir. Lisette Klok, projectleider

stedelijke lucht en klimaat, naar het verschijnsel
dat steden als hitte-eilanden in het omringende
platteland liggen. Zu vertelt ook over het
onderzoek van haar collega dr. Sabine Janssen:
'Sabine krjkt naar de gevolgen voor de gezond-

heid. Het stedelijke hitte-effect zal 's nachts tot
hogere temperaturen leiden, wat de slaapkwali-
te¡t nadelig beïnvloedt.'
Klok onderzoekt zelf de hitte in de stad aan de

hand van infraroodopnamen van satellieten: 'De

temperatuurverschillen tussen de wijken kunnen
oplopen tot tien graden. Dat zijn metingen op

het oppervlak van wegen of de buitenkant van
gebouwen. De verschillen in luchttemperatuur
zijn kleiner.' De oorzaak van de verschillen is
vooral de dichtheid van de bebouwing en de

hoeveelheid groen. Klok:'Sommige bevolkings-
groepen, ouderen bijvoorbeeld, zijn gevoeliger

voor h¡tte, ln wijken waar veel ouderen wonen,
kun je daarmee rekening houden.'
Dat is praktisch bruikbare informatie voor
bestuurders. Klok: 'Die kunnen meer groen in

kwetsbare wijken plannen. Maar dan kun je in
conflict komen met andere beleidswensen, zoals
compacter bouwen. Wij ontwikkelen daarom een
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model, dat de effecten van maatregelen op

microschaal, ze1maar in een straat, in kaart
brengt. Helpt het om groen of een vijver aan te
leggen? Het model is een ondersteuning voor de

bestuurders.'

TWEEDE MAASVI-AKTE
Diezelfde bestuurders zijn op veel grotere schaal
ook bezig met de ontwikkeling van de Tweede

Maasvlakte. Daar voltrekt zich een fundamen-
tele verandering in de relatie tussen haven en

milieubeweging, constateert ir. Peter Coenen,
projectleider Klimaat, Lucht en Duurzaamheid:
'Het Havenbedrüf en Milieudefensie hebben een

convenant getekend. Als de emissies van

schadel ij ke stoffen a ls sti kstofdioxide, zwaveld i-

oxide, CO, en fijnstof door aanvullende
maatregelen tien procent lager uitvallen dan in

de milieueffectrapportage is voorzien, dan ziet
Milieudefensie af van verdere juridische
procedures tegen de aanleg van de Tweede

Maasvlakte.'
Het gaat hierbij om het hele havengebied,
inclusief een gebied van vijftig kilometer op de

Noordzee. Coenen: 'Maar hoe meetje of die
tien procent is gehaald? TNO fungeert als
onafhankelijke vraagbaak. We brengen in kaart
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wat het effect zal zijn van de maatregelen die

het Havenbedrijf en Milieudefensie voorstellen.'
Bij de industrie is voor het Havenbedrijf niet veel

meer te halen, zegt Coenen, maar wel in het
transport. TNO onderzocht onder andere het
effect van een snellere afhandeling van schepen
aan de kade en van het inzetten van vrachtwa-
gens die twee of drie conta¡ners tegeluk
vervoeren. Het terugbrengen van de snelheid
van schepen levert de meeste milieuwinst op.

0f het totale effect van de maatregelen
voldoende zal zijn,kan Coenen nog niet zeggen:

'Maar het lijkt kansrijk. ln ieder geval staan het
Havenbedrijf en Milieudefensie niet langer
lünrecht tegenover elkaar. Het is mooi om dat
mee te maken.'
De beide Maasvlaktes liCl€ien westel¡jk van

Rotterdam, maar ook ten oosten van de stad,
langs de lVlerwede en in de Drechtsteden, is
genoeg bedrijvigheid te vinden. Marktmanager
Maritiem ir. Wouter Kruijt: 'De mar¡tieme sector,
chemie, offshorebedrijven en de bijbehorende
toeleveringsbedrijven - je vindt het er allemaal.
Net als werven, bergingsbedrijven en bagge-

raars. Vaak wereìdwijd toonaangevende
bedrijven. Waar komen de Russen terecht als ze

de gezonken atoomonderzeeër Koersk willen
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bergen? Jawel, in Rotterdam.' TNO adviseerde
bij het ontwerp van de scheepszaag die bij de

berging gebruikt is.

Maar de regio mag niet stilzitten. Rotterdam is
als grootste haven van de wereld al voorbijge-
streefd door Sjanghai. Kruijt: 'En Rotterdam wil

wel de grootste van Europa blijven. Ook de

mar¡tieme sector kan aanhaken bij nieuwe

ontwikkelingen, zoals rond lng. Rotterdam is al

een belangrijke bunkerhaven en kan dat ook
voor lng worden, zowel voor zeevaarl als voor
b¡nnenvaart.'
Daarnaast biçdt deepsea eng¡neering kansen
voor de marit¡eme sector. Kruijt: 'Dat is de
w¡nning van delfstoffen en fossiele brandstoffen,
diep onder de zeebodem. Het Rotterdamse
bedrijfsleven heeft al ervar¡ng in vergelijkbare
takken van bedrijvigheid en TNO kan de
ontwikkelingen steunen met innovatieve kennis
over testen en meten. De regio Rotterdam kan

zich ook ontwikkelen tot testcentrum voor
diepzeeactiv¡teiten en lng.'

SAMENHANGENDE KENNIS
Een artikel over Rotterdam en TNO is niet
compleet zonder prof. dr. Lorike Hagdorn.

Hagdorn is hoogleraar logistiek en zeer actief in

de regio. Ze heeft een heldere visie op de

toekomst van stad en haven: 'Rotterdam en

haar haven spelen een be¡angrUke internationale
rol, maar andere steden gaan deels die rol

overnemen. Stad en haven moeten zich daarom
breder gaan or¡ënteren.'
Volgens Hagdorn vormen de ¡nformatiestromen
rond internationale vervoersbewegingen een
nieuwe bedrijfstak: 'Samen met organisaties in
de haven, universiteiten en het logistiek
topinstituut Dinalog ontwikkelen we "Extended

Single Window", een elektronische snelweg waar
alle betrokkenen informat¡e kunnen zoeken. TNO

fungeert als trekker. Het systeem vergroot de
efficiency in de haven en het achterland bij de

admin¡stratieve afhandeling. Andere Nederland-
se havens en Schiphol doen al mee en er is
potent¡eel voor een Ìnternationale u¡tbreiding
naar havens als Constanza of Barcelona. Dan

ontstaat een extra steunpilaar voor de Rotter-

damse economie.'
Een andere logistieke innovatie is de trein van

op waterstof rijdende vrachtwagens, die 's

nachts over de 415 van de havens naar
d¡stributiecentra rond Rotterdam moet gaan

rijden. Hagdorn: 'Bestuurd vanuit de voorste
vrachtwagen. Dat vermindert de filedruk en

vermindert de Coiproductie. We zijn bezig met
het voorbereiden van experimenten.'
TNO ondezoekt ook de ontwikkeling van

i nternationa le goederenstromen. Hagdorn :' Bl ijft
China massaal produceren of gaan we toe naar
meer regionale productie? Rotterdam heeft
behoefte aan samenhangende kennis over
kansen, ontwikkelingen, ¡nnovaties en de manier
waarop mensen en organisaties daarmee
omgaan. TNO kan die leveren en omdat
Rotterdam model kan staan voor Nederland, kan

het hele land daarvan profiteren.'

lnfo: ar¡j.vanberkel@tno.nl, jeroen.borst@
tno.nl, peter.coenen@tno.nl, johan.vangroe-

nestijn@tno.nl, lor¡ke.hagdorn@tno.nl,
lisette,klok@tno-nl, wouter.kruijt@tno.nl,
rene.peters@tno.nl, mar¡een,dewilde@tno.nl
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