Aankomst en vertrek

Twee hoofdonderwerpen bepalen de inhoud
van deze uitgave. In de eerste plaats de
kaderenovatie van de Delta Terminal van ECT
op de Maasvlakte. Hier wordt 1 km kade van
een nieuwe betonverharding voorzien.

Als tweede een gesprek met de scheidend
hoofdredacteur van Betonlinfra, Rob Faasen.
Hij kijkt terug over een periode van ruim 10
Jjaar en geeft zijn visie over betonverhardin-
gen: “ik ben nog altijd betonminded”.

Als nieuwe hoofdredacteur van BetonInfra
is benoemd Antoon de Graaf, werkzaam bij
Rijkswaterstaat dienst Noord-Brabant,
afdeling Realisatie.

Betonlnfra is een samenwerkingsverband tussen de Vereniging van
Cementbeton Wegenbouwers en het Cement&BetonCentrum. Betoninfra
omvat de gelijknamige periodiek en de website: www.betoninfra.nl. 2010
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EGT kiest voor heton hij kaderenovatie

ECT is een toonaangevend bedrijf op het
gebied van de overslag van containers. Het
bedrijf telt drie terminals in het Europoortge-
bied waar jaarlijks niet minder dan 6 miljoen
containers worden overgeslagen. Op één
van deze terminals, de Delta terminal die
sinds 1994 in gebruik is, werd de optredende
spoorvorming op de kade hinderlijk voor het
transport. Reden om tot vervanging over te
gaan en daarbij ruim baan te maken voor
verdergaande automatisering.

Op 20 oktober jl. organiseerde BetonInfra
een excursie naar dit werk. Inleidingen wer-

den verzorgd door opdrachtgever, adviseur
en aannemer. Daan Quak, projectleider bij
ECT, begon zijn voordracht met enkele kern-
begrippen, zoals de Delta terminal is 265 ha
groot, heeft 3,6 km kade en telt 39 kadekra-
nen. De grootste zeeschepen die hier aan-
meren kunnen 14000 containers vervoeren.
Zo’n schip is 380 m lang. De activiteit van
ECT betreft het aan en van boord halen van
containers en zorgen voor verder transport
naar en van de verschillende bestemmingen.
Dat kan per vrachtauto per binnenschip of
trein. De verhouding nu is 40-40-20%,

maar gehoopt wordt dat de trein een >>>
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deel van het vervoer per vrachtauto gaat
overnemen. Het feitelijke beginpunt van de
Betuweroute bevindt zich op deze terminal.

De door aannemer Heijmans uitgevoerde
renovatie omvat een kadelengte van bijna 1
km. Het werk is in twee delen gesplitst om
het containerbedrijf niet te veel te versto-
ren. Omdat veel verkeer met containers
plaatsheeft met AGV’s, ongeveerde auto-
matisch gestuurde voertuigen die in vaste
sporen rijden, ontstond spoorvorming in de
verharding van betonstraatstenen op een
fundering van zandcement. Vooral bij krui-
sende routes leverde dit hinder en schade
op aan de voertuigen zoals asbreuken en
schade aan de inhoud van de containers. Na
uitvoerige proefnemingen met verschillende
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verhardingen kwam een combinatiedeklaag
(open asfalt gevuld met cementslurry)

goed naar voren. Gezien de onderhouds-
verplichting van de aannemer, een tienjarig
contract, is een alternatief in ongewapend
beton aangeboden met plaatafmetingen van
5 x5 m2, rondom gedeuveld. Na rijp beraad
is hiervoor gekozen mede gezien de zeer
hoge wiellasten van 27,5 ton, de bestand-
heid van beton tegen olielekkages door de
voertuigen en een ongestoorde bedrijfsvoe-
ring voor ECT.

Het werk is in twee fases uitgevoerd,
56.000 m? in de periode april — augustus en
60.000 m? in de periode augustus — decem-
ber. De betondikte is 375 mm. Het beton is
in twee lagen aangebracht.

De besturing van de onbemande voertui-

Projectleider Daan Quak

gen gebeurt via in het wegdek geplaatste
transponders, waarvan er 19.000 worden
geplaatst in de nieuwe betonverharding. Om
eventuele verstoringen van het transport-
systeem te voorkomen, zijn de toegepaste
deuvels van kunststof en is ook rondom
putten kunststof wapening toegepast.




Uit de jaren ‘60 van de vorige eeuw dateerde
het tijdschrift Betonwegen Nieuws. Het was
een blad waarin de techniek centraal stond,
aangevuld met promotionele trekjes. Rob
Faasen was nog maar kort hoofdredacteur
(2000) toen het plan werd gelanceerd om in
plaats van Betonwegen Nieuws een promo-
tioneel tijdschrift voor betonverhardingen te
gaan maken, BetonInfra. Daarnaast werd de
gelijknamige website gelanceerd waarin de
technische informatie te vinden is. Hij heeft
dat proces kundig begeleid en gestuurd.

Rob Faasen is ruim 30 jaar in dienst van de
provincie Noord-Holland en gaat per 1 febru-
ari 2011 met vervroegd pensioen. Lange tijd
was hij projectleider bij tal van werken en dat
heeft hij met grote inzet gedaan.

Eind dit jaar zet hij een punt achter het
hoofdredacteurschap van Befoninfra. In een
ontspannen gesprek komen zijn ervaringen en
visie op de betonweg aan de orde.

Hoe ben je in de betonwegenbouw terecht
gekomen?

Toen ik nog maar kort in dienst van de pro-
vincie was, kreeg ik van de toenmalige HID de
opdracht een betonwegencongres in Londen
bij te wonen. De reden daarvan was dat achter
de woning van de HID in Bentveld een oud
betonnen fietspad door de duinen lag, wat er
prima uitzag ondanks dat er nooit onderhoud
aan werd gepleegd. “Ga jij eens kijken wat wij
met beton kunnen doen, want het lijkt mij de
moeite waard het te gaan toepassen”. Op zo’n
congres leer je mensen kennen en bouw je aan
een netwerk. De betonwegenwereld is niet al te
groot, maar wel hecht. Nog altijd, na bijna 30
jaar, ben ik betonminded.

Moet je de keuze voor beton bevechten?

Dat kun je wel zeggen. Elke keer opnieuw
moet je je best doen om beton in beeld te
brengen. Beton is niet vanzelfsprekend. Over
asfalt is de kennis breder aanwezig en als

er wat misgaat, nieuw laagje erop en je bent
klaar. Beton staat of valt met de mensen die
willen en er gevoel voor hebben.

Had je er gemak van hoofdredacteur te zijn?
Ja, het heeft me geholpen bij het functioneren
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binnen de dienst. Men wist mij te vinden met
uiteenlopende vragen en dat werkte uitste-
kend. Belangrijk is ook verder te kijken dan
de eigen dienst. Kijk naar de rotondes. De
provincie Noord-Brabant liep daarin voorop,
ook met bestekken schrijven. Die waren mede
voor ons beschikbaar en daar konden wij ons
voordeel mee doen.

Bijzondere betonwerken?

Zeker, het fietspad bij Assendelft. Daar lag een
weg die permanent verzakte. Bij een langs
deze weg aan te leggen fietspad wilden we
dat dit niet zou gebeuren. Schuimbeton als
fundering met een dunne betonnen toplaag
bleek een prima oplossing. Verder de scheef
liggende rotonde in de N200 bij Bloemendaal.
Dat is een rotonde in een belangrijke ontslui-
tingsweg waar heel veel verkeer gebruik van
maakt en je moet er niet aan denken dat je

die om de haverklap verkeersvrij moet maken
voor onderhoud. Met de Zuidtangent (de vrij-
liggende openbaar vervoer verbinding tussen
Haarlem en Schiphol), grotendeels uitgevoerd
als bijzondere betonconstructie, heb ik slechts
Zijdelings te maken gehad. Omdat de busbaan
een groot succes is, wordt nog altijd over
‘vertrammen’ gedacht. Over dit werk heb ik op
een betonwegencongres in Istanbul nog een
lezing gehouden voor een volle zaal geinte-
resseerden. Daar sprak men twijfels uit over
de duurzaamheid van de constructie. De tijd
bewijst dat het nog steeds goed gaat.

De omslag van Betonwegen-Nieuws naar
Betonlnfra

Een verbetering. Men leest minder en de
website voor de fijnproevers is prima.

Ik kan me voorstellen dat op termijn ook het
blad digitaal gaat verschijnen. Je zou via een
digitaal abonneebestand vaker per jaar kun-
nen melden wanneer er nieuws beschikbaar
is. Het lijkt een logische ontwikkeling dat
gedrukte technische informatie minder wordt.
Je kunt zelfs overwegen artikelen apart toe te
sturen, dus je abonnees veel frequenter gaan
benaderen. Belangrijk is dat men je ziet als de
kennisbank.

Heb je de betonverhardingen veiliggesteld
binnen de provincie?

Tegenwoordig worden andere criteria gehan-
teerd bij het ontwerpen van wegenprojecten.
Bij LCA projecten komt de verhardingskeuze
op een andere manier tot stand dan vroeger.
Minder mensen, werk uitbesteden heeft ook
z0 zijn gevolgen. Ik ben nu bezig met het
samenstellen van een kennismatrix voor

het eigen ingenieursbureau. Daarvoor geldt
nauwkeurig te omschrijven waar de kennis
is te vinden. Bijvoorbeeld als de provincie
Zuid-Holland ‘alles’ weet van beweegbare
bruggen, dan moet de provincie Noord-
Holland met die collega’s contact opnemen
als een werk moet worden voorbereid —
beschrijven wat er moet komen — of een
ontwerp toetsen. Thuc Vu is nu binnen de
dienst de man die de kennis van beton-
verhardingen beheert en uitdraagt. Het is
goed dat hij in de redactie van Beton/nfra is
gekomen.

Tot slot

Rob legde een grote betrokkenheid aan de dag
als hoofdredacteur. Redactievergaderingen
onder zijn leiding werden gekenmerkt door
een voortvarende aanpak en duidelijkheid. Hij
wist de vogels van diverse pluimage die de
redactie vormen, tot een goed functionerend
geheel te maken. Wij zijn Rob veel dank ver-
schuldigd voor zijn inzet en wensen hem veel
succes voor de toekomst.

Pieter Spits



Nabehandelen

Als een betonverharding is gestort en afge-
werkt, volgt de verhardingsfase waarin het
beton moet worden beschermd tegen neer-
slag, kou en uitdroging door zon en wind.
Nabehandelen heeft tot doel een duurzame
constructie te verkrijgen. Het verhardingspro-
ces moet ongestoord kunnen verlopen. Het in
de betonspecie aanwezige water, nodig voor
de hydratatie, mag niet voortijdig verdampen
door zon of wind. Van het veel gehoorde ‘be-
ton moet drogen’ is dus géén sprake!

In de wegenbouw wordt een betonopperviak
veelal voorzien van een curing compound,
een chemisch middel met een afsluitende
werking. Er verdampt geen water uit het op-
perviak. De curing compound kan met een

11th International Symposium on

Concrete Roads

Van 13 t.m. 15 oktober jl. had in Sevilla het 11¢

internationale symposium over betonwegen

plaats. Werd het vorige symposium in 2006

nog onder de vlag van het Cembureau gehou-

den, nu was dat EUPAVE (European Concrete

Pavement Association).

Het symposium telde bijna 500 deelnemers uit

alle continenten. In totaal zijn 82 papers ge-

presenteerd in verschillende zittingen. De Ne-

derlandse delegatie bestond uit 16 personen.

Van de Nederlandse papers kwamen er acht in

aanmerking voor presentatie:

* wegverbredingen in beton (M. Stet e.a.);

» afwegingsmodel 1.1 CROW (S. van Harts-
kamp e.a.);

e duurzame voertuigkering A73 (W. Nijssen
e.a.);

« kluifrotonde in de A58 (R. van der Aa e.a.);

« rotonde Tilburgseweg Eindhoven (F. Smits
e.a.; presentatie W. Kramer);

* gerecycled beton voor fietspaden (F. Smits
e.a.);

* verzelmixbeton (J. Verwaard e.a.);

* uitgeborsteld beton in toegangsweg Apel-
doorn (G. Jurriaans).

De ingezonden papers zijn (in het En-
gels) te vinden op de website van het
Cement&BetonCentrum.

handspuit of machinaal worden opgebracht.
Een andere wijze van nabehandeling is afdek-
ken met plastic folie. Nog anders is de werk-
wijze als het betonoppervliak moet worden
uitgeborsteld. Dan wordt eerst een vertra-
gingsmiddel opgespoten, soms in combinatie
met een curing compound, of het afdekken
met een folie, waardoor het oppervlak niet
verhardt. Na enige tijd volgt het uitborstelen.
Daarna wordt het oppervlak opnieuw voorzien
van een curing en afgedekt met folie voor de
uiteindelijke verharding.

Bronnen:

* www.cementenbeton.nl/lexicon

¢ Handleiding uitvoering betonwegenbouw
CROW, p. 38/39.

Eerste CO,-neutraal betonnen
fietspad geopend!

Het eerste CO, neutrale fietspad van beton in
Europa, gelegen op het terrein van cementin-
dustrie ENCI te Maastricht, is 2 oktober jl. ge-
opend. ENCI heeft bij de aanleg van dit project
vrijkomende GO, geneutraliseerd via een zgn.
‘carbon compensation’ regeling. KWS Infra als
aannemer en ENCI hebben de carbon footprint
berekend en extern laten valideren. Deze foot-
print betreft de vrijkomende CO, bij productie,
vervoer en verwerking van alle bouwmateri-
alen. De HeidelbergCement Group, biedt als
eerste cementindustrie in de wereld deze rege-
ling aan voor haar klanten. HeidelbergCement
heeft internationale certificaten gekocht die
investeren in groene projecten, zodat de bere-
kende footprint kan worden gecompenseerd.
Voor het fietspad is een lokaal windenergie-
project in India gekozen. Het fietspad, lengte
600 m, 3,50 m breed en 16 cm dik, maakt deel
uit van een herinrichtingsplan van het groeve-
gebied. Bij het ontwerp is gelet op een hoog
fietscomfort en een optimale landschappelijke
aansluiting bij de Sint Pietersberg. Het fietspad
is antracietkleurig, aan één zijde voorzien van
een okergele 350 mm hoge beton kering ter
afscheiding van de naastgelegen halfverharde
rijweg. Deze constructie is in het donker zicht-
baar via energiearme LED verlichting die in het
beton is opgenomen.

e 11 — 14 januari 2011 AHOY Rotterdam
InfraTech, vakbeurs voor infrastructuur,
aangevuld met RAW-informatiebijeenkomst van
CROW.

e 14 januari AHOY Rotterdam

Symposium Nieuwe Fietspaden Inlichtingen
Cement&BetonCentrum en CROW.

e Uitgevers:

Vereniging van Cementbeton Wegenbouwers
(VCW) en het Cement&BetonCentrum

e Secretariaat VCW:

P Postbus 154, 3990 DD Houten

T 0653373423

E info@betoninfra.nl

I www.betoninfra.nl

e Cement&BetonCentrum:

Postbus 3532, 5203 DM ’s-Hertogenbosch
www.cementenbeton.nl

* Redactie

Ir. R.W. Faasen (hoofdredacteur),

ing. A AM.M. de Graaf,

ing. S.B. van Hartskamp, ing. W.A. Kramer,
J.L.A. Leenders, ing. J.L.J. Thomassen, Th.Vu,
P.L. Spits (eindredacteur), email: pspits@home.nl
 Ontwerp en vormgeving:

Henk Schuurmans, www.adgatlantis.nl

* Realisatie:

Twin Media bv, Culemborg

* Abonneren:

zie www.betoninfra.nl

De meest actuele informatie over betonwegen en
—verhardingen, vindt u op: www.betoninfra.nl
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Fietspad op het ENCI-terrein

infrass



