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VAN DE
REDACTIE

In het jaar 2000 zal Spoor-
nieuws reeds 40 jaar van de
persen rollen. Nu ja, dat ho-
pen wij. Tenzij het bulletin
een  gedaanteverandering
onderging en het in een to-
taal andere vorm wordt uit-
gegeven. Wie weet?

De informatie over het goe-
derenvervoer zou misschien
als ’televisie naar keuze’
kunnen voorgeschoteld wor-
den,; uitzendingen via de
kabel doorgestuurd op uit-
drukkelijke aanvraag van -de
kijker. Jawel, de toekomst
Staat voor de deur. Men
moet zich over niets meer
verwonderen. Hoe heet het
ook weer allemaal: video,
chips, datatransmissie...?

In elk geval staat eén ding als
een paal boven water: zelfs
als de redactionele politiek
op dit ogenblik ongewijzigd
blijft, zal Spoornieuws toch
een totaal verschillend beeld
brengen van de spoorweg.
Het valt onmiddellijk op als
men de verzameling van 20
jaargangen even doorneemt.
Niemand twijfelt er aan dat
de rasse technologische
vooruitgang deze mutatie
nog zal versnellen.

Afspraak dus binnen 20 jaar,
voor het opmaken van een
nieuwe balans.
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BEDRIJVEN

SPOORNIEUWS

Wat is een bedrijfsreportage?

Een eenvoudige woordelijke en
fotografische weergave van een
bezoek aan een bedrijf, of is het
meer dan dat?

Het is ontegensprekelijk meer.
Want men kan wel zorgvuldig een
theoretische tekst opstellen, een
uitstekende vulgarisatie brengen,
tot in de puntjes het hoe en het
waarom uitleggen van een lo-
gisch opgebouwde constructie...
niets is evenwel sprekender dan
een voorbeeld, levensecht, tast-
baar, de dagelijkse werkelijkheid.
Trouwens, alles wat de spoorweg
uitdenkt of in het werk stelt, heeft
enkel tot doel zich in de realiteit
inte passen.

De bedrijfsreportages zijn een
middel om volop tot de werkelijk-
heid door te dringen. Door her en
der achter de schermen te kijken,
door fabriekspoorten open te du-
wen, op aansluitingssporen rond
te neuzen, door ons midden de in-
dustriéle bedrijvigheid te bewe-
gen, hebben wij getracht een ac-
tiviteit weer te geven, vaak aan-
gepast aan lokale vereisten en
waarmee sommige lezers voor
hun eigen organisatie hun voor-
deel kunnen doen.

Om de technische en commer-
ciéle inspanningen van de NMBS
naar voren te brengen zoekt ons
informatiebulletin een zekere
afwisseling, volgt het het spoor
van nieuwe types gespecialiseer-
de wagens, ontdekt het op maat
geknipte oplossingen, uitgewerkt
in functie van plaatselijke om-
standigheden...

Maar laten we nu de foto’s spre-
ken. Eén beeld zegt meer dan dui-
zend woorden! Zij zijn een evoca-
tie van enkele reportages uit de
zowat 200 die in de afgelopen 20
jaar verschenen. Het volstaat ze
even te bekijken om duidelijk vast
te stellen hoe de bedrijven en de
spoorweg samen geévolueerd
zijn.
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STEEDS

WEERKERENDE
TARIEFRUBRIEK

De tariefinformatie was 20 jaar
geleden een steeds weerkerende
rubriek. Sinds jaar en dag zijn de
lezers van Spoornieuws ver-
trouwd met allerhande tariefvor-
men.

Al in het eerste nummer sprak
men over de betrekkingen met
Zwitserland, Spanje, Italié, Duits-
land en Tsjechoslovakije, en het
ging zo door in de volgende num-
mers. Tot in 1962 Spoornieuws
een synthese van de binnenland-

se tariefstructuur in afleverin-
gen” aan de man bracht. Sinds-
dien was ons informatiebulletin
er steeds bij als er nieuws te ver-
tellen was. Zo publiceerden we in
1975 een artikel over de recht-
streekse internationale tarieven,
afgesloten tussen twee of drie
landen om te beantwoorden aan
de particulariteiten van de ver-
keersstromen en om de concur-
rentiepositie van het spoor te ver-
stevigen. Het meest recente over
dat onderwerp is de synthese van
een “ronde-tafel-gesprek” ver-
schenen in het nummer 6/80.
Maar zopas reeds kregen wij ken-
nis van een nieuwigheid: het ge-
meenschappelijk tarief Belgié-
Nederland/Oostenrijk  is  van
kracht sinds 1 november laatstle-
den. Een overzicht van de karak-
teristieken.

Verkeer naar Oostenrijk
Vanaf 1 november 1980 is het ta-

rief nummer 9147 van kracht voor
het vervoer van goederen per vol-
ledige wagenlading tussen Bel-
gié of Nederland enerzijds en
Oostenrijk anderzijds.
Dat tarief voorziet in een prijs per
wagen onafhankelijk van de aard
van het vervoerde goed. Het is
verplicht van toepassing voor de
Niet-EGKS-produkten en faculta-
tief voor EGKS-produkten. De ver-
voerprijzen zijn uitgedrukt in Oos-
tenrijkse schilling. Er bestaan be-
vrachtingszones voor het Belgi-
sche, Nederlandse en Oosten-
rijkse net. De Duitse spoorwegen
zorgen voor transitbarema’s.
ledere bevrachtingszone omvat
één prijs.

De prijs is opgemaakt in functie

van:

- het gebruikte wagentype;

- de verbinding;

- de zone tot dewelke het verzend-
station en het bestemmingssta-
tion behoren.

Voor ketelwagens en silowagens

alsook voor vierassige wagens,
worden de basisprijzen verhoogd
met een coéfficiént. Het tarief
voorziet in vereenvoudigde voor-
waarden voor de kosten van
douaneformaliteiten en bevat
een prijstabel voor particuliere
wagens en de ledige terugzen-
ding ervan.

Alle inlichtingen omtrent dit
nieuw tarief kunnen bekomen
worden bij de goedereninforma-
tiekantoren of bij de regionale
vertegenwoordigingen en han-
delsagentschappen.

Tot daar een tarief dat zich bij de
“rechtstreekse internationale fa-
milie” voegt. Onderhavige tabel
geeft u een overzicht van deze fa-
milie (de details vindt u terug in
onze uitgaven, jaargangen 1975
tot 1980).

Karakteristieken TFBW TBNW Naar Bazel TFNW
Belgié/Frankrijk Belgié/Nederland Nederland/Frankrijk
Nummer 9581 7700 9506 9524
Van kracht sinds 1/21975 1/211979 1/1/1980 1131977
Prijs - per wagen volgens tonnage ja 3 gewichtsklassen ja
- per ton neen neen neen neen
- per kilometer ja neen ja
Reductie voor 20% (10% voor 20% 15% 20% (10% voor
particuliere wagens dubbeldekwagens) dubbeldekwagens)
Munten Belgische frank Belgische frank Zwitserse frank Franse frank
en Franse frank en gulden en gulden

Volledige treinen reductie van reductie van 17% uitgesloten reductie van

13 tot 24% voor een eenheid 13 tot 24%
40 wagens

Goederenklassen 3 2 5

Bevrachting van ledige volgens tarra volgens de afstand volgens het aantal  volgens tarra en

wagens en het aantal assen assen (twee prijzen) afstand

Snelheidsregimes 1 1 2

Tonnagereeksen neen neen tot 15 ton ja

van 15 tot 27 ton
meer dan 27 ton

Particulariteiten

geldig via Luxem-
burg en naar Italié

via Modena en =1UV
Vintimiglia
= 15UV
Meer dan 2 assen
=2 UV

wagen-eenheden geldig bij vertrek uit bepaalde goederen
1 wagen 2 assen Nederland en Belgié genieten ambts-
en vanuit bepaalde halve van het ver-
Ead, Fad, Tad, Uah Duitse en Franse sneld regime op het
zeehavens

Franse traject

Al deze tarieven zijn van toepassing op het vervoer van niet-EGKS-produkten; de EGKS produkten hebben een eigen

tarief.




GECOMBINEERD
VERVOER

Het ontstaan van de gecombi-
neerde vervoerstechnieken is vrij
recent. De laadkist of container,
in de zestiger jaren vanuit Ame-
rika naar Europa overgewaaid,
ontketende een ware revolutie in
onze transportwereld. Alle tradi-
tionele vervoerstechnieken wer-
den in de hoek gedrumd, "contai-
ner” was het wachtwoord. En de
container heeft het inderdaad
waar gemaakt. Het vervoer werd
sneller, rationeler en omvangrij-
ker. Nu is de container niet meer
weg te denken uit onze consump-
tiemaatschappij. Het is een
eigentijdse vervoersmethode

aangepast aan ons verbruiks-
tempo.

Enkele jaren later, eind der zesti-
ger jaren, werd nog een andere
nieuwe gecombineerde vervoers-
techniek geboren: het raillroute-
vervoer. Deze techniek kwam in
het begin nogal ongeloofwaardig
over. Wie haalt het nu in zijn
hoofd om een vrachtwagen of
oplegger op de trein te zetten? De
zwartkijkers kregen ongelijk. Het
railroute-vervoer kon bij ons in
een tiental jaren zijn trafiek ver-
zesvoudigen. (Een uitgebreid
dossier "Rail/Route” werd in ons
vorig nummer gepubliceerd).
Spoornieuws, dat reeds 20 jaar
van de persen rolt, heeft de hele
evolutie meegemaakt.

Ook de spoorwegen hadden het
snel begrepen dat ze zich moes-
ten aanpassen. In 1967 werd de
internationale maatschappij IN-
TERCONTAINER opgericht waar-
in alle belanghebbende Europese
spoorwegen waren verenigd, om
het containervervoer per spoor te
ontwikkelen en te codrdineren.
Vandaag de dag zijn er 24 netten
aangesloten. Intercontainer ver-
leent in internationaal verkeer
een volledig dienstbetoon met
prijzen van “eind tot eind”.

De N.V. INTERFERRY, dochter-
maatschappij van de NMBS, op-
gericht in 1966, vertegenwoordigt
Intercontainer in Belgié. (Zij is
eveneens de vertegenwoordiger
van Interfrigo). Deze vennoot-
schap is belast met de handels-
prospectie en het beheer van de
internationale  zendingen in
transcontainers.

Om het containerverkeer in
Europa efficiént te laten verlopen
werden onder impuls van Inter-
container speciale treinen inge-
legd.

Directe containertreinen tegen
hoge snelheid, samengesteld uit
S-wagens en met een beperkt
oponthoud aan de grens.

Containerdiensten via de snelle
TEEM-treinen.

En als meest progressieve vorm
van de directe containertreinen,
de TECE-treinen (Trans Europ
Container Express) of bloktrei-
nen. Dat zijn homogene treinen
voor containers die in de loop van
het vervoer geen enkele range-
ring vereisen. Zij reizen met grote
snelheid en volgens een vaste
dienstregeling tussen twee pun-
ten.

Gelijklopend met de ontwikkeling
van de container werden de voor
behandeling noodzakelijke termi-
nals gebouwd. Dat gebeurde
natuurlijk eerst op de cruciale”
punten Antwerpen en Zeebrugge.
Een noodzaak voor een moderne
haven die de transportevolutie op
de voet wenste te volgen. Daarna
kwamen de industriéle en com-
merciéle centra in het hinterland
aan de beurt.

Zeebrugge beschikt over twee
terminals geéxploiteerd door de
Belgisch Engelse Vennootschap
der Ferry-Boats.

- De Short Sea Terminal, ge-
opend in 1968, heeft twee por-
taalkranen, hefvermogen 30 ton,
voor de overslag van trein op
schip of omgekeerd, van de con-
tainers die dagelijks op de lijn
Zeebrugge-Harwich vervoerd
worden.

- De Ocean Container terminal
werkt op de intercontinentale tra-
fiek sinds 1971. Drie portaalkra-
nen, hefvermogen 45 ton, behan-
delen containerschepen van de
derde generatie afkomstig uit
alle werelddelen.

Antwerpen.

Interferry exploiteert deze termi-
nal waar de eerste portaalkraan
(30 ton) in dienst genomen werd
in 1968. Sindsdien is de terminal
uitgebouwd tot één der best uit-

geruste en snelst werkende van
het Europese vasteland.

De Luikse terminal, in 1972 in het
station Bressoux in dienst geno-
men, was de eerste in het Belgi-
sche achterland. Hij zorgt voor
een rechtstreekse verbinding tus-
sen de Waalse industrie en de
aanvoerhavens. De portaalkraan
is met grijpers uitgerust en kan
dus raillroute-vervoer behande-
len.

Charleroi

De NMBS ging op de ingeslagen
weg verder en in 1975 werd een
terminal uitgerust in het station
Chatelineau. Ook hier is de por-
taalkraan ambivalent; containers
en opleggers tot 35 ton kunnen er
behandeld worden.

Als laatst in de rij werd het Brus-
selse station Thurn en Taxis in
1976 bedacht met een moderne
behandelingsinstallatie voor con-
tainers en opleggers. Deze termi-
nal is ingeplant in het haven- en
douanegebied, draaischijf van
het nationaal en internationaal
goederenverkeer.

Het gecombineerd vervoer was in
alle opzichten een voltreffer van
formaat, zowel economisch,
technologisch als sociaal. De
container en het raillroute-ver-
voer hebben eertijds concurre-
rend geachte vervoerswijzen
dichter tot elkaar gebracht.
Hand in hand wordt nu gewerkt
aan onze transporttoekomst. En
dat allemaal door een revolutio-
naire kist, ons overgewaaid uit
Amerika.




COLLI
15 jaar evolutie
opgerakeld in

20 jaar Spoornieuws

NMBS-

In de jaargang 1966 werd aange-
kondigd dat de NMBS had beslist
de bureau’s verspreid over de
verscheidene centrale adminis-
tratieve diensten die zich onledig
hielden met het stukgoedverkeer,
te groeperen in één enkel orgaan
onder de benaming NMBS-COL-
LI. Dat om een rechtstreekse en
actieve samenwerking van de
handels- en exploitatiediensten
te realiseren. De opdracht van de
directie exploitatie bestond er in
een kwaliteitsdienst op te richten
voor het hele land; de handelsdi-
rectie was belast met het opma-
ken van eenvoudige en aantrek-
kelijke tarieven.

Geleidelijk kwam men tot een
goed functionerend gecentrali-
seerd beheer dat de doeltreffend-
heid en de capaciteit van de
dienst verhoogde.

Drie jaar later, jaargang 1969,
werd bestek opgemaakt van de
resultaten. Het beoogde doel
was kennelijk bereikt. De toe-
name van de trafiek was het
bewijs dat de vroegere klanten
trouw waren gebleven en dat er
tevens tal van nieuwe verzenders
waren bijgekomen.

Ondertussen had men in alle
stilte aan de tarieven gedokterd
en op 26 mei 1967 hechtte de
Raad van Beheer zijn goedkeu-
ring aan de tariefhervorming
inzake bevrachting van stukgoed-
zendingen in Belgisch binnenver-
keer. De nieuwe tarieven werden
van kracht op 12 juni 1967. Bij die
gelegenheid was in het julinum-
mer van Spoornieuws een volle-
dige samenvatting te vinden van
deze nieuwe bevrachting samen
met een overzicht van de in acht
te nemen verzendingsformalitei-
ten. De zaken begonnen viot te
lopen en men deed natuurlijk een
inspanning om een optimale
dienstverlening aan te bieden.

De NMBS was het eerste Euro-
pese spoorwegnet dat de hele
opperviakte van zijn nationaal
grondgebied bediende en dat de
éénvormige vervoersnelheid toe-
paste. Het land werd onderver-
deeld in 30 zones, elk bediend
door een eigen wegcentrum.
Deze organisatie blijkt vandaag
de dag nog steeds efficiént.

Naast de hoofdtaak, ophaling en
bestelling ten huize van colli,
bood NMBS-COLLI ook nog
andere diensten aan de klanten.
Bij het doorbladeren van de jaar-
gangen 1967/1979 noteerden wij:

- Op 1 januari 1968 werd NMBS-
COLLI belast met het beheer van
de collico-kisten. De collico is
een kleine container met een
laadruimte van minder dan 1 m?,
volledig opvouwbaar en vervaar-
digd uit licht metaal, die te huur
wordt aangeboden voor een be-
paalde periode. In vergelijking
met de klassieke verpakkingen
die niet meer kunnen herbruikt
worden is de huurprijs heel voor-
delig.

KLEINE
CONTAINERS

VOOR
STUKGOEDZENDINGEN

- Kleine containers op metalen
wielen voor stukgoedzendingen
maken het mogelijk een dienst
van "huis tot huis” te realiseren,
dank zij het gemak waarmee ze
zowel op spoor- of vrachtwagens
geplaatst worden.

Nagenoeg elke verpakking wordt
uitgespaard. Ten hoogste dienen
de goederen op een summiere
wijze verpakt.

- Afhaling en bestelling van
wagenladingen. Voor klanten die
niet over eigen vervoer beschik-
ten stelde NMBS-COLLI een
vrachtwagendienst ter beschik-
king.

- Postcolli de hele wereld door.
Het internationaal postcolliver-
keer is door het bestuur der pos-
terijen aan de NMBS toever-
trouwd. NMBS-COLLI organi-
seert de verzending over heel de
wereld voor alle zendingen van 20
kg en minder.

In 1970 werd de afhaal- en bestel-
dienst ingeschakeld voor de
bevoorrading van de grote maga-
zijnen. De markt van detailver-
koop, die zich in de zestiger jaren
enorm had uitgebreid, noopte de
distributiebedrijven tot een gro-
tere en meer frequente aanvoer.
De leveringen namen in omvang
en verscheidenheid toe, en moes-
ten kunnen uitgevoerd worden
door een vervoerder die een wer-
kelijke schakel kon zijn tussen de
leveranciers en de centrale op-
slagplaatsen.

Opdat een levering aan een depot
zonder moeilijkheden zou kunnen
ontvangen worden diende ze
makkelijk identificeerbaar te zijn
en moest ze ook goed geschikt
zijn om efficiént te kunnen stape-
len. NMBS-COLLI, beschikkend
over een groot vrachtwagenpark,
kon op bevredigende wijze aan
deze voorwaarden voldoen door
de aanwending van kleine contai-
ners, collico’s, pallets en boxpal-
lets.

Op 6 april 1970 werd in het weg-
centrum Gent-Oost een opgehan-
gen treksysteem voor het behan-
delen van stukgoed in gebruik
genomen. Aanleiding voor Spoor-
nieuws om er over te berichten.
Dergelijke installatie vereenvou-
digt en versnelt de behandeling
van de colli. Een bovengrondse

N.M.B.S.-COLLI 3
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ketting zonder eind trekt pallet-

trucks voort die kunnen aan- en
afgehaakt worden, en bedient
met een constante snelheid een
sorteervierkant en de wagenper-
rons.

Het overbrengen van de colli uit
de vrachtwagen naar de spoor-
wagen (afhaling) geschiedt door
middel van de pallettrucks. Het
overbrengen van de ene spoorwa-
gen naar de andere (overlading)
gebeurt op identieke wijze, dus
ook zonder dat de colli op de per-
rons worden afgezet. Alleen voor
de "overslag” van een spoorwa-
gen naar een vrachtwagen (be-
stelling) wordt het perron
gebruikt. Met het treksysteem
zijn deze drie behandelingen
onafhankelijk van elkaar. Gelet
op de gunstige resultaten van
deze eerste installatie op tech-
nisch, economisch en ook op
sociaal vlak - het werk op zichzelf
wordt lichter - werd het systeem
daarna in andere wegcentra toe-
gepast.

Begin 1980 verzorgde Spoor-
nieuws de uitgave van een han-
dige brochure voor NMBS-COLLI,
”Spoor Expres Colli”. Daarin zijn
alle bedieningspunten van de
expresdienst en de stationslijst
voor kantoorliggende zendingen
opgenomen.

Vorig jaar bezochten we het
belangrijkste postoderbedrijf van
Belgié, "3 suisses”, dat aan de
NMBS een omvangrijke stuk-
goedtrafiek verschaft. Miljoenen
zendingen worden per spoor be-
steld. Ook is "3 suisses” het
voorbeeld van onderlinge samen-
werking op gebied van verzen-
dingsformaliteiten. Deze worden
per computer geregeld d.m.v.
wederzijdse uitwisseling met de
NMBS van magnetische informa-
tiedragers.

Gedurende deze tijdspanne van
15 jaar is NMBS-COLLI geévo-
lueerd tot een volwassen en effi-
ciénte stukgoeddienst. 80% van
het Belgisch territorium wordt
bediend binnen de 24 uren, 20%
binnen de 48 uren. 900 vrachtwa-
gens behandelen jaarlijks onge-
veer 15 miljoen zendingen. Meer
dan 3.000 belangrijke onderne-
mingen hebben een particuliere
overeenkomst afgesloten.
Spoornieuws houdt u op de
hoogte van de evolutie.




Een overzicht. een algemene steekkaart die
We hebben sinds 1976 geklas- handelt over de nummering, het
seerd in de kaft "Een wagen voor laadprofiel, de laadgrenzen, enz...
elk vervoer” (de titel van de vorige wagensteekkaarten m.b.t. de vol-
brochure werd overgenomen): gende wagentypes.
Hbis gesloten wagen met schuifwanden voorzien van een
inrichting om de goederen te beschermen.
Gbs gewone gesloten wagen met twee assen.
Taes stortwagen met rolluikdak.
Tads zelflosser met zwenkdak.
Eas stortwagen met platte bodem en draaistellen.
Ucs silowagen met lossing d.m.v. perslucht.
I I I Reeds in de eerste nummers van Fa_ds lelos§er. :
m Spoornieuws werd het technisch Tbis schuifwandwagen met schuifdak.
I h aspect van het rollend spoorweg- Eds zijlosser met regelbaar debiet.
m m materieel van de NMBS uitvoerig Ts roldakwagen met platte bodem.
A toe:gellcht, met het doel de bedrij- Tad il t Kkdak
U h ven te informeren omtrent de aas zeltlosser met zwenkdak.
I I I bestaande transportmogelijkhe- Tds zelflosser met regelbaar debiet en opengaand dak.
w m den. Terzelfdertijd had de publici- Ks platte wagen van het gewoon type met twee assen.
teitsdienst meer gedetailleerde Tahs wagen met rolluikdak voor het vervoer van coils
M— < o E steekkaarten uitgegeven die ver- Ras g
Z deeld werden op aanvraag. Sgs platte wagen voor containervervoer
Begin der zeventiger jaren is een 9 - -
handige brochure uitgegeven Remms platte wagen van minder dan 15 meter met draaistellen
I N "Een wagen voor elk vervoer”, Rs platte wagen van het gewoon type met draaistellen.
U x W?]a”” , aanf td’e har|1d van Res platte wagen met draaistellen en neerklapbare schotten.
schema'’s en foto’s een algemeen : ;
m overzicht van het Belgisch goede- Srfls schuifdakwagen voor het vervoer van rollen plaatstaal
ul I I I renwagenpark was opgenomen. Tfis ferryboatwagen
m Maar een vijt.al jargn later, gevolg Eo bak-heugelwagen
H m > Se traélekdlver5|f|c§1t||_e t‘?” de Shs platte wagen van het speciaal type met draaistellen
oorgedreven specialisatie van - -
I het rollend materieel, was de bro- Fbd wagen met automatische Ipssmg door zwaar.tekracht
chure reeds voorbijgestreefd. Tal Sap platte wagen van het speciaal type met draaistellen
w van _nieywe wagentypes werden Lps tweeassige platte wagen voor het vervoer van buizen
in die tudspa(;me gebt?ruwg zodat Ss platte wagen van het speciaal type
IMen adn anaers pLolicatierarm Rbps zeer lange platte draaistelwagen

diende te zoeken die eveneens
regelmatig kon aangepast wor-
den. De oplossing lag voor de
hand: steekkaarten middenin ons
informatiebulletin  vasthechten.
Zodoende werden al onze lezers

regelmatig ingelicht over elke een Wagen
bestaande wagen d.m.v. foto’s, voor
technische tekeningen, tabellen

en nuttige wenken. elk vervoer

De steekkaarten kenden heel
vlug een onverhoopt succes. Er
werd een bijhorende kaft ontwor-
pen ter beschikking van de klan-
ten. Bepaalde exemplaren wer-
den afzonderlijk herdrukt en
enkele van deze herdrukken zijn
sinds lang uitgeput. Sommige
wagentypes zijn los van Spoor-
nieuws uitgegeven onder
dezelfde vorm.
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In oktober 1980 hebben we op
een overzichtelijk vouwblad de
nieuwe nummering van de wa-
gens - gevolg een UIC-beslissing -
in tabelvorm weergegeven. Maar
de reeks is daarmee niet afgeslo-
ten. Er kunnen en er moeten nog
andere wagentypes bijgevoegd
worden. Het voordeel van de for-
mule verzamelsteekkaarten” is
duidelijk: de kaft wordt progres-
sief aangevuld telkens nieuwe
wagens op het net verschijnen,
dus telkens als het wagenpark
zich ontwikkelt en diversifieert.
leder geinteresseerd lezer kan
deze documentatie aanvragen bij
Spoornieuws of bij een NMBS-
handelsvertegenwoordiging.

Technische steekkaarten
”Laden, stouwen, sjorren”

Gezien de interesse die de ver-
zenders betonen voor onze edi-
ties met praktische wenken,
heeft Spoornieuws enkele andere
technische steekkaarten uitgege-
ven gewijd aan de "vastzetting”
van goederen. Er bestaat terzake
natuurlijk een officiéle reglemen-
tering. Maar het is soms moeilijk
om deze zakelijk geschreven
teksten op de juiste wijze te inter-
preteren. De dienst ter voorko-
ming van schade, eerste belang-
hebbende bij deze uitgave, heeft
samen met de Spoornieuwsre-
dactie een beter verstaanbare
vorm van deze reglementering
neergeschreven.

Deze steekkaarten zijn versche-
nen in verschillende nummers. Zij
handelen over:

. belading van wagens

. het laadprofiel

. stouwen van goederen

. lading met glijmogelijkheid

. ladingen op pallets

. ladingen in transcontainers
Zij zijn samengebundeld in een
aangepaste kaft en de reeks zal,
indien noodzakelijk, later aange-
vuld worden.

OO WN =

Terminale installaties.

Daar de technische documenta-
tie naar waarde wordt geschat
door de gebruikers, heeft Spoor-
nieuws besloten op de ingesla-
gen weg verder te gaan. De lezers
vinden in volgend nummer de
eerste steekkaart van een nieuwe
reeks m.b.t. de terminale installa-
ties. Het beoogde doel is deze
keer informatie verstrekken over
de specifieke aspecten en de
aangewende materielen van de
spoorweginstallaties in de bedrij-
ven.

Men moet nu niet hopen er een
samenvatting in te vinden van
alle mogelijke werk- en voertui-
gen die op de markt zijn, maar
wel  wenken, aanduidingen,
ideeén en een overzicht van de
recentste technische evolutie bij
de NMBS-exploitatiediensten.

Zij zullen handelen over tractie-
materieel, behandelingsmate-
rieel, weeguitrusting, koelinrich-
tingen en dies meer.

De NMBS-diensten die in recht-
streeks contact staan met de
klanten hebben oor voor alle
mogelijke problemen. Een oplos-
sing toegepast in één bedrijf kan
trouwens ook de oplossing zijn
voor een ander bedrijf. Dat zou
reeds een merkwaardig resultaat
betekenen.

De nieuwe steekkaarten, los te
maken uit Spoornieuws, kunnen
binnenkort in een kaft verzameld
worden die men kan bevragen bij
de redactie of bij onze handels-
vertegenwoordigingen. De lezers
zullen bij het ter perse gaan van
de kaft verwittigd worden.

Daarna...

Indien men onze activiteiten
onder de loupe neemt, ontdekt
men de zwakke punten. De
analyse gaat verder en alle sug-
gesties zijn welkom. Misschien
zullen onze lezers binnen 20 jaar
over een uitgebreide technische
documentatie beschikken die
steeds kan aangepast worden
aan de actuele situaties, dank zij
de practische vorm van uitgave.

Indien deze steekkaarten werke-
lijk een werkinstrument zijn zul-
len onze inspanningen voor het
verschaffen van goede informatie
niet tevergeefs zijn.

T ‘Wagen
met opengaand dak




REGIO’S
EN TRAFIEKEN

IN DE KIJKER

Intercontainer A -«

Als er in Spoornieuws een dos-
sier verschijnt dan is het om bilan
op te maken van de spooractivi-
teit in een bepaalde regio of in
een economische sector, ofwel
om een bijzondere techniek voor
te stellen waarvan het spoor een
integrerend deel uitmaakt.

Reeds sedert vele jaren hebben
de Belgische havens - Antwerpen
en Gent - ruime belangstelling ge-
noten in ons bulletin. Het waar-
om is duidelijk: zij leverden de
spoorweg een belangrijke trafiek,
zowel in combinatie met het ma-
ritiem vervoer als voor het afwer-
ken van de eindtrajecten voor re-
kening van de in de havenzone
gevestigde bedrijven. Daarenbo-
ven beschikt Antwerpen over een
zeer actieve “public relations-
dienst”, die regelmatig manifes-
taties organiseert die het vermel-
den waard zijn. Een drietal jaar
geleden, ter gelegenheid van de
havententoonstelling, hebben we
het gehad over de internationale
verbindingen geaxeerd op Ant-
werpen en hebben we onze ko-
lommen open gesteld voor de al-
gemene vertegenswoordigers
van onze buurnetten.

In de jaren 70 werd een volledig
dossier gewijd aan de container.
De intermodale transporteenheid
bij uitstek verdiende wel een
steuntje - voor zover dat nodig
was -, te meer daar de NMBS in
relatief weinig tijd een efficiéntie
organisatie voor het behandelen
van ISO-containers had uitge-
bouwd.

Daarna hadden we enkele be-
perkte dossiers met als onder-
werp graantransport, extra-zware
stookolie, chemische nijverheid...
kortom, handelend over activi-
teitssectoren voor dewelke de
Belgische spoorwegen - net zoals
de buitenlandse spoorwegen

zich inspanden om de verkeers-
stromen te diversifiéren en aldus
zijn afhankelijkheid van de trans-
porten voor de zware industrie te
doorbreken.

Heel recent, in het laatste num-
mer van vorig jaar, was het rail/
route-vervoer de blikvanger. Ook
het debat tussen de vertegen-
woordigers van de NS, SNCF, DB
en NMBS omtrent de rechtstreek-
se internationale tarieven was
daarin een stevige hap.

Maar het is naar aanleiding van
een reportage, eind ’79, dat de
idee om de "ronde van Belgi€” te
doen, vorm kreeg.

In onze steeds wisselende econo-
mie leek het ons wel nuttig een
bezoek te brengen aan welbe-
paalde regio’s om er de evolutie
van de industriéle activiteit te pei-
len en ook om te zien hoe het
spoor er zich had aangepast. De
staaldriehoek van  Charleroi
kwam het eerst aan de beurt.
Gewoon een toeval, wij waren te
Charleroi en de terloops geopper-
de idee vond weerklank. We zijn
er dan maar direct mee gestart.
Na de driehoek gingen wij op be-
zoek naar Zeebrugge; het dossier

-

uitvoer
per
Spoor

invoer
per
spoor
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verscheen eind 1980. Nu is een
dossier Luik in voorbereiding,
daarna staan Antwerpen en Brus-
sel geprogrammeerd. De verdere
reisweg is nog niet vastgelegd. Er
is zeker stof genoeg tot 1982/83,
en met alle andere onderwerpen
die nog zullen opduiken kunnen
zeker enkele extra nummers ge-
vuld worden. Zodanig dat eens
onze ronde beéindigd, we wel-
licht opnieuw van voren af aan
kunnen beginnen.

U krijgt hier een klein dossier on-
der ogen: 20 jaar Spoornieuws”.
Misschien vindt u er een vleugje
narcisme in. Voor ons was het
een gelegenheid tot synthese en
nuttige overdenking nu we een
nieuwe twintig jaar aanvatten.

EEN PLAN

IVEEIC EXIE . ERIN
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VAN CARL

()
DE HAVEN
VAN
ANTWERPEN

problemen
met

dringende

goederen?

- treinen vervoeren
ze snel, veilig
en regelmatig

naar alle uithoeken
van Europa
tegen de normaal
geldende tarieven.
]
- beperkt oponthoud aan de grenzen
[
- meer dan 130 verbindingen in gans Europa
[

- rechtstreekse verbindingen bij verirek uit
Antwerpen, Gent, Montzen, Schaarbeek
en Zeebrugge.

een efficiént goederenspoorwegnet!

BELGISCHE SPOORWEGEN

inlichtingen::
N.M.B.S. Directie Exploitatie
Bureau 13.42 sectie 6
Leuvenseweg 21
1000 Brussel
tel. 02/513 18 70, toestel 3172

EEN STRUCTUUR
GERICHT

oP

OVERZEESE
HANDEL

Alle N.M.B.S.-handelsagentschappen
Dienst goederen.

PAUL FUNKEN

door G VAN DEN DAEKE.
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Eeuw na eeuw heeft de mens
zich omhoog gewerkt, weg uit
zijn primair bestaan. Gedurende
deze gestadige evolutie waren
technologie en wetenschap zijn
belangrijkste werkinstrumenten
om te culmineren in een onge-
kende welvaart en economische
bloei in onze 20e eeuw. Maar
technologie en wetenschap heb-
ben ook sterk bijgedragen tot de
hedendaagse economische cri-
sis, de sociale onzekerheid, de
milieuverontreiniging en de na-
kende uitputting van de aardbo-
dem.

De aardkorst bevat enorme ener-
gie- en grondstoffenvoorraden,
maar hoe groot de hoeveelheden
ook zijn, zij zijn niet oneindig. Met
als constant gegeven de huidige
verbruikscijfers en de voorziene
toename, zal het merendeel van
de thans levensnoodzakelijke
energiebronnen over enkele tien-
tallen jaren uitermate kostbaar
en schaars zijn geworden. Zelfs
indien men rekening houdt met
de nog niet ontdekte reserves,
nieuwe technologische vooruit-
gang, recyclage en alternatieve
energie, wordt, zolang er een toe-
name is van de wereldbevolking
en van de vraag naar grondstof-
fen en energie, het systeem naar
zijn uiterste grens gedreven.

Voor de energiecrisis van 1973
waren de bekende reserves van
steenkool en aardolie bij een ge-
lijkblijvend verbruik nog respec-
tievelijk toereikend voor 2300 en
31 jaar. Indien men evenwel reke-
ning hield met de exponentiéle
toename van het verbruik en van
de bevolking, dan slonken de
: reserves tot een hondertal en een
= twintigtal jaar. Ondertussen, nog
DANGER DE MORT geen decennium later, hebben
DOODSGEVAAR | ! ; we het allemaal aan de lijve on-
150000 VOLTS 1 dervonden: op hol geslagen pe-
. o o i troleumprijzen, moeilijke aan-
voer, dichtdraaien van de olie-
kraan in het Midden-Oosten en
dies meer. In de bloeiende zesti-
ger jaren kon er ons niets overko-
men. Olie was het wachtwoord,
steenkool was verleden tijd.

Maar nu komt de steenkod! met
rasse schreden terug. Wij begin-
nen het te begrijpen. De energie-
problematiek wordt ernstig geno-
men. In die optiek schakelen
onze electriciteitscentrales over
van de dure olie naar de steen-
kool.

1 1114

»
&

e alddds

De spoorweg speelt een belang-
rijke rol bij deze omschakeling.
Hij zal instaan voor de steenkool-
aanvoer naar de electriciteitscen-
trales. De nu reeds afgesloten
contracten zijn slechts een aan-
loop voor massale aanvoer van
de tachtiger jaren. Wij zullen er in
de loop van deze jaargang regel-
matig op terugkomen naarmate
de omgeschakelde eenheden in
werking worden gesteld.
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We dachten dat het onze plicht
was eerst de verantwoordelijken
van de Pool der Calorieén te ont-
moeten, enige klant van de
NMBS op dat gebied, alvorens
met de centrales zelf te gaan
spreken.

De Pool der Calorieén is verant-
woordelijk voor de brandstofbe-
voorrading van de partnermaat-
schappijen Ebes, Intercom en
Unerg. Zijn rol bestaat in het ra-
tionaliseren van de aankopen,
van het transport en van de
brandstofverdeling ten einde een
minimumkostprijs per geprodu-
ceerde calorie te bekomen.

De Pool koopt vaste en vloeibare
brandstoffen en gas voor de cen-
trales. Hij organiseert het vervoer
en de ontvangst; hij zorgt voor
het administratief, technisch en
financieel beheer van deze be-
voorradingen.

Een andere taak van de Pool is
het bepalen van de behoeften der
centrales en deze te laten func-
tioneren op de meest efficiénte
manier. Dat gebeurt in onderlinge
verstandhouding met de Maat-
schappij voor Coérdinatie van
Produktie en Transport voor Elec-
trische Energie (CPTE), die de
Belgische electriciteitsproduktie
controleert. Deze op punt stelling
van de optimalisatiemethodes
wordt gerealiseerd voor alle part-
nermaatschappijen, alsof het één
enkele maatschappij betrof. leder
jaar stelt de Pool der Calorieén in
samenwerking met de CPTE een
optimalisatieplan op voor de
brandstofbevoorrading op lange
en op korte termijn. De objectie-
ven worden gedefinieerd: de poly-
valentie van de centrales, het op-
voeren van de opslagcapaciteit
(te dien opzichte had Belgié de
door de EEG opgelegde minima
overschreden).

Hij waakt ook over de diversifica-
tie van de transportwijzen en over
de zekerheid van de bevoorrading
door buitenlandse marktprospec-
tie en door het afsluiten van con-
tracten op lange, middellange en
korte termijn. Tot slot onder-
houdt hij betrekkingen met elk
Belgisch of buitenlands orga-
nisme dat bevoegd is op het ge-
bied van primaire energie; hij
heeft bijvoorbeeld deelgenomen
aan een werkgroep ter voorko-
ming van luchtvervuiling door
SOa2.

Tot daar het hoe en het waarom
van de Pool der Calorieén, DE
steenkoolklant van de NMBS.

Maar laat het ons nu even heb-
ben over de steenkool zelf. Voor
de Jom Kippoeroorlog, was het
verbruik van de electrische Cen-
trales zoveel mogelijk gericht op
de extra-zware stookolie die be-
terkoop was. Deze oorlog en de
oprichting van de OPEC hebben
alles doen kantelen. De vaste
brandstof is nu minder duur
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geworden dan de vloeibare, zoda-
nig dat het kolenverbruik van 1,6
a 2 miljoen ton in 1973 zal opge-
trokken worden tot 6,5 of mis-
schien tot 7 miljoen ton, in 1982.

De extra-zware stookolie, dat is
duidelijk, kost vandaag de dag
tweemaal zoveel als de steen-
kool. En de stijgende trend zet
zich door. Ook sinds 1973 scha-
kelen de electriciteitsmaatschap-
pijen hun eenheden om op kolen.
Maar niet allemaal: zij zijn begon-
nen met de ombouw van de
meest rendabele eenheden om
daarna deze aan te pakken die
het minst economisch zijn. Over
nieuwe eenheden wordt momen-
teel niet gesproken, want de ont-
wikkeling is gebaseerd op de in
werking stellen van 4 nucleaire
uraniumeenheden die in 1985
voor 50% van onze electriciteits-
produktie moeten zorgen. Vol-
gens de verantwoordelijken van
de Pool zal de verbruiker daar
zeker profijt uit halen. Zes tien-
den van de overige 50% zal ge-
produceerd worden met steen-
kool.

Maar de steenkool heeft vandaag
de dag reeds een vinger in de

pap. Daar de verkoopsprijzen
rechtstreeks afhankelijk zijn van
de brandstofprijzen, kost onze ki-
lowatt nu reeds minder duur dan
bij een produktie op basis van
fuel.

De steenkool komt uit binnen- en
buitenlandse mijnen. Daar hij in
grote hoeveelheden voorradig is,
is hij minder het onderwerp van
een leverancierskartel. De werel-
dreserves zijn nog belangrijk en
de prijs blijft gevoelig onder deze
van de extra-zware stookolie.

De steenkool ligt een lengte voor
op petroleum waarvan de reser-
ves angstwekkend dalen en
waarvan de raffinaderijen meer
en meer de lichte produkten gaan
benutten ten nadele van de zware
bestemd voor de centrales en de
industrie.

U moet weten dat van de 4 mil-
joen ton fuel momenteel ver-
bruikt, er in 1985 60 a 70% zal
wegvallen, vooral ten voordele
van de steenkool en de atoom-
energie. Ook het aardgas heeft
terrein  verloren. Ten dien
opzichte, hebben de verantwoor-
delijken van de Pool ons gepreci-

seerd dat de electriciteitsprodu-
centen hun plicht hebben
gedaan” om het verbruik van
petroleumprodukten te drukken.

De steenkool wordt vooral aange-
voerd per spoor, maar ook de
weg en waterweg laten zich niet
onbetuigd. Alles is afhankelijk
van de geografische ligging van
de centrales, van hun uitrusting,
en van de uitrusting van de be-
voorradingspunten. Het transport
moet economisch zijn en mag bij
het laden of lossen niet arbeids-
intensief zijn. Zo moeten grote
schepen voor hun aankomst te
Antwerpen soms lichter gemaakt
worden in de "Pas van Terneu-
zen” door overslag van een deel
van de lading op binnenschepen.
Deze binnenschepen stevenen
rechtstreeks naar de centrales
om er gelost te worden. Tussen-
behandelingen worden aldus ver-
meden.

De weg kan in bepaalde gevallen
ook interessant zijn. Zo wordt de
vrachtwagen onder meer ingezet
bij een gemengde formule met
het spoor naar de centrales van
Mol en Auvelais. De steenkool
wordt geladen te Antwerpen in

kipbare laadbakken die op spoor-
wagens gezet worden. De trein
brengt de bakken zo dicht moge-
lijk bij beide centrales die over
geen spooraansluiting beschik-
ken. De weg zorgt voor de termi-
nale trajecten, inbegrepen het te-
rugbrengen van de ledige bakken
naar het station. Deze gemengde
formule is uniek. Ze biedt zeker
haar voordelen, in die zin dat ze
tot ieders voldoening een trans-
portprobleem heeft opgelost dat
op het eerste gezicht moeilijk op-
losbaar was. In een volgende uit-
gave zullen we er op terugkomen.

Deze trafiek meekt deel uit van
een belangrijk contract afgeslo-
ten tussen de Pool der Calorieén
en de NMBS. De inhoud en om-
vang van dat contract zullen de
lezer duidelijk worden naarmate
onze "steenkoolartikelen” vorde-
ren. Wij hebben onze ronde van
de Belgische electriciteitscentra-
les aangevangen te Ruien. Ook
de "Société Générale des Mine-
rais” (SGM) te Antwerpen staat
ingeschreven op ons programma.
SGM is voor het ogenblik één der
enige behandelingsmaatschap-

pijen die bij machte is schepen
van grote tonnemaat te ontvan-
gen, om de aankoopcontracten
van de Pool uit te voeren. De
maatschappij is goed uitgerust
voor het lossen, de opslag en de
verzending per spoor van de
steenkool voor de centrales.

Indien er in de toekomst nog
andere  aanvoermogelijkheden
komen dan zou de Pool niet aar-
zelen om op meerdere paarden te
wedden.

De huidige vooruitzichten spre-
ken van 7 miljoen ton steenkool
per jaar. In de veronderstelling
van een sterke stijging van het
verbruik en het niet bouwen van
nucleaire eenheden, dan zou de
aangevoerde hoeveelheid steen-
kool 25 miljoen ton bedragen in
het jaar 2000. De omvang van het
probleem zou dus radikaal gewij-
zigd worden. Berekend op 200
aanvoerdagen per jaar zouden er
100 volledige treinen per dag
moeten gevormd worden. Dan
zou het noodzakelijk zijn om nieu-
we haveninfrastructuren te bou-
wen, aangepaste laad- en losin-
stallaties en transportmaterieel
met nog grotere capaciteit. Het
zou waarschijnlijk ook nodig zijn
grotere schepen te bouwen. Ge-
confronteerd met een dergelijk
programma en de daaruitvolgen-
de organisatieproblemen, zou de
Pool der Calorieén misschien
andere aanvoermiddelen moeten
overwegen zoals bijvoorbeeld
steenkoolpijplijnen.

En nog, 25 miljoen ton steenkool
betekent 5 miljoen ton as! Waar-
heen daarmee? In welke auto-
wegbedding, in welke putten
storten?...

Het is vanzelfsprekend dat een
dergelijk verbruik ons opnieuw in
een afhankelijkspositie zou bren-
gen, net zoals nu voor de vloeiba-
re brandstof. Dat is te vermijden.

De Pool der Calorieén geeft acht
om niet in deze situatie te verzei-
len. Indien men over weinig pri-
maire energie beschikt in eigen
bodem moet men natuurlijk risi-
co’s nemen maar dan wel bere-
kende risico’s.

De steenkooltrafiek is reeds be-
gonnen. Hij zal zich uitbreiden
naarmate de eenheden in de cen-
trales omgebouwd worden. De
spoorweg staat paraat om de
aanvoer te verzekeren tot grote
voldoening van zijn klant.



PER DAG

Wij gingen een kijkje nemen in de
INTERCOM-centrale te Ruien om
het hoe en het waarom van de
overschakeling naar de steen-
kool aan de weet te komen.

In dat verband is het misschien
nuttig eerst even in herinnering te
brengen hoe electriciteit wordt
geproduceerd.

In een klassieke electriciteitscen-
trale zoals Ruien wordt electrici-
teit opgewekt vertrekkende van
een brandstof (steenkool* of

fuel). Via een verbrandingsoven
wordt in een stoomketel stoom
gemaakt die een turbine aan-
drijft. De turbine drijft op haar
beurt een alternator aan. De in de
alternator opgewekte electriciteit
wordt in een transformator op
netspanning gebracht en ver-
deeld. Ook in een nucleaire cen-
trale is het “productieprocédé”
identiek. Enkel de klassieke
brandstof wordt vervangen door
een nucleaire splijtstof.

De Intercomcentrale van Ruien is
progressief  uitgebouwd. De
eerste twee produktiegroepen
met een vermogen van 60 mega-
watt zijn gebouwd in de jaren
1957/58. (Voor de duidelijkheid:
eéén groep bestaat uit een ver-
brandingsoven, een stoomgene-
rator, een turbine, een alternator
en een transformator). In 1964
werden twee groepen van 130
megawatt bijgebouwd en nog
eens een decennium later de

MET TWEE TREINEN

twee groepen van 300 megawatt.
Oorspronkelijk was de centrale
integraal voor kolen gepland. De
groepen | en || hadden steeds op
kolen gewerkt. Groep 1V, gestart
voor groep lll, heeft nog ander-

half jaar kolen geslikt; maar
groep lll met een ganse infra-
structuur voor kolen is zonder
ooit op kolen te hebben gewerkt
rechstreeks overgeschakeld op
fuel. Dat keerpunt kolen/fuel
situeert zich in 1968. In 1970
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draaiden de vier groepen op fuel.
De enige reden voor deze om-
schakeling was de Kkostprijs.
Kolen werden te duur, petroleum-
produkten waren de toekomst.
De groepen V en VI werden
zodoende onomkeerbaar op fuel
ingesteld.

1. Dagelijks twee treinen van 22
Fals-wagens

2&3. Lossen in een minimum van
tijd boven de loskuil.

4. Intercom-Ruien, overgescha-
keld op steenkool.

5. Modern uitgerust kolenpark.

6. Uit de loskuil... naar het kolen-
park.

7. ""Stacker” voor kolenopslag.
8. Transformator.

9. Indrukwekkende  controleka-
mer.

10. Magnetisch verwijderen van
metaaldeeltjes uit de kolen.
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Deze overgang van kolen op fuel
was nogal radikaal te Ruien.
Alles wat met kolen te maken
had werd afgebouwd of verkocht:
maalmolens, transportbanden
enzovoort. De kolen kwamen
nooit meer terug, het kolenpark
moest plaats ruimen voor de
nieuwe fueltanks. Nu, bij. de
terugkeer naar de steenkool,

gevolg van de opnieuw gewij-.

zigde prijsverhouding kolen/fuel,
is men al enigszins wijzer en
voorzichtiger geworden. Men zal
er voor zorgen dat in een paar uur
tijld van de ene naar de andere
brandstof kan overgeschakeld
worden. Groep | is reeds derwijze
aangepast.

Dit teruggrijpen naar de steen-
kook is geen individuele beslis-
sing van Intercom Ruien. Deze
komt van hogerhand in overleg
met de ”Pool der Calorieén” die
instaat voor de aankoop van de
brandstof voor alle Belgische
electriciteitscentrales. Het is dus
een nationale politiek.

In Ruien was men genoodzaakt
opnieuw de nodige installaties te
laten bouwen om efficiént de
steenkoolaanvoer te kunnen ver-
werken: een moderne loskuil,
transportbanden, kolenpark,
maalmolens. Deze nieuwe uitrus-
ting is bijna identiek als de
vorige, maar ze is groter en be-
stemd voor het ontvangen van
Fals*-wagens met grote capaci-
teit (* nieuwe nummering). Daar
alles per spoor wordt aangevoerd
zijn vooral de loskuil en het kolen-
park met een opslagcapaciteit
van 50.000 ton heel belangrijk.

Per dag worden twee treinen van
22 Fals-wagens gelost. Met de
ene reeds omgeschakelde groep
van 60 megawatt komt men a
rato van 20 ton kolen per uur,
draaiend op maximale belasting
over 24 uur, tot een verbruik van
500 ton per dag. Dat is het actue-
le maximumverbruik. Van de 2400
ton die dagelijks aangevoerd
worden is er dus een overschot
van 1900 ton. De bedoeling is een
maximum voorraad aan te leggen
rekening houdend met de gunsti-
ge kolenprijzen. Het is een zekere
speculatie.

De moderne loskuil, op maat ge-
maakt door de Belgische specia-
list ”S.A. Manutention Bodart”
laat toe een trein te lossen in
amper €én uur. In het vooruitzicht

van een intensievere aanvoer is
dat natuurlijk geen overbodige
luxe. In juni 1981 verwacht men
een derde dagelijkse trein en in
november een vierde. De electri-
sche weegbrug, die de wagens
individueel weegt rijdend tegen
een snelheid van 5 a 7 km per uur,
zorgt eveneens voor een aanzien-
lijke tijdwinst.

In Ruien is men uitermate tevre-
den over de samenwerking met
het spoor. Er zijn quasi geen on-
opgeloste technische moeilijkhe-
den geweest. Enkel een paar klei-
ne problemen qua timing en
dienstregeling omdat de behan-
delingsdienst van de centrale in
dagploeg werkt. Het spoor heeft
zich hier aangepast aan de klant;
de wagens worden enkel in “dag-
dienst” aangeboden.

Indien Intercom een tevreden
klant is, dan is dat zeker voor een
groot deel te danken aan het lo-
kale spoorwegpersoneel. Uit een
gesprek met de stationschef van
Oudenaarde, leerden we dat er
heel wat studie- en organisatie-
werk bij te pas kwam vooraleer
de eerste trein op 1 oktober 1980
de centrale kon binnenrijden.

Deze studie omvatte drie compo-
nenten:

-de ladingsproblemen in de
havens van Antwerpen en Gent;
-de verkeerstechnische proble-
men op het vak Oudenaarde -
Leupegem - Ruien. Ramingen
werden opgemaakt gebaseerd op
vroegere situaties om tot een
“realistische” dienstregeling te
komen. Ook dienden infrastruc-
tuuraanpassingen te worden uit-
gevoerd;

- de lossingsproblemen, opgelost
in onderling overleg met de cen-
trale.

In het uitvoeringsconsigne voor
het bedienen van bedrijven met
een particuliere aansluiting staat
gestipuleerd dat de wagens op
het aansluitspoor worden aange-
boden zonder meer. De klant zelf
zorgt voor de tractie binnen het
bedrijf, tenzij hij deze bijkomende
prestatie koopt bij de spoorweg.

Voor Ruien, net zoals voor alle
andere Belgische centrales, werd
een globaal akkoord afgesloten
tussen de NMBS en de Pool der
Calorieén, om ook de spoorwa-
gens binnen de centrales door de
NMBS te laten slepen. Dus een
’deur-aan-deur”-dienst.

Tot besluit citeren we het onze-
ker toekomstbeeld dat door een
~vertegenwoordiger van de cen-
trale werd verwoord.

”Onze toekomst hangt af van de
ganse internationale brandstof-
problematiek. Momenteel kosten
de kolen ongeveer de helft min-
der, geleverd aan de centrale,
dan de fuel. Hoe lang zal het nog
duren, welke kant gaat het uit? Ik
denk dat de vette fueljaren zoals
we die gekend hebben nooit meer
zullen terugkeren. Daarom pas-
sen we ons aan aan de evolutie
van de dag. Dat is trouwens een
zwaar probleem voor de electrici-
teitscentrales, te weten aan
welke kant zij moeten investeren.

Ook voor Ruien betekent dit heel
wat, met dan de vraag erbij: gaat
het blijven duren? De prijzen van
de kolen beginnen nu ook al te
stijgen. Maar in welke verhouding
zullen ze stijgen ten opzichte van
een eventuele daling van de fuel-
prijzen? Tot voor de oorlog Iran-
Irak was er een dalende tendens
op de fuelmarkt. Nu is het weer
omgekeerd. Het gaat te vlug!”

* De steenkool wordt eerst tot stof gemalen
in een maalmolen. Het koolstof wordt daarna
samen met warme lucht in de oven gespoten.
Zodoende bekomt men een meer efficiénte
verbranding.

Sinds de fusie van de gemeenten
is Ruien deelgemeente van Kluis-
bergen. In de volksmond blijft het
echter nog steeds “de centrale
van Ruien”. Ons artikel werd in
dezelfde geest gesteld.
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Op 27 en 28 november 1980 heeft
de Vervoercommissie van het
Europees Parlement een open-
bare zitting gewijd aan het thema
van de energiebesparing in het
vervoer. Op die zitting waren
belangengroepen van de verschil-
lende vervoertakken vertegen-
woordigd.

Het leek ons daarom interessant,
het standpunt kenbaar te maken
dat de Groep van de Negen
Spoorwegen van de Europese
Gemeenschap tijdens die bijeen-
komst heeft geformuleerd.

De groep van Negen stelt vast
dat, binnen de vervoersector, die
in alle landen van de Gemeen-
schap een groot energieverbrui-
ker is en daarom zijn medewer-
king moet verlenen bij de alge-
mene inspanning om het energie-
verbruik te verminderen, de
spoorweg op het vlak van de
energie een driedubbel voordeel
voor de gemeenschap inhoudt,
namelijk dat hij kwantiteit en
kwaliteit biedt en economisch is.

Het voordeel inzake kwantiteit
schuilt hierin dat de spoorweg
onbetwistbaar de meest energie-
besparende is. Zo verbruikt de
spoorweg, onder gelijke ge-
bruiksvoorwaarden:

- VOOr personenvervoer:
2 tot 3 maal minder energie dan
een personenauto in het ver-
keer tussen steden;

5 tot 6 maal minder energie dan
het vliegtuig op korte of middel-
lange vluchten;

- voor goederenvervoer (*):

2 tot 3 maal minder energie dan
het wegvervoer.

Het voordeel inzake kwaliteit
staat buiten kijf, daar alleen de
spoorweg op industriéle schaal
elektriciteit kan aanwenden; voor
de opwekking van elektriciteit
kunnen immers alle bronnen van
primaire energie gebruikt wor-
den; voor de produktie ervan kan
men het dus zonder petroleum-
produkten stellen. De onafhanke-
liikheid van de spoorweg ten
opzichte van petroleum verdringt
derhalve het belang van de
genoemde kwantitatieve vergelij-
kingen naar de achtergrond; die
vergelijkingen steunen op het
gebruik van een conventionele
eenheid, het equivalent aan
petroleum; die eenheid zal
immers geleidelijk haar econo-
mische betekenis verliezen naar-
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mate het aandeel van petroleum
in de energiebevoorrading van de
Gemeenschap vermindert . en
andere energiebronnen in de
plaats komen.

Bovendien gaat het hier niet om
een tijdelijk voordeel, maar wel
om een realiteit die ten minste tot
het jaar 2000 zal standhouden; de
mogelijkheid dat de andere ver-
voertakken synthetische brand-
stoffen gaan gebruiken, lijkt im-
mers hoe veelbelovend ze ook is,
in een nabije toekomst nog niet
voor industriéle toepassing in
aanmerking te komen.

Het voordeel in economisch
opzicht tenslotte vloeit recht-
streeks voort uit de opmerkingen
die in de vorige paragraaf voorko-
men; terwijl de andere vervoertak-
ken in zee grote mate afhankelijk
zijn van ingevoerde energiepro-
dukten, verbruikt de spoorweg
immers steeds meer elektriciteit,
een produkt dat hoofdzakelijk in
de Gemeenschap wordt voortge-
bracht. Op economisch viak is
daar een dubbel voordeel aan
verbonden:

- de spoorweg gebruikt een voor
de gemeenschap goedkopere
energie dan die van haar con-
currenten; bovendien hangt de
evolutie van de prijs van die
energie voornamelijk af van
interne beslissingen van de
Gemeenschap en maar in
geringe mate van uitwendige
factoren. Voor een zelfde hoe-
veelheid energie, zonder reke-
ning te houden met de belas-
ting, is gasolie meer dan twee-
maal duurder dan elektriciteit.

Dat voordeel is trouwens nog
groter door het feit dat de
spoorweg tijdens daluren elek-
triciteit kan gebruiken waarvan
de economische waarde lager
is. Dat kenmerk is overigens
voordelig voor de elektriciteits-
bedrijven waar de stroomaf-
name aldus beter geregeld is;

de kans dat de energiebevoor-
rading wordt onderbroken, is
voor de spoorweg uiterst ge-
ring; hij kan dus in geval van
ernstige en langdurige schaar-
ste aan petroleumprodukten
een normale werking waarbor-
gen, wat een heel groot voor-
deel is als men weet hoezeer
het vervoer voor de Europese
economieén van levensbelang
is.

Verre van op middellange of
lange termijn aan belang in te
boeten, zouden die drie voorde-
len nog sterker tot uiting moeten
komen door het beleid dat de
spoorwegexploitanten  voeren.
Dat beleid is in de eerste plaats
toegespitst op de elektrificering
van lijnen, maar men verliest
daarbij niet uit het oog dat het
verbruik per eenheid door tech-
nische of commerciéle verbete-
ringen kan worden gedrukt. Men
wil daartoe zowel de voertuigen
en de infrastructuur als de
gebruiksvoorwaarden van de
spoorweg verbeteren. Als voor-
beeld kan gewezen worden op de
onverdroten inspanningen om de
voertuigen lichter te maken en ze
beter in te richten, alsook op het
onderzoek in verband met de
aérodynamica of de verbetering
van het energetisch rendement
van installaties voor de omvor-
ming en het vervoer van energie.
Al die maatregelen samen moe-
ten het verbruik per eenheid (uit-
gedrukt in primaire energie) bij de
spoorweg tegen het jaar 2000 ver-
minderen met:

- 30% voor het personenvervoer;
- 10% tot 20% voor het goede-

renvervoer.

Nu we de troeven van de spoor-
weg op het vlak van de energie
kennen, rijst de vraag: hoe kun-
nen de Staten daaruit het meeste
voordeel halen?

Naast de overheidsmaatregelen
voor spreiding van het verkeer,
die enkel in het hiervoor aange-
haalde geval van ernstige ener-
gieschaarste zouden gelden, blij-
ven er voor de openbare macht
twee mogelijkheden open:

- ten eerste, geleidelijk overhel-
len naar een modale verdeling
door middel van aanmoedigende
maatregelen die in het stelsel van
de vrij economie passen. In te-
genstelling tot een door bepaalde
kringen verspreide idee, is de hui-
dige marktverdeling die in het
voordeel van de vervoertakken
met het grootste energieverbruik
uitvalt, niet onherroepelijk vast-
gelegd. Hoewel dat argument
dikwijls wordt aangehaald, vioeit
die verdeling zeker niet voort uit
een meerwaardigheid of een
technische specificiteit van de
concurerende vervoertakken.

Voor het personenvervoer zou
men bijvoorbeeld fischale maat-
regelen kunnen treffen die de fis-
cale lasten op het gebruik van de
auto verzwaren en tevens, als

compensatie, de belastingen op
de aankoop en het bezit ‘ervan
verminderen; de gezamenlijke
ontvangsten uit het autoverkeer
zouden bij die verschuiving onge-
wijzigd blijven.

Wat het goederenverkeer betreft,
zou men een intensiever gebruik
van de spoorweg moeten aan-
moedigen, vooral over lange af-
standen. Dat kan gebeuren als de
openbare macht bijvoorbeeld
steun zou verlenen bij de aanleg
van particuliere spooraansluitin-
gen of bij de ontwikkeling van
technieken voor gecombineerd
rail/route-vervoer.

- ten tweede, de spoorwegexploi-
tanten helpen bij hun inspannin-
gen om hun produkten zeer aan-
trekkelijk te maken voor de clién-
teel.

We vermelden in dat verband het
aanbod van nieuwe sneltreinver-
bindingen die een aanzienlijke
tijdwinst opleveren; zo trekt de
spoorweg verkeer weg van ver-
voertakken die meer energie ver-
bruiken (vliegtuig en auto). Die
projecten vormen aldus zelfs bij
beduidend hogere snelheden,
positieve punten voor de energie-
balans van de gemeenschap.

Ook een verbeterd comfort, de
ontwikkeling van voertuigen die
aan de eisen van de cliénteel zijn
aangepast, de uitbreiding van het
huis-huisvervoer enz. verdienen
onze aandacht.

Wegens de omvang van het ver-
bruik in zijn geheel (de spoorweg
verbruikt in de landen van de
Gemeenschap over het algemeen
maar een gering gedeelte - 5 tot
10% - van de voor vervoer be-
stemde energie), zou dat beleid
een duidelijk aanwijsbare weer-
slag moeten hebben op het glo-
baal resultaat van het energie-
besparend beleid dat op het stuk
van het vervoer noodzakelijk is.

Bovendien zullen de onderschei-
den landen andere, niet te ver-
waarlozen nevenvoordelen genie-
ten, zoals een gunstig effect op
de handelsbalans, minder lucht-
verontreiniging, minder  ver-
keersslachtoffers enz.

Ziedaar waarom de spoorweg in
het vervoer van morgen centraal
moet staan.

(*) Er wordt geen vergelijking gemaakt met
het vervoer te water, dat als zeer zuinig
bekend is en waarmee de verschillen in-
zake eenheidsverbruik gering zijn.



November 1980. De aarde beeft in
Italié. En hoe! Een uitgebreid ge-
bied rond Napels is letterlijk ver-
woest, door een uiterst moorden-
de aardbeving. De media maken
alle kanalen en alle kolommen
vrij om te berichten over deze tra-
gische natuurramp. Pas enkele
dagen na de vreselijke gebeurte-
nis wordt de omvang van de ramp
duidelijk, het is verschrikkelijk.
Het is net een oorlogstafereel in
een barre winter. De slachtoffers
zijn niet te tellen.

De internationale solidariteit ma-
nifesteert zich onmiddellijk. Over-
al doet men inzamelingen: de-
kens, kleding, etenswaren, ge-
bruiksvoorwerpen, geneesmidde-
len en caravans. Medische ploe-
gen worden uitgezonden ter ver-
sterking van deze die de Ita-
liaanse autoriteiten reeds ter
plaatse hadden gestuurd.

In Belgié lanceren Liége Matin”
en een ploeg van de RTBF een
grote "treinactie”. Het is zo dat in
de volksmond wel eens gezegd
wordt dat één Luikenaar op twee
Italiaan is. En het is ook zo dat de

TREINEN
VOOR
ITALIE
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uitzendingen voor de Italiaanse
inwijkelingen in hun eigen taal
door het Luikse omroepcentrum
worden gerealiseerd.

De NMBS, door de organisatoren
aangezocht om gratis vervoer ter
beschikking te stellen aarzelt
geen seconde. De Luxemburgse
en Zwitserse spoorwegen volgen
het voorbeeld en staan kosteloze
doorgang toe op hun lijnen. In Ita-
li¢, zeker geen probleem: de auto-
riteiten steunen de operatie volle-
dig. Enkel onze grote buren,
Duitsland en Frankrijk, blijven iet-
wat achterwege. Maar eind goed,
al goed, het convooi krijgt groen
licht via de Rijnvallei.

De radio is een machtig medium
dat rechtstreeks binnendringt in
iedere huiskamer en dat voor de
goede zaak het enthousiasme
kan aanwakkeren en onderhou-
den. Eens te meer werd dat dui-
delijk. De ene trein volgestouwd
met hulpgoederen uit het hele
land volstond niet meer. Het wer-
den er TWEE! Op 5 december ver-
trokken ze vanuit Bressoux onder
de schijnwerpers van de televisie
en uitgewuifd door een grote me-
nigte.

De hulpactie die uitging van de
Round Table was heel wat discre-
ter. Zij kon niet rekenen op de
steun van de gesproken pers. Zij
was trouwens ook op een totaal
andere leest geschoeid.

De Round Table is een "Service-
Club” vergelijkbaar met de Ro-
tary-organisatie, maar voorbe-
houden aan personen onder de
40 jaar. In Belgié zijn er meer dan
80 plaatselijke tafels, die op
nationaal niveau als het ware ge-
federeerd zijn. De Round Table is
lid van de WoCo, World Council,
die alle clubs van deze aard ver-
enigt. Het wereldvoorzitterschap
berust momenteel bij een landge-
noot.

Tijdens de laatste novemberda-
gen, richt de nationale voorzitter
van de Round Table een schrijven
aan alle Belgische clubs, waarin
wordt gevraagd caravans aan te
kopen voor de ltaliaanse daklo-
zen. In de veronderstelling dat
een paar clubs er niet zouden in
slagen werd gehoopt op een mi-
nimum van 60 caravans, 80 in het
beste geval. Een menslievend ge-
baar dat deze clubs, die zich
meestal op plaatselijk vlak ver-
dienstelijk maken, een nieuwe di-
mensie geeft.

Het nationaal secretariaat con-
tacteert de NMBS die ook in dat
geval het gratis vervoer aanbiedt.
Nu moet deze nationale actie nog
practisch georganiseerd worden.
Enkele "tafelgenoten” nemen de
zaak op zich. Eén van hen vraagt
aan zijn vaste vervoerder een hel-
pende hand. De heer Ambrogio
van ltaliaanse afkomst en leider
van Welltransport, is meer dan
gelukkig iets concreets te kun-
nen doen voor zijn getroffen land-
genoten. De caravans worden bij
hem afgeleverd, hij zal zorgen
voor het laden op de spoorwa-
gens en de verzending. Van aan-
pak gesproken!

De heer Ambrogio beschikt wel
over een serieuze troefkaaft: hij
werkt regelmatig met het spoor
en heeft een uitgebreide terminal
te Muizen, waar hij regelmatig
volledige containertreinen ont-
vangt die hij lost met een krach-
tig behandelingsvoertuig.

Het is 5 december. Nu nog even
practisch zijn: de vertrekdatum
vaststellen, de reisweg, de keuze
van de spoorwagens enz... Verga-
dering bij de NMBS-handelsverte-
genwoordiger te Brussel.

Eerste nieuws: er zijn geen 60 of
80 caravans, maar wel 100! Ja-
wel, alle verwachtingen zijn over-
troffen. Er zal dus meer zijn dan
één volledige trein. Maar analyse-
ren we het probleem. Hoeveel
weegt een caravan! Heel weinig

in vergelijking tot het volume. Het
is dus overbodig zware wagens
met draaistellen aan te wenden.
Platte met twee assen zijn zeker
goed.

Opletten evenwel voor het
volume: het konvooi moet heel-
huids ter plaatse komen. Dus het
laadprofiel in acht nemen. Men
kan het vervoer zeker niet onder
buitengewoon regime afhande-
len. Men zal zich beperken tot
kleine caravans, voor drie of vier
personen. Zoals oorspronkelijk
vooropgesteld.

Bestemming van de trein? Na
wat over en weer gepraat met de
Italiaanse ambassade en de alge-
meen vertegenwoordiger van de
FS te Brussel wordt de bestem-
ming Caserta. Het Italiaanse
leger zal aldaar voor het lossen
instaan. De ambassade zal ook
een getroffen dorp van 3 a 400
inwoners uitkiezen dat gedu-
rende vijf jaar zal gesteund wor-
den door de Belgische Round
Table. Indien nodig zal de steun
zelfs tot aan de heropbouw door-
gaan.
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Alle nodige informatie is nu sa-
mengebracht: de NMBS kan de
wagens verzamelen, de reisweg
uitstippelen en het stel op 12 de-
cember te Muizen op het aan-
sluitspoor aanbieden. De tafelge-
noten van hun kant werken on-
verdroten voort om de uitvoerfor-
maliteiten te regelen, en om
iedere caravan nog van vaatwerk,
keukengerei, verwarming en
etenswaren te voorzien. Ze stel-
len ook nog een “aanvoerplan”
op om de caravans naar Muizen
te brengen, derwijze dat de termi-
nal niet overrompeld wordt. Op
het laatste moment daagt er nog
iemand op, die op eigen initiatief
reeds caravans heeft verstuurd
via de weg en via het spoor vanuit
Bressoux en Brussel T.T. Hij
heeft haast, maar is steeds be-
reid indien nodig, nog enkele
caravans aan het Ronde Tafel-
konvooi toe te voegen.

En zo gaat het maar door. Op 10
december bijvoorbeeld maakt
men volgend bestek op:

1) de trein zal samengesteld zijn
uit 40 wagens;

2) hij spoort naar Italié via Duits-
land, dat eveneens gratis verkeer
verleent;

3) 15 caravans komen vanuit Ber-
gen, reeds op wagens geladen.
Mooi initiatief dat een riem onder
het hart steekt van de vrijwilligers
te Muizen;

4) een gesloten wagen wordt toe-
gevoegd, geladen met verwar-
mingsapparaten en andere le-
vensnoodzakelijke voorwerpen;
5) de club uit Herstal heeft geen
caravans gekocht, maar werfba-
rakken die gedemonteerd opge-
stuurd worden.

Van een reuze organisatie ge-

.sproken. ledereen wedijvert met

verbeelding en gezond verstand

om de meest realistische en
practische oplossing te vinden.
Zaterdag 13, vanaf 8 uur is het
een drukte van jewelste te Mui-
zen. De trein vertrekt de maan-
dag, met twee begeleiders. De
Italiaanse tafelgenoten zullen ter
plaatse de actie verder coérdine-
ren.

Dat alles gebeurde zonder grote
ruchtbaarheid en in een geest
van menslievendheid. Dat mag
toch wel even gezegd. Mooi zo.
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Het tractiestroomnet van de NMBS wordt gevoed met gelijkstroom
onder een spanning van zowat 3000 V. Dat het ook anders kan, zien we
bij voorbeeld in Duitsland en Oostenrijk waar het net een eenfasewis-
selstroom onder 15 kV, 16 2/3 Hz wordt gevoed, in Nederland waar
gelijkstroom onder 1500 V is gekozen en in Frankrijk waar twee syste-
men in gebruik zijn: de gelijkstroom onder 1500 V en eenfasewissel-
stroom onder 25 kV, 50 Hz.

Wanneer er op een bepaald tijdstip een type van voeding moet worden
gekozen, is men vrijwel volledig afhankelijk van het peil dat de tech-
niek op dat ogenblik heeft bereikt. Men zou zich bij voorbeeld kunnen
afvragen waarom landen als Frankrijk en Nederland, in het geval van
de gelijkstroomtractie, een spanning van 1500 V hebben aangenomen
hoewel 3000 V heel wat meer voordelen biedt. De reden is dat het om-
streeks 1920, toen die landen hadden besloten de grote lijnen van hun
spoorwegnet te elektrificeren, technisch gezien nauwelijks mogelijk
was de voor de tractie noodzakelijke energie onder 3000 V te leveren.
Het heeft tot de jaren dertig geduurd voordat het mogelijk werd om,
dank zij de fabricage van kwikdampgelijkrichters, de netten onder
3000 V te elektrificeren. Dat verklaart waarom landen die, zoals Belgié,
omstreeks die tijd besloten hun net te elektrificeren, het systeem van
3000 V hebben gekozen. Dat was toen de beste keuze.

Waarom gelijkrichters?

De algemene hoogspanningsnetten vervoeren de elektrische energie
in de vorm van wisselstroom.

Om de bovenleiding van gelijkstroom te kunnen voorzien, zijn er op
sommige punten van het net dus installaties nodig om van de ene
vorm van energie op de andere over te gaan. Die installaties heten
tractie-onderstations.

Zeer eenvoudig voorgesteld kan men zeggen dat een tractie-
onderstation een geheel van transformator-gelijkrichter-aggregaten is
waarmee de voornoemde omzetting kan worden uitgevoerd.

De transformator, aangesloten op het algemene HS-net, levert aan de
gelijkrichter een wisselspanning van een geschikte waarde, die door
deze laatste in gelijkspanning wordt omgezet.

Kwikdampgelijkrichters

Hiervoren wezen we er al op dat, toen met de elektrificatie van het
NMBS-net werd begonnen, alleen de kwikdampgelijkrichter geschikt
was om een tractiestroomnet met 3000 V te voeden. Hoewel we de
werking van gelijkrichters in het algemeen hier niet in detail zullen
beschrijven, moet er toch worden aangestipt dat de kwikdampgelijk-
richters vrij ingewikkelde installaties vormden die veel plaats innamen
en qua werking zeer gevoelig waren. Zo bevatte een dergelijke gelijk-
richter, behalve het voornaamste onderdeel, nl. het gelijkrichtelement,
ook nog:

- een ontstekingsmechanisme dat de eerste elektrische boog moet
voortbrengen;

- een houdelektrode om een minimale stroom in stand te houden als
de lijn onbelast is;

- een koelsysteem om te voorkomen dat de installatie, als gevolg van
de doorgaande stroom, overdreven verhit wordt;

- een verwarmingssysteem dat ervoor moet zorgen dat op sommige
welbepaalde plaatsen de temperatuur niet onder een zeker minimum
daalt;

- ten slotte een inrichting om een vacuiim op te wekken ten einde in
het gelijkrichtervat een druk van 1/10.000.000e van de atmosferische
druk te handhaven. .

Het vermogen van die aggregaten bedroeg 3000 kW.

Er werden twee types van kwikdampgelijkrichters gebruikt: een met
één enkel vat en één met 4 vaten.

Het laatste type bood het voordeel dat een beschadigd vat gemakke-
lijk door een reservevat kon worden vervangen. Bovendien was het in
sommige gevallen zelfs mogelijk om met 2 vaten op half vermogen te
werken.

Op foto 1 zien we een kwikdampgelijkrichter van het type met één
enkel vat, geplaatst in de cel; foto 2 toont een gelijkrichter van het type
met 4 vaten, uit de cel.

Een stap vooruit: de droge siliciumgelijkrichters

Dank zij de opkomst van de halfgeleiders en de ontwikkeling van hun
industriéle toepassingen, konden de gelijkrichtinstallaties aanzienlijk
vereenvoudigd worden en werd hun bedrijfszekerheid verhoogd. De
technologie maakte toen een grote sprong voorwaarts en men kan hier
gerust van een revolutie gewagen.

Van nu af ziet de gelijkrichter eruit als een eenvoudige kast waarin een
aantal vermogendioden zitten die de zes takken van een brug vormen
zoals blijkt uit figuur 3 (driefasige Graetz-schakeling).
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Hoe een droge gelijkrichter er van binnen uitziet, zien we op foto 4. We
merken de verschillende dioden met hun koelribben. Foto 5 toont een
vermogendiode zonder koelsysteem.

Om de stroom en de spanning goed te kunnen verwerken, bevat elk
van die 6 takken in werkelijkheid een aantal in parallel en een aantal in
serie geschakelde dioden.

In vergelijking met de kwikdampgelijkrichter is de hulpapparatuur bij
de recente gelijkrichter tot het uiterste beperkt.

Om haar installaties technisch zo goed mogelijk op peil te houden
heeft de NMBS vanaf 1961 in het tractie-onderstation van Haren een
eerste siliciumgelijkrichtergroep met een vermogen van 3000 kW op
proef in dienst gesteld.

De proef is geslaagd en de beslissende stap is gezet. Geleidelijk aan
maar onafgebroken worden de kwikdampgelijkrichters nu vervangen
door droge siliciumgelijkrichters.

Tussen 1964 en 1978 werden in ongeveer veertig tractie-onderstations
siliciumgelijkrichters geinstaleerd, waarbij men voor ogen moet hou-
den dat elk onderstation twee a vier gelijkrichters telt.

Zo heeft men een idee van de inspanning die op dat gebied is geleverd.
Op dit ogenblik is er nog maar een onderstation dat met kwikdamp-
gelijkrichters is uitgerust, maar eerlang worden ook die door droge
gelijkrichters vervangen.

Belangrijk is ook dat de NMBS al die jaren contact heeft onderhouden
met de industrie en dat ze de jongste ontwikkelingen in de gelijk-
richtertechniek op de voet heeft gevolgd.

Als voorbeeld daarvan kan onderstaande tabel dienen waaruit blijkt in
welke mate het aantal dioden van een gelijkrichter in de loop der jaren
is afgenomen (vermindering van het aantal dioden in serie en in paral-
lel in elke tak).

Dat is te danken aan de nijverheid die er in geslaagd is het prestatie-
vermogen van de dioden te verbeteren en het vormt tevens een tref-
fende illustratie van de wil van de NMBS om de allernieuwste ontwik-
kelingen bij te blijven.

Vermindering van het aantal dioden van een gelijkrichter in de loop der
jaren.

Tractie-onderstation Indienststelling Aantal dioden
Charleroi 1967 336
Denderleeuw 1967 336
Brussel-Zuid 1969 288
Gent 1970 252
Namen 1972 150
Ekeren 1975 96
Hatrival 1978 48

Voor elk onderstation uit de tabel gaat het om gelijkrichters die een
vermogen van 4200 kW ontwikkelen, behalve te Brussel-Zuid waar
het vermogen 4800 kW bedraagt.

De jongste ontwikkelingen

Tot voor enkele jaren moesten de siliciumgelijkrichters nog door
middel van gedwongen ventilatie, d.w.z. met ventilatoren worden
afgekoeld. Hoewel die toestellen maar een betrekkelijk klein ver-
mogen opnamen, betekende dit toch een verlies ten opzichte van
het globale rendement. Daarom worden de door de NMBS
gebruikte gelijkrichters sinds 1975 met natuurlijke ventilatie
gekoeld (dus zonder ventilatoren). Op die manier kon het rende-
ment van die groepen nog worden verhoogd. Voor de meest recent
in dienst gestelde toestellen bedraagt het 99,80% bij volle belas-
ting.




Intercontainer -
gematigd eindejaars-
optimisme.

Niettegenstaande de nefaste ef-
fecten van de economische re-
cessie zich overal meer en meer
laten gevoelen, ziet Intercontai-
ner de toekomst met een gema-
tigd optimisme tegemoet.

De vennootschap, gevestigd te
Bazel, werd eind 1967 opgericht
als gemeenschappelijk filiaal van
24 Europese spoorwegnetten en
beheert de totaliteit van de inter-
nationale containertrafieken op
het Europese spoorwegnet.

Sedert zijn oprichting gingen de
activiteiten van Intercontainer
steeds in stijgende lijn. In 1979
werd een absoluut record geves-
tigd met 761.567 vervoerde TEU-
eenheden (eenheden van 20 voet/
=6,058 m). Maar de cijfers van de
eerste negen maanden van 1980
laten nog beter verhopen. Men
heeft reeds de drempel van de
600.000 TEU overschreden, wat
een stijging betekent van 8,4%
t.0.v. dezelfde periode in 1979.

Op 13 mei 1980 verzond de ven-
nootschap haar viermiljoenste
container en in juni van datzelfde
jaar werd een nieuw maandre-
cord behaald met 77.605 ver-
voerde TEU.

Deze trafieksuccessen zijn even-
wel niet de enige noemenswaar-
dige feiten. Op het gebied van ge-
combineerd vervoer heeft Inter-
container op niet geringe wijze
bijgedragen tot de energiebespa-
ring. De containers leggen het
lange traject van hun reis af per
spoor, enkel de eindtrajecten ge-
beuren via de weg. Bij het spoor-
vervoer bedragen de energiekos-
ten 5% van de totale transport-
kost; bij het wegvervoer ligt dit
percentage 3 a 4 maal hoger.

Tijdens de eerste activiteitsjaren
behandelde de vennootschap
vooral internationale container-
transporten van en naar de Euro-
pese havens. De laatste jaren kan
men een trafiekontwikkeling
vaststellen op de zuiver continen-
tale verbindingen, een sector die
reeds 30 jaar tot het domein van
de wegvervoerder behoorde. Nu
levert deze sector ons 31% van
het totale Intercontainertrafiek-
volume.

Intercontainer verwacht dat het
stijgingspercentage van de conti-
nentale trafiek in dezelfde mate
blijft evolueren, dat niettegen-
staande de slechte economische
toestand in alle Europese landen.

Zo is in de periode januari-sep-
tember 1980, de intra-Europese
trafiek van Intercontainer geste-
gen met ongeveer 16% vergele-
ken met de overeenkomende tijd-
spanne in 1979. Dergelijke evolu-
tie is de vrucht van de inspannin-
gen geleverd door de expediteurs
en de verladers die, geconfron-
teerd met de economische stag-
natie en de stijging van de brand-
stofprijzen, meer en meer opteren
voor de containerisatie van de
traditionele wegtransporten om
zodoende hun logistieke kosten
te drukken.

De aanwending van laadbakken
en ”landcontainers” met een
breedte afgestemd op de pallets,
vergemakkelijkt uit oogpunt van
de laadtechniek, de overheveling
van zuivere wegtransporten naar
de gecombineerde transportsys-
temen. Intercontainer heeft trou-
wens de nodige maatregelen
genomen om een steeds maar
belangrijker wordende transport-
vraag te kunnen absorberen.
Sinds de zomer van vorig jaar
heeft Intercontainer zijn particu-
liere wagenpark uitgebreid met
ongeveer 1000 nieuwe container-
wagens, waaronder 410 tweeas-
sige met een lengte van 40 voet.

Het vertrouwen in de toekomst
weerspiegelt zich ook op andere
vlakken. Heel recent heeft de ven-
nootschap de Griekse spoorwe-
gen technische en financiéle bij-

stand verleend voor de construc-
tie van de Agii Anargyri-terminal
in Athene, om zodoende in een
nog weinig gestructureerde
streek optimale omstandigheden
te creéren voor de ontwikkeling
van het gecombineerd vervoer.

Intercontainer heeft zich nog
meer dan in het verleden en in
samenwerking met bepaalde
Europese douaneautoriteiten ook
tot doel gesteld de afwikkeling
van van de containertransporten
te vereenvoudigen. Zo zal vanaf 1
juli 1981 het ”Intercontainer-be-
stelbulletin” als een douanedo-
cument gebruikt worden onder
het  vereenvoudigd gemeen-
schappelijk transitregime in de
landen van de Europese Gemeen-
schap, Oostenrijk en Zwitserland.

NIEUWE VERBINDING
BRUSSEL-LONDEN

Op vrijdag 31 oktober 1980 reed de Night Ferry voor het laatst tussen

Brussel en Londen.

Hierdoor kwam een einde aan de enige doorgaande spoorverbinding
voor reizigers tussen Engeland en het vasteland van Europa.

In de plaats evenwel van de Night Ferry is vanaf 1 november 1980 een
nieuwe nachtverbinding tot stand gekomen tussen Brussel en Londen

via Hoek van Holland - Harwich.

Globale prijs of de alles-inbegrepen prijs
Deze prijzen, die zowel het VERVOER als een plaats in een SCHEEPS-
HUT dekken, zijn de volgende voor een ENKELE reis per persoon in:

- SINGLE 3.030F
- DOUBLE 2.600 F
-T2 2.090 F
- T4 1.950 F

vervoer per spoor in 1e klas

vervoer per spoor in 2de klas

Voor personen van de derde leeftijd zijn, op voorlegging van een
”Senior Internationaal”-kaart de volgende heen- en terugprijzen van
toepassing (er moet dan wel geboekt worden voor een heen- en terug-

reis).

Globale prijs voor een Heen- en Terugreis

- SINGLE  4.680 F
- DOUBLE 3.830F
-T2 3.070 F
- T4 2.800 F

vervoer per spoor in 1e klas

vervoer per spoor in 2de klas

Om te kunnen genieten van de hiervoor vermelde globale prijzen
(gewone reizigers en derde leeftijd) mogen de reizigers slechts gebruik
maken van de volgende trginen, ten minste tussen Hoek van Holland
en Londen: (we geven hier bok de dienstregeling van de trein ten titel
van inlichting; voor de verbinding Brussel-Hoek van Holland).

Richting Brussel-Londen

Richting Londen-Brussel

V. 20.09 u. Brussel-Zuid 4 A 09.23u.

V. 20.17 u. Brussel-Noord V. 09.15u.

A. 22.01u. Rotterdam CS V. 07.30 u.
OVERSTAPPEN

V. 22.13u. Rotterdam CS A. 07.21u.

A. 22.31u. Hoek van Holland V. 07.03 u.
OVERSTAPPEN

V. 23.00 u. Hoek van Holland A. 06.15u.

A. 06.30 u. Harwich P.Q. V. 22.00 u. )
OVERSTAPPEN Verplichte

V. 07.50 u. Harwich P.Q. A. 21.00u. 9

A. 09.14 u. ¥ Londen (Liverpool Street)| V. 19.40 u.

De aanslutingen in deze verbinding zijn gewaarborgd.

De reservering voor scheepshutten moet vooraf gebeuren, evenals
voor het trajekt Londen - Harwich in beide richtingen.

De reserveringskosten zijn in de globale prijs begrepen.
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Eennachtsporen,
1000 km op twee oren.
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