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Het industriecomplex is zeer
groot... eigenlijk een reus. We
hadden een gesprek met de
verantwoordelijke van een
belangrijke afdeling die vrij onaf-
hankelijk staat ten aanzien van
het hoofddoel van de onderne-
ming.

Een vriendeliik man die de
tijdschriften doorbladert die wij
hem hebben gegeven:

Plots houdt hij op: "Dat is de
oplossing! Als ik dat twee maan-
den vroeger had ontdekt, was
mijn probleem opgelost”.

Een kwartier later ontdekken wij -
hij ook - in verband met een ander
aspect van het vervoer dat het
spoor niet in het optimaal belang
van de maatschappij wordt
gebruikt.

Terug op kantoor maken wij een
samenvatting van het onderhoud
en komen tot enkele bittere
vaststellingen. Onze gespreks-
partner is een nieuwkomer en
volgt in zijn departement het
spoor van zijn voorganger, de
routine van de dienst doet de
rest.

Bij de spoorweg was hij onbe-
kend: die ’vervoerexploitant”
ging schuil achter een hogerge-
plaatst ambtenaar die contracten
ondertekent.

Door zijn dynamisme werd onze
gesprekspartner ertoe aangezet
te kiezen voor... de weg die de
indruk wekt een moderner ver-
voerwijze te zijn. Na enige infor-
matie, wordt hij met de zuivere
werkelijkheid geconfronteerd: het
spoor is 00k een zeer interessant
vervoermiddel.

En zo gaat het. Het toeval brengt
vooroordelen, ontmoetingen en
noodoplossingen met zich. Het
toeval leidt ook tot aangename
ervaringen en tot ontgoochelin-
gen. Doch nu iedereen cijfert, zou
thans het toeval moeten uitge-
schakeld worden. Vroeger, al
werden er dan risico’s genomen,
werd de gemakkelijkste oplos-
sing gekozen. Heden ten dage
keert men integendeel terug tot
de voordeligste oplossing zonder
daarom meer te wagen.

Zo komt de spoorweg opnieuw
op zijn vroegere plaats die men
hem in de vette jaren had ontno-
men. Hij was dus wel degelijk
voordelig. Bewijs uit het onge-
rijmde? Dat moest toch bewezen
worden.
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Sinaasappelen, citroenen, man-
darijntjes, bananen... de zuider-
zon op onze tafel. Wie kan of wil
het dagelijkse fruit nog missen?
30 & 40 jaar terug lagen de kaar-
ten enigszins anders. Zuider-
vruchten waren het quasi mono-
polie van de goede Sint die tel-
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1 tot 6: Officiéle inhuldiging op 4
april.

7: De NMBS beschikt over een
eigen kantoor in het administra-
tief gebouw.

kenjare de voorbeeldige kinderen
bedacht met hoogstens een paar
stuks. Een uitzonderlijke gebeur-
tenis, een echt festijn, vooral voor
Jan met de pet die zich deze luxe
slechts af en toe kon veroorloven.
Vandaag de dag wordt practisch
elke maaltijd met een even kleur-
rijke als gevarieerde fruitschaal
afgerond. Behalve de klassieke
citrusvruchten, druiven, ananas,
perziken, abrikozen, bananen,
e.a. zijn nu ook regelmatig kiwi’s,
mango’s en nog zo veel meer
exotisch lekkers beschikbaar.

De bijna dagelijkse aanschaf op
de markt, bij de kruidenier of in
het grootwarenhuis geschiedt zo
goed als onbewust, automa
tisch... te vanzelfsprekend mis-
schien. Men denkt eenvoudigweg
niet meer aan de diverse scha-
kels van de organisatie die dat
bewerkstelligt: producenten, ver-
voerders, invoerders, groothan-
delaars...

De Brusselse invoerders opere-
ren sinds 5 januari van dit jaar
vanuit een gloednieuw centrum,
ingeplant aan de rand van de
Brusselse agglomeratie. Daar
kan onder optimale voorwaarden
gewerkt worden aan een expan-
sie die voorheen door de te enge
behuizing enigszins afgeremd
was.

De Brusselse markt van groen-
ten, fruit en primeurs was des-
tijds gevestigd in de hallen,
langsheen de leperlaan en de
Diksmuidelaan. Een deel van de
invoer werd ook behandeld in het
station Thurn en Taxis waar
onder meer de spoorwagens
toekwamen vanuit het Middel
landse-Zee-bekken. De invoer-
ders beschikten er over enkele
kramen en een summiere infra-
structuur om hun activiteit uit te
oefenen. Maar dat alles was te
bekrompen en de situatie werd
uiteindelijk onhoudbaar. Met een
steeds drukken wordend verkeer
in de nabijheid van het stadscen-
trum en met een weinig practisch
en in elk opzicht voorbijgestreefd




apparaat, stootten de invoerders
steeds weer op talrijke techni-
sche problemen zodat ze onmo-
gelijk de logische en voor de
hand liggende expansie aan hun
activiteit konden geven.

In 1977 stichtten enkelen onder
hen de codperatieve maatschap-
pij "Centrum Europa Invoer”. Ze
waren er inderdaad in geslaagd
de overheid te sensibiliseren voor
hun problemen zodanig dat de
Stad en de Gewestelijke Ontwik-
kelingsmaatschappij van Brussel
aanvaardden om voor 50% deel
te nemen in hun maatschappij.
De andere helft was in handen
van privé-aandeelhouders t.t.z. de
invoerders zelf.

De stad Brussel was eigenares
van een geschikt terrein naast de
groothandelsmarkt, gelegen
Fabriekskaai, richting Vilvoorde.

Het werd ter beschikking gesteld
van het Centrum Europa Invoer
dat nu een echt centrum kon bou-
wen: ruim, modern en functioneel
ontworpen. De werken namen
een aanvang in 1979 en waren
eind 1980 voltooid. Sinds 5
januari laatstleden is het cen-
trum operationeel.

Het is een ruime opslag- en ver-
koopshall met een totale opper-
vlakte van meer dan 20.000 m?
onderverdeeld in 64 “opslageen-
heden” gaande van 250 tot 350
m2. ledere codperator bezet één
of meerdere eenheden, afhanke-
lijk van de bedrijfsgrootte en de
daaruit voortvloeiende behoef-
ten. Daarbij hoort ook een cen-
trale verkoopsgalerij waarop alle
opslageenheden uitgeven, en
waarin ook snackbars, een res-
taurant, bankfilialen, e.d. gelegen
zijn. Het administratief gebouw
herbergt de douanediensten, de
NDALTP, de kantoren van de
door de invoerders gemanda-
teerde douaneagenten en de ver-
tegenwoordigers van  buiten-
landse firma’s.

De spoorweg heeft snel het
belang van het hem voorgestelde
project begrepen. Met gesloten
wagens en met koelwagens is hij
bij machte om goed te vervoeren:
de gepalletiseerde ladingen
lenen zich ideaal voor de behan-
deling; in frigowagens is de
goede bewaring van delicate eet-
waren verzekerd. De vervoersor-
ganisatie, gebaseerd op korte en
gewaarborgde leveringstermij-
nen, is derwijze goed lopend dat
er - dixit de invoerders zelf - nu
nog moeilijk iets kan aan verbe-
terd worden. Vertragingen zijn
uitzonderlijk, en indien ze zich
toch voordoen zijn het gevallen
waarbij de verantwoordelijkheid
van de vervoerder buiten Kijf
staat. Trouwens, voor welke ver-
voerswijze men ook moge opte-
ren, vertragingen zijn nooit defini-
tief te bannen.

De spoorwagens worden telkens
heel vroeg in de ochtend aange-
boden op het CEl-aansluitspoor.
De bekwame spoed van de in-
specteurs van de douane en van
de keuringsdient van de Natio-

nale Dienst voor Afzet van Land-
en Tuinbouwprodukten laat toe
de goederen snel te lossen.
Indien u het zelf wil meemaken
moet u heel vroeg uit de veren; bij
het openen van de kantoordeuren
is alles bijna afgelopen.

In ieder geval wordt het spoor
vandaag de dag goed geholpen
door de nieuwe werkvoorwaar-
den. De installaties zijn nu veel
efficiénter dan deze van voor-
heen. Het lossen van de wagens
wordt niet meer afgeremd door
plaatsgebrek bij het lossen en in
de opslagplaatsen. Ook het te
Thurn en Taxis nogal vaak voor-
komende in vertoef staan van
gedeeltelijk geloste wagens of
het opnieuw beijzen van koelwa-
gens'in afwachting van hun los-
sing, behoren gelukkig tot het
verleden. Nu kunnen de invoer-
ders hun klanten een nog verser
produkt aanbieden, wat een sti-
mulans is om vertrouwen te
schenken aan het spoor.

De vooruitzichten qua spoortra-
fiek voor het eerste exploitatie-
jaar schommelen rond de 100.000
ton. Dat is niet niks. De groenten-
en fruittrafiek is sterk seizoenge-
bonden; de actiefste periode
situeert zich tussen 1 mei en 30
september. Concludeer daar nu
niet uit dat er ook periodes zijn
van inactiviteit: de producenten
hebben op elk tijdstip van het
jaar wat te verzenden, ook per
schip zoals reeds eerder aange-
haald.

1 en 5: Lossen van een
Transfesa-trein.

2: Invoer per vrachtwagen.

3-4-6: Aangepaste koelinstalla-
ties.

7: 64 opslageenheden voor 40
invoerders.
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Een spoorwegstation met 10 spo-
ren vervolledigt het complex; er
kunnen 200 wagens ontvangen
worden. Er werden geen los-
kaaien gebouwd omdat de hui-
dige behandelingswerktuigen
alle wagens probleemloas kun-
nen lossen vanop de grond. Het
baanstation beschikt over
dedouaneringskaaien waar 35
vrachtwagens tegelijkertijd kun-
nen stationeren. Bovendien heeft
het centrum nog ruime parkings
voorbehouden voor de hande-
laars en de klanten: 250 vracht-
wagens en 300 personenwagens
kunnen er terecht.

Het CEl is officieel geopend op 4
april, ongeveer anderhalf jaar na
de aanvang der werken. Alles is
nog niet volledig afgewerkt; op
het spoorwegstation, dat nog
niet over al zijn sporen beschikt,
wordt nog duchtig gewerkt.

De produkten, aangevoerd per
spoor en via de weg komen
hoofdzakelijk uit Frankrijk,
Spanje en ltalié. Naast dit lei-
dend trio is er ook invoer vanuit
Nederland, Duitsland, Hongarije,
Groot-Brittanni€ en overzeese
gebieden, zoals Californié, die
ons via Antwerpen bevoorraden.
Globaal wordt ongeveer één
derde van de produkten over het
water ingevoerd om daarna
meestal per vrachtwagen het
eindtraject af te leggen.

Het transportaandeel van het
spoor in primeurs en fruit
bedraagt één derde. Voorheen
was dat aandeel weliswaar iet-
wat groter. Maar de beperktheid
van de installaties in Thurn en
Taxis enerzijds (enkel 500 a 600
m?), en een fikse groei van de
markt anderzijds, heeft de laatste
jaren het succes van de vracht-
wagen in de hand gewerkt. Een
terugkeer naar de trein in het CEI-
complex behoort tot de mogelijk-
heden. Een beheerder van de
colperatieve maatschappij
stelde het tijdens ons bezoek als
volgt: Ik denk dat de prijzen van
de spoorweg concurrentieel zijn
en dat we zullen teruggrijpen
naar de trein... Wij wensen een
nauwe samenwerking met het
spoor omdat het in ons beider
belang is. Wij zijn met elkaar
gehuwd!”.

Dit jaar is de markt wel wat onze-
ker. Griekenland, Italié, Spanje en
Frankrijk hebben meer vorst
gehad dan normaal. Teveel fruit
is op de bomen gebleven. De ver-
wachtingen van de invoerders
zijn dus moeilijk te preciseren.

In elk geval hopen zij, dank zij het
nieuwe ruime complex, het ver-
trouwen terug te winnen van
sommige klanten die ze hadden
verloren ten voordele van de
markten te Luik en Rijsel als
gevolg van de vroegere enge
behuizing. Beter uitgerust, zijn ze
vastbesloten een grotere com-
merciéle agressiviteit aan de dag
te leggen. Ze willen niet enkel de
Belgische klanten beter dienen,
maar ook de Nederlandse,
Luxemburgse en Noord-Franse
kopers met wie ze sinds lang
reeds zaken doen.

Deze nieuwe aanpak kan in den
beginne de daling door de
slechte klimatologische omstan-
digheden compenseren, zonder
gewag te maken van de positieve
effecten -voor de toekomstige
aangroei. Wat ook niet uit het
oog mag verloren worden is, dat
voor een potentieel van 300.000
ton per jaar, de invoerders 1.200
personen aan het werk zetten. De
toeneming van de invoer kan dus
ook een gunstige weerslag heb-
ben op de tewerkstelling: zeker
een pluspunt.

De transporttechniek evolueert
eveneens voortdurend. De vracht-
wagens worden steeds meer ge-
specialiseerd en  “gesofisti
keerd”. Het spporwegmaterieel
kent ook een evolutie die onna-

volgbaar is voor de weg, nl. het
gestaag opvoeren van de lading
per transporteenheid. Tijdens de
maand februari heeft de maats-
chappij Transfesa, die de spoor-
wegtrafiek voor voedingsmidde-
len met Spanje codrdineert, een
zogenaamde gesloten mammoet-
wagen naar het invoercentrum
verstuurd, met een nuttige last
van 50 ton! De vrachtwagen biedt
ontegensprekelijk bepaalde voor-
delen o.m. de soepelheid bij het
gebruik. Om die reden is het aan-
deel van de trein, beschouwd in
de economische crisiscontext,
de laatste jaren afgebrokkeld.

Maar aldus onze woordvoerder
van het CEl, wanneer de vrije con-
currentie speelt, zoekt men te
reageren. Men vindt nieuwe
oplossingen, er.-komen verbete-
ringen. Zo kwam Tranfesa met
zijn  mammoetwagen voor de
dag. De zijwanden gaan helemaal
open wat een versnelling van het
laad- en losritme in de hand
werkt.

In één keer 50 ton invoeren van
hetzelfde produkt is natuurlijk
niet zo gemakkelijk. Alleen grote
invoerders kunnen dat en die vind
je zo niet bij bosjes.

In elk geval indien men bij de
technische voordelen nog een
lagere prijs per ton kan aanbie-
den, dan deze die bij de traditio-
nele 28-tons-wagens wordt toe-
gepast, dan heeft de spoorweg
een sterke troef in handen die hij
zeker moet uitspelen.

Een conculsie kan moeilijk na 3 &
4 maanden activiteit gemaakt
worden. Enkel een eenvoudige
vaststelling: de invoerders kijken
met heel wat meer vertrouwen de
toekomst tegemoet sinds ze hun
intrek hebben genomen in het
moderne Centrum Europa Invoer
waar de "hoofdstad van Europa”
behoefte aan had.

De spoorweg heeft ook hier niets
onverlet gelaten om de techni-
sche voorwaarden te scheppen
tot nieuwe. commerciéle ont-
plooiing. Hij bewijst eens te meer
zijn aanpassingsvermogen aan
de markt-en trafiekwijzigingen en
de wil om deel te nemen aan de
activiteiten van sterk gediversi-
fieerde sectoren.



ELECTRISCHE CENTRALES

SCHELLE:
Steenkool

per vrachtwagen.
schip en trein

De EBES-centrale van Schelle,
gesitueerd aan de samenvloeiing
van Rupel en Schelde, gevat tus-
sen de industriezones van Ant-
werpen en Brussel is samen met
de centrale van Mol (zie ons num-
mer 2/81) zonder meer de belang-
rijkste steenkoolcentrale van het
land. Door de gunstige verkeerse-
conomische ligging is ze qua
steenkoolbevoorrading een bui-
tenbeentje; de drie traditionele
vervoersmiddelen, vrachtwagen,
schip en trein, zorgen gezamelijk
voor de nodige aanvoer, en dat is
toch wel opmerkelijk.

De nabijheid van de Antwerpse
haven beinvloedt de aanwending
van ingevoerde steenkool, onge-
veer 3/4 van het totale verbruik.
Het overige vierde komt uit eigen
bodem.

En dat er steenkool wordt geslikt
is een feit; eventjes 764.000 ton in
1978, wat een absolute piek was
in Schelle en in Belgié. Vorig jaar
werd er 752.000 ton verbruikt.

Dergelijke kolenhonger veron-
derstelt een massale en onafge-
broken aanvoer. Ongeveer 35%
van het totale steenkoolpakket
komt per lichter of duwbak via de
Schelde. Er is een loskade met
aangepaste losinstallatie en
transportbandsysteem.

De helft wordt aangevoerd per
trein via een industriéle spoorlijn
die van het station Niel tot in de
centrale loopt. Dagelijks -behalve
tijdens de weekends -worden er
twee treinen van 1.000 ton aange-
boden op het aansluitingsspoor.
De zelflossende spoorwagens
storten hun vracht uit in de los-
kuil. Zowel de lichters, de duw-
bakken als de spoorwagens wor-
den te Antwerpen bij SGM gela-
den. Bij het lossen van trein of
schip in de centrale zelf, zijn er
twee mogelijkheden: via het
transportbandensysteem  naar
het opslagareaal of rechtstreeks
naar de kolenbunkers (totale
capaciteit van het opslagareaal:
240.000 ton).

De per vrachtwagen aangevoerde
steenkool uit de mijn van Zolder
(= 15%) geschiedt door dezelfde
transportonderneming die de
EBES-centrale te Mol bevoor-
raadt. De vrachtwagens kippen
rechtstreeks op het kolenpark.
Om deze enorme steenkoolberg
te “consumeren”’ beschikt
Schelle over een efficiént machi-
nepark.

De centrale is eigenlijk in drie
opeenvolgende stadia tot stand
gekomen. Een eerste stadium
was de bouw van de zogenoemde
Centrale 1 van 160 MW aangevat
in 1928. Deze draaide tot 1957 op
steenkool en werd vanaf 1957
geleidelijk geschikt gemaakt voor
het verbruik van zware stookolie.
De centrale werd een laatste
maal opgestart in 1975 en het
jaar daarop gedeeltelijk afge-
bouwd en gedeeltelijk in bewa-
ring gesteld.

De tweede fase was de oprich-
ting van Centrale 2, waarvoor de
economische heropleving na de
tweede wereldoorlog verantwoor-
delijk was. In een nieuwe machi-
nezaal installeerde men in 1950
twee eenheden van 50 MW die tot
het einde der Vvijftiger jaren
omzeggens uitsluitend op steen-
kool draaiden. Maar de steenkool
werd, geleidelijk aan duurder in
aankoop dan stookolie zodat het
aandeel ervan in de electriciteits-
productie stelselmatig daalde.
Daaruit ontstond een technische
moeilijke periode met een bijna
heroische strijd tegen de ketel-
problemen, het verstoken van
goedkopere maar minderwaar-
dige Schieferkolen van de mijn-
terrils en de aanwending van
superzware stookolie. Wanneer
dan later besloten werd die
ketels voor volledige oliestook
aan te passen waren de ombouw-
werken in 1973 amper klaar of de
oliecrisis stond voor de deur. Nog
hetzelfde jaar dan maar opnieuw
terug naar de kolenstook. Cen-
trale 2 draait nu nog steeds op
steenkool.

Het derde ontwikkelingsstadium
is de ingebruikneming van Cen-
trale 3 met twee eenheden van
125 MW die zowel afzonderlijk als
gelijktijdig met kolen, gas en
stookolie kunnen produceren.
Beide groepen draaien nagenoeg
gans het jaar op hun maximum
capaciteit en streven voorlopig
naar 100% kolenstook.

De electriciteitproducerende sec-
tor past zich dus duidelijk dyna-
misch aan aan de eigentijdse
noden en omstandigheden zowel
qua machinepark als qua brand-
stofbevoorrading. Voor de cen-
trale van Schelle werken vracht-
wagen, schip en trein onvoor-
waardelijk samen. Dat mag wel
eens onderstreept worden.



EBES - RODENHUIZE
geintegreerde centrale

in de gentse
industriezone

Om in de groeiende electriciteits-
behoefte te kunnen voorzien als-
mede in het kader van de uitbrei-
ding van de indsutriezone langs
de oostkant van het kanaal Gent-
Terneuzen, werd in 1961 Roden-
huize utigekozen als vestigings-
plaats voor een nieuwe electrici-
teitscentrale.

Bij deze keuze hield men reke-
ning met de nabijheid van andere
bedrijven die niet alleen afne-
mers van electrische energie zou-
den zijn, maar tegelijkertijd leve-
ranciers van brandstoffen voor
de centrale zelf. Dit betekende
een betere valorisatie van de bij-
produkten voor de omgevende
bedrijven. In omgekeerde richting
speelden de eventuele stoomle-
veringen aan deze bedrijven ook
een belangrijke rol.

De vooruitzichten werden verwe-
zenlijkt. De centale betrekt thans
een deel van de nodige brand-
stoffen via pijpleidingen bij Sid-
mar en Texaco en levert stoom
aan Texaco, zodat men kan
gewagen van een technisch gein-
tegreerd bedrijf langsheen het
kanaal Gent-Terneuzen.

De eerste eenheid van de cen-
trale, een groep van 130 MW,
werd in 1964 in bedrijf genomen.
Deze groep die uitgerust is met
een ketel voor gelijktijdige ver-
branding van steenkool en zware
stookolie, werd bijna steeds
gevoed met steenkool.

De tweede eenheid van 130 MW,
in gebruik genomen in 1965, werd
speciaal ontworpen voor een
gemengde verbranding zware
olie-hoogovengas. Tegelijkertijd
werd een pijpleiding met een dia-
meter van 3 meter voor de leve-
ring van hoogovengas aangelegd
tussen Sidmar en  EBES-
Rodenhuize.

In 1968 werd een derde groep van
130 MW opgestart eveneens voor
ambivalente verbranding.

In 1974 vervolledigde een vierde
eenheid van 300 MW het machi-
nepark. Bij de bouw van deze
groep hield men rekening met de
toemalige te verwachten uitbrei-
ding van Sidmar om de daaraan
gekoppelde hogere produktie van
hoogovengas te kunnen verbrui-
ken. Samen met de bouw van
deze vierde groep werd een
rechtstreekse fuelleiding gelegd
tussen Rodenhuize en Texaco.

Een groep van 130 MW draait dus
uitsluitend op steenkool. De

enige aanvoermogelijkheid van
deze steenkool is de trein. De
centrale is aangesloten op de
spoorlijn die de expresweg ten
oosten van het kanaal Gent-
Terneuzen volgt. De kolenleverin-
gen gebeuren naar rato van twee
treinen van 1.000 ton per dag. Het
jaarlijkse gebruik wordt geraamd
op 370.000 ton. Er is telkens één
trein afkomstig uit Antwerpen
(geladen bij SGM) en één trein uit
de Gentse haven zelf (geladen bij
CBM).

EBES-Rodenhuize heeft een los-
station met loskuil. Extractievij-
zen halen de kolen uit de los-
trechters en een reeks transport-
banden vervoeren de kolen naar
het kolenpark of rechtstreeks
naar de kolenbunkers. Het kolen-
park heeft een capaciteit van
150.000 ton.

Alhoewel de electrische centrale
zeer grote hoeveelheden energie
produceert tracht men onderling
zoveel mogelijk energieverliezen
te voorkomen; Rodenhuize levert
stoom aan Texaco en krijgt hoog-
ovengas van Sidmar. Een electri-
citeitscentrale geintegreerd in
een industrieel geheel. Toch wel
opmerkelijk!

1 tot 3: De drie vervoerswijzen
werken hand in hand te Schelle.

4: Zelflossers te Rodenhuize.
5 en 7: Centrale nummer 3.
6: Naar het opslagareaal.



het toeristisch

abonnement voor
trips in eigen land

&1 v Rail

Nieuwe reeks
technische
steekkaarten

_

In dit nummer gaan we van start
met een nieuwe reeks steekkaar-
ten handelend over ’Terminale
installaties”. Dat beduidt nu niet
dat de vertrouwde wagensteek-
kaarten hebben afgedaan. Inte-
gendeel. Telkens er op wagenge-
bied nieuws valt te rapen zal
Spoornieuws erbij ziin. De
wagensteekkaarten zullen regel-
matig aangevuld worden en
actueel blijven, een "remake’” van

_ De  ‘Terminale
komen dus het gelid vervoegen.

TERMINALE
INSTALLATIES

deze die tot op heden zijn ver-
schenen is in voorbereiding.
installlaties

Het beoogde doel is informatie te
verstrekken over de specifieke
aspecten en het aangewende
materieel van de spoorweginstal-
laties - in ruime zin - binnen de
bedrijven. De eerste steekkaart
van deze reeks heeft als onder-
werp de "particuliere

aansluiting”. Verder zijn reeds

gepland in deze reeks: de loskuil,
rangeervoertuigen (locotractors,

locopulsors...), specifieke termi-

nale werktuigen (transportban-

den o.a.), weegbruggen, hefwerk-

tuigen. '

Het te behandelen onderwerp is

telkens veelomvattend, en indien

we werkelijk op de gespeciali-

seerde toer zouden willen gaan,

kunnen we toch nooit volledig

zijn. Daarom moet de klant of

geinteresseerde lezer nu niet

meteen hopen er een pasklare

oplossing in te vinden voor zijn

eigen problemen. Er kan geen

volledige inventaris gegeven wor-

den van alle mogelijke werktui-

gen, voertuigen of systemen die

op de markt zijn. Spoornieuws wil

wel  wenken, aanwijzingen,

ideéen en adressen geven die

kunnen helpen bij de oplossing

van een specifiek probleem. Wij

willen als het ware de eerste

steen leggen.

De NMBS-diensten die recht-
Streeks in contact staan met de
klanten hebben oog en oor voor
alle mogelijke problemen. Een
oplossing toegepast in een
bepaald bedrijf kan ook de oplos-
sing zijn voor een aanverwant
probleem in een ander bedrijf.
Spoornieuws kan hierin een
bemiddelende rol spelen.

Voor deze nieuwe reeks steek-
kaarten, los te maken uit elk
nummer, zal binnenkort een aan-
gepaste kaft worden ontworpen
die men kan bevragen bij de
redactie of bij onze handelsverte-
genwoordigingen. Onze lezers
zullen bij het verschijnen van de
kaft ingelicht worden.




DE PARTICULIERE
SPOORAANSLUITING

De particuliere spooraansluiting
vormt de schakel tussen het
bedrijf en het spoorwegnet. Ze
bestaat in principe uit twee
delen:

- een eerste deel gesitueerd op
het spoorwegdomein dat de ver-
bindingswissel omvat;

- het tweede deel dat op het
bedrijfsterrein zelf is gelegen
bestaande uit de eigen spoorin-
frastructuur.

Voordelen

De aansluiting biedt voor een
bedrijf met een intensief of regel-
matig spoorverkeer enorme voor-
delen:

- het is een rechtstreekse toe-
gang tot het nationale en dus
Europese spoorwegnet;

- het laden en lossen van het rol-
lend materieel, dat meer en meer
aangepast is aan de aard van de
te vervoeren grondstoffen of goe-
deren, kan binnen het bedrijf zelf
rationeel georganiseerd worden;
- het is de ideale oplossing voor
het van langsom meer toege-
paste huis-aan-huis-vervoer waar-
bij een volledige trein wordt gela-
den "ten huize” van de verzender
zonder dat de wagens worden
losgekoppeld van de NMBS-
locomotief. Hetzelfde konvooi
wordt onder dezelfde voorwaar-
den gelost bij de bestemmeling,
d.w.z. dat de wagens door deze
locomotief over de loskuil of
langs de loskade worden getrok-
ken;

- de lading ondergaat geen
enkele behandeling gedurende
het transport wat een aanzien-
lijke besparing betekent van tijd
en kosten, minder beschadi-
gingsrisico’s en mogelijkheid tot
besparing van verpakkingskos-
ten.




A - Parallelle
aansluiting

B - Haakse
aansluiting

1 - Hoofdspoor

2 - Wissel aansluitspoor

3 - Stuitklamp f

4 - Veiligheidsspoor

5 - Loskuil voor
stortgoederen

6 - Opslagareaal

7 - Pompinstallatie yoor
lossing ketelwagens

8 - Rangeersporen

9 - Automatische weegbrug
10 - Overweg
11 - Openbare weg
12 - Eigen weg

~N







1: Stuitklamp, beter gekend als
“hond”, geplaatst aan de ingang
van het aansluitspoor, om het
onvoorzien in- en uitrijden van
wagens op het hoofdspoor te
beletten.

2: Remschoen, gebruikt bij het
rangeren. -
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DE PARTICULIERE
SPOORAANSLUITING

Waar u te wenden?

¢ op lokaal viak

- de Eerste Ingenieur Directie
Baan van de groep (Antwerpen,
Brussel, Gent of Hasselt) op
wiens gebied het bedrijf gelegen
is.

* op nationaal vlak

- Directie Baan, dienst 36
Frankrijkstraat 85

1070 Brussel

Tel. 02/523 80 80,

toestel 2361 (zaken in het Neder-
lands), toestel 2362 (zaken in het
Frans).

- de klant kan ook terecht bij de
dienst ”Raadgeving aan de clién-
tele inzake goederen” van de
Directie Exploitatie, Frankrijk-
straat 85, 1070 Brussel. :
Tel. 02/523 80 80, toestel 2143.
Deze dienst zal de mogelijkheid
tot aansluiting onderzoeken in
functie van het terrein, de exploi-
tatie, het aantal en het type te
laten of te lossen wagens, de
tractie binnen het bedrijf.




BRUCARGO
NMBS

in het nieuwe vrachtcomplex
van de nationale luchthaven.

1: Administratief gebouw.
2: De weg goed aangeduid.
3. De NMBS-opslagplaats.
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NMBS
BRUCARGO

WAAR

- In het administratief gebouw BRUCARGO te Zaventem, <
tweede verdieping, bureaus 7203 tot 7216, telefoon B ruc ar
02/218.60.50 e
toestellen 4333 (invoer). e

4272 (uitvoer) y ! it
Administratieve verrichtingen vooral in verband met internatio-
nale postcolli.

- In het magazijn, met B gemerkt naast het administratief
gebouw. Aanneming en bevrachting van de zendingen evenals
de betaling van de transportkosten. Voor de cliéntele met een
lopende rekening bij de NMBS worden deze kosten door mid-
del van de gebruikelijke tiendaagse faktuur aangerekend.

De meest aangewezen toegangsweg tot het BRUCARGO-
complex is de E10 (Brussel-Antwerpen) die u bereikt via de
grote ring rond Brussel. Het volstaat de bewegwijzering te vol-

gen. De NMBS-opslagplaats, 3 poor-
ten in de gemeenschappelijke
OPENINGSUREN hall.

Van maandag tot vrijdag, tussen 8 uur en 16 uur 30.

1 NG

STERREBEEK

NOSSEGEM

4BRUSSEL
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NMBS-COLLI

OP

BRUCARGO

Na de berichtgeving in de pers is
nagenoeg iedereen op de hoogte
over de installatie van de lucht-
vrachtdienst in een volledig
nieuw complex op de nationale
luchthaven van Zaventem. Dit
complex dat BRUCARGO
gedoopt werd, herbergt diverse
vervoermaatschappijen.

De NMBS, de grootste vervoeron-
derneming van het land, kon hier-
bij niet afzijdig blijven. Het is dui-
delijk dat zij een belangrijke rol te
spelen heeft bij het aan- en afvoe-
ren van vrachten die per vliegtuig
worden getransporteerd.

In de gemeenschappelijke zone
van Brucargo waar de diverse
administratieve formaliteiten
worden vervuld, werd dan ook
een "NMBS-COLLI"-dienst
ondergebracht, die zich van deze
taken kan kwijten. De bedoeling
is een polyvalente dienst voor-

©

handen te hebben in de nabijheid
van de internationale luchthaven.

De dienst omvat het overgave-
kantoor voor internationale post-
colli - vliegtuig bij vertrek en aan-
komst, dat volledig naar Zaven-
tem werd overgeheveld, een
douaneagentschap, een afleve-
ringsdienst voor zendingen ver-
stuurd als "Brucargo kantoorlig-
gend”. Natuurlijk kan deze dienst
eveneens stukgoedzendingen
behandelen in binnenverkeer, die
in Zaventem afgegeven of ver-
stuurd worden.

Het douaneagentschap is
bevoegd voor de in- en uitklaring
van internationale postcolli, de
vertolling van zendingen vervoerd
per spoor voor of na het lucht-
transport of die met een "transit”
document moeten worden door-
verzonden en tenslotte de vertol-
ling bij uitvoer van "spoorzendin-
gen” en internationale postcolli
die ter plaatse aangenomen wor-
den voor expeditie naar het bui-
tenland.

Het aanvaarden en afleveren van
colli gebeurt in het magazijn
naast het administratief bureau.
Het is eveneens daar dat de
transportkosten door de klant
dienen betaald, behalve wanneer
deze beschikt over een lopende
rekening. In dat geval worden de
bevrachtingskosten  overgedra-
gen op zijn gebruikelijke tien-
daagse faktuur. De nieuwe dienst
zal worden opgenomen in het
deel V van de goederentarieven
onder de benaming BRUCARGO,
met Brussel als bevrachtings-
punt.

De practische inlichtingen (waar,
wanneer, hoe) vindt u terug op de
twee voorgaande pagina’s. U kan
ze gemakkelijk uit dit tijdschrift
losmaken zodat u ze bestendig
bij de hand kunt hebben.

Nieuwe
dagtreinverbindingen

BELGIE - ZWITSERLAND

: nu 3 moderne sneltreinen
s morgens, 's middags, 's namiddags
in beide richtingen

BRUSSEL-ZUID
V. 815 A.14.34
V. 12,12 A.19.33
V. 15.37 A.23.03

AARLEN

A.10.45 V. 12.08
LUXEMBURG A a4 dn V. 16.59
A.18.08 V. 20.28
THIONVILLE .
METZ A. 11.37 V. 1113
A.15.36 V. 16.06
A.19.08 V. 19.35
A.13.10 V. 9.47
STRAATSBURG e V. 14.41
A.20.36 V. 18.10
MULHOUSE .
BAZEL A 1440 V1320
- 18, V. 16.45

A.22.03

. —
N1l 55
V.

 ZURICH

C nolet conseils

V.
MILANO
e Modern Corail- en Eurofimamaterieel

e 1°¢ en 2¢ klas zonder toeslag.

e Restauratierijtuig en/of
minibar in elke trein.

15



Groot-Brittannié

NAAR GROOT-BRITTANNIE
PER JETFOIL:
2 UUR SNELLER

JETFOILDIENST OOSTENDE-DOVER-LONDEN
Van 31 mei 1981 tot 22 mei 1982

Herkomst Treinnummer Oostende Dover (Western docks) Londen
A Vv Victoria A
6.50 (a) 7.30 (a) 8.04 (a) 9.40 (a-b)
Antwerpen 1756 7.58 8.40 (c) 9.20 9.50 11.17 (c-d-e)
In ons vorige nummer hebben we Brussel 805 8.18 (cd) (cd)
het reeds aangekondigd; vanaf
31 mei 1981 organiseert de RMT -?:ﬁlm Express g?g ggg
een supersnelle oversteek Oos- Salzburg 1218 9.41 1150 (f) | 1230 @) | 13.04 (@) | 14.36 (d-F-g)
tende - Dover per jetfoil in amper Roosendaal 1759 (h) 1058
1 uur-en 40 minuten. Keulen (V. 7.05) 320 11.14
De jetfoil of draagvieugelboot is Keulen (Saphir) (V. 9.06)| IC 148/428 | 1243
een snel en geruisloos vervoer- Roosendaal 1761 12.58 ‘
middel dat een.20-tal jaar gg—:-le- Villach 1212 13.03 13.50 (c) 14.30 (c-d) 15.04 (cd) | 16.36 (c-d-i)
den ontworpen is door de viieg- Aken (zomer)/Brussel 810 13.14
tuigbouwer Boeing  Marine (winter)
Systems”. Sedertdien heeft het
voertuig - vaartuig - een gestage Wenen-Oostende
evolutie doorgemaakt gebaseerd Express 224 13.55
op de technologie van het Keulen (V. 11.12) 312 15.14 ’ ; ) i
straalvliegtuig. De jetfoil kan be- Roosendaal 1764 15.58 16.40 () 17.20 G) 18.04 () | 19.36 (k)
schouwd worden als een combi- Brussel 813 16.14
natie van vliegtuig en schip. Hij
heeft onder de waterlijn compu- Roosendaal 1767 () B 1945 ) | 2025 cd) | 21.04 cd) | 2236 (cdHl)
Keulen (V 15.08) 322 19.18
tergestuurde stalen draagvleu- = :

gels die verbonden zijn met de
aluminium romp. De voorstuwing
gebeurt oot fwee GaSUDINGS . el ke v
stralen aandrijven ] g e van 27 eenlember ol 2aidaber op zaterdag tijdens de winterperiode, i elke dag van 31 juli tot 21 september 1981.
. A: 1448
De jetfoil geeft aansluiting o op zondag tijdens de zomerperiode, op zondag tijdens de winterperiode, op zondag, A 19:48
J g 2 [¢] p A:11.36 A: 15.48 op zondag tijdens de zomerperiode,

rechtstreekse treinen te Oos- op zaterdag tijdens de winterperiode, A: 2248

X . niet op 25 december 1981, op 1 januari en i i i
A 11.36 g op zaterdag tijdens de winterperiode,
tende en in Dover. Hieronder de A — 12 april 1982 tussen Roosendaal en Ant- A 2248

(behalve op 25 december 1981) en vanaf 1 op zaterdag tijdens de winterperiode,
maart 1982. A: 16.48

op zondag tijdens de zomerperiode, op zondag tijdens de winterperiode,
A: 1448 A:17.48

elke dag van 31 juli tot 31 augustus
de zondag, A: 9.48

Q o T o
«Q

=

)

>

dienstregeling voor de oversteek A 1236 werpen op zondag tijdens de winterperiode,
-Bri dag tijdens d iod ]
naar Groot-Brittannié. f elke dag van 31juli 1981 tot 15 januari 1982 L s D lcens. de zomefperiecs, A 2348

00000000000000000000
NIEUWE INTERNATIONALE VRACHTBRIEF

©

De spoorwegnetten hebben in
onderling overleg besloten om op
1 september ek. de internatio-
nale vrachtbrief een nieuw uit-
zicht te geven. Wat belangrijk is:
er wordt niet geraakt aan de in te
vullen gegevens, enkel de blad-
schikking wordt aangepast.

Bij het ter perse gaan hebben wij
in extremis een model van deze
nieuwe vrachtbrief op de kop
kunnen tikken. Wij wilden de
publicatie ervan niet onthouden
aan onze lezers die zelf hun
transportdocumenten laten druk-
ken.

Toch wel enkele bemerkingen:
1. de Belgische vrachtbrief is

nog niet van de pers, vandaar de
reproductie van een drietalige
Zwitserse versie: Frans, Duits en
Italiaans;

2. deze drietalige versie wordt
bijlage la van het PIM (internatio-
nale vrachtvoorschriften);

3. dit model is afgedrukt ten titel
van inlichting en met de bedoe-
ling de aandacht van onze lezers
te vestigen op de te voorziene wij-
zigingen.

Bijkomende inlichtingen zullen u
graag worden verstrekt op de
Handelsdirectie van de NMBS,
Bureau 61-33, sectie 65
Frankrijkstraat, 85

1070 BRUSSEL

Tel. 523 80 80, toestel 2694

Het gebruik van deze nieuwe
internationale vrachtbrief wordt
van toepassing na 31 augustus.
Er wordt evenwel een overgangs-
periode toegestaan ten einde de
afzenders toe te laten de voor-
raad oude documenten op te
gebruiken. Deze periode verloopt
uiterlijk op 1 maart 1982. Vanaf
deze datum mogen enkel nog de
nieuwe documenten de zending
begeleiden.

16




Wh--hd-iwehodnlnhgmqrmw remplies par wmmwhoh-mmd.h
Eisembaivn

Die links der fettgedruckten mrﬁmcwmuwa s
Lo perti m«nm:‘.’:‘hmmm seers it do nm-n:ol"---""':"': Annexe - Anlage 1a PIM 1.9.1981
,,,,,,,,,,,,,, B B e g e S o o O e
PCIM Foomimer B P PEERITEET e
Frachtbrief e e
' ' ' . Il . . ' " N ' ' N ' ' ' H H X 2) H H H '
Lettera di vettura I HE HE S

Imdomﬁb @Ew‘dmu—ut— Mu-u—s Mittente necwe, indirizes) @
Bol!odiconlmuog

Agrés-Conteneurs —Ladervttel-Container - ‘Attrezzi-Casse mobili

Annexes & la lettre

de voiture - Beilagen
zum Frachtbrief - Allegati
alla lettera di vettura

H
2
&
5_ (36) Categorie @mmu.nua 36) Art - Specie i@ Merkmal und Nr. - Sigla  no
§ -3 Dosim.nm( adresse, ) — Empfanger (Name, Adresse,
_ E _: % @ Dmnm(rmnp:vﬂsnzzo";;gm) : :
[} 3
c o §
S 2 |
58 § 5 'E G8) Engine echangesbles Nombre } EUR Lm. & derws )
§§ !ug ; Attrezzi scambisbili ST SR ? ........... Lim & carice | Essiowx
SEECte £ (19 Wagons — Wagen — Cami No A e
SE £8 €O
gsf2s
EEcR fxd
Informations pour ption d' ‘ —F ift — Indicazione d' ione (veir- sishe-vedi Art. 17 §2)
@bm @ y compris — einschliesslich - ivi compreso ¥
P [, et
Tanko t -
‘ml per 1 Franco di porto —
(OM A 6511)
- jusqu‘a - bis — fino a >
. " " Franco de tous frais Franco (somme déterminée)
@“"";2""""‘ \ D 2. Franko sker Kosten [[:] 3. Framko . (bestmemter Betrag) >
Verlangte Tarife und L __ Franto di tutse e anco per isommad -]
Wege - Tariffe o ST 3! . ] !
itinerari richiesti : : : ! R ! |
in-De a
>
24) Gare destinataire — Besti Anhof — Stazione Gest i P [ Hinerari §‘
H N ®
NS
2\
le échéant) / Nombre / Nature de |'emballage / Dési ion de la ise — Zeichen / Anzahl / Art der Verpackung / Bezeichnung ! P Nsewicht — Marchandi:
@Uﬂmﬂdﬂ @ds tﬁmm&amxfou}ﬁ;/wu?nulm/mwam =) | ;\2\‘ kg et -Fema .w.rrm Muuu
| ‘
1D ivgj
mwmzm &

Port de la gare expéditrice — Fracht ! @
vom Versandbahnhof - Porto : .
d-lla stazione mittente — pour — bis — l 1

Rackseite beschten
Vedi » tergo Bollettino d"sffrancazions

deta delle stazione mittente Bolo a dets dells stazions

@rmtmauw Tagesstempel des @rmomaumm wa-
Versandbehrhofes Bestimmungsbehnhofes




[ des ot de code - und Cod: - Indicazione della valute e cifre
Dinar aigérien Escudo portugais Franc suisse Schilling autrichien
DA . ] Esc oy Frs ; Leva Oes
Algerischer Dinar Portugiesischer Escudo Schweizer Franken 52 Osterreichischer Schilling
(0zD) Dinaro algerino (PTE) Scudo portoghese (CHF) Franco svizzero (BGL) (ATS) Scellino austriaco
Dirham marocain Franc francais Forint hongrois i Peseta espagnole
?&D’ E] Marokkanischer Dirham (FFFN) Franzdsischer Franken r:'UF) Ungarischer Forint :#L) :?;P) Spanische Peseta
Dirham marocchino Franco francese Fiorino ungherese Peseta spagnola
; Dinar yougosiave Florin néerlandais Dinar iraquien L. Lib. Rbl Rouble soviétique
Din i i f i 1D i i Sowijetischer Rubel
o (2] recsmmichm S|y (24 Holhoan Gusen | oy (8] ki i Il Sm Lol S
Couronne danoise Mark finlandais Livre irlandaise Livre syrienne RI Rial iranien
D Ke i FM inni In. £ L Syr. Syrisches Pfund Iranischer Rial
(DKK) Diniache Kione (FIM) Rinalsche Mark (IEP) s Fund % Lira siriana (RR) Rial iranico
Mark allemand Franc beige Couronne tchécoslovaque Livre turque Couronne suédoise
DM [20]  Deutsche Mark Be Belgischer Franken K& [54] Tschachosiowskische Krone | K9 Tarkisches Pfund %Kx, [74] Schwedische Krone
Marco tedesco Franco belga Corona cecoslovacca ( ) Lira turca Corona svedese
Drachi F I b i Li Mark de la Répub é Zloty polonais
breoy 73] Griechische Drachme i Luxemburgischer Franken | £ Engueorss Prund M Mark der Deutschen Demokratischen Republik 2 [51] Polnischer Zioty
( ) Dracma greca ( ) Franco lussemburghese (GBP) Sterlina inglese (DDM) Marco della Repubblica democratica tedesca (PLZ) Zloty polacco
Dinar tunisien Franc or . Leu roumain Couronne norvégienne Dollar USA
Dt : ” Lei A NKr $ -
T scher Fror Norwegische Krone USA-Dollar
iy 1] oo f e (O] Samnes thou (53] uminicns oo D oy (22 BEA2UE
'S
Montant-Betrag - Tassa PORT DU
Sections de taxation (suite) Serou suiatnart FRANCO-FRANKO a NG~ PORTO 0
(Fortsetzung) bei der Abfertigung an du tarif Monnaie du tarif Monnaie d'encaissem.
Sezioni di tassazione (continuazione erhoben dheu 9
& ¢ ) alla partenza Veluta di wma Valuta di tariffa Valuta d'incasso

®

B[S

PEr
i
{
:
.
3

B 5§ ®

g HY T

. Report du recto
Ubertrag von Vorderseite
Riporto dal retto

Somme payée par I'expéditeur H Report des feuilles suppiémentaires

Frankatur des Absenders s Ubertrag von Ergnzungsblittern

Somma pagata dal mittents : Riporto dai fogli i

Partie du port payé @ ant 2)
ur

Quota del porto pagato Importo generale

Reliquat disponible H 9) Cours - Kurs -Cambi Reliquat @

Restbetrag Restbetrag

Dith i Differenza

Somme & percevoir du destinataire
Vom Empfinger zu erhebender Betrag
Somma da pagare dal destinatario




INTER RAIL OP HET
VAKANTIESALON.

Naar jaarlijkse gewoonte was de NMBS
opnieuw present met een stand op het
Vakantiesalon in maart laatstleden.

Het Salon stond dit jaar in het teken van
het jeugdtoerisme en de NMBS liet dan
ook niet na haar Inter Rail-formule in de
kijker te brengen. Een formule die de
kans biedt aan alle jongelui beneden de
26 jaar, voor de prijs van 6.260 F een
maand vrij te sporen in 20 Europese lan-
den en Marokko.

B-TOURRAIL

"B’ dat betekent duidelijk Belgié. De
"’Rail’’ of het spoor is onafscheidelijk ver-
bonden met de trein. "'Tour’’ is het reis-
element. Het is zo klaar als een klontje,
als we de drie elementen combineren
bekomen we een voordelige reisformule
per trein in ons eigen landje: B-Tourrail
(lees beetourrail). Het is wel opletten
geblazen om niet te verwarren met de
bestaande formules voor het buitenland:
Benelux Tourrail, Railtour, Inter Rail, enz.
B-Tourrail is een toeristisch abonnement.
Je kunt het vrij gebruiken op alle NMBS-
liinen zonder kilometerbeperking.

Volgens de gekozen formule stap je bin-

nen in om het even welk station, je neemt
om het even welke trein en je spoort naar
om het even welke bestemming.

B-Tourrail biedt de keuze uit twee formu-
les: een geldigheidsduur van 5 of 8
dagen: met B-Tourrail 8/16 kunt u gedu-
rende 8 dagen vrij sporen binnen en
periode van 16 opeenvolgende dagen,
met de 5/16 formule is de ''vrije”
periode beperkt tot 5 dagen.

De 16-daagse periode, geldend voor
beide formules, laat je eventueel toe om
tijdens 3 opeenvolgende weekends een
uitstap te plannen.

In de prijzen vastgesteld op 1.1.1981 zijn
de eventuele supplementen voor het
gebruik van bepaalde sneltreinen (zoals
TEE) niet begrepen.

2e klasse  1e klasse

B-Tourrail

8/16

volwassene 1.390 F 2.090 F
junior 1.050 F 1.570 F
kind 700 F 1.050 F
B-Tourrail

5/16

volwassene 1.050 F 1.580 F
junior 790 F 1.190 F
kind 530 F 790 F

Het begrip ''kind’' omvat de leeftijden
van 6 tot 11 jaar; het begrip "’junior’’ de
leeftijden van 12 tot 25 jaar.

B-Tourrail is te koop van 4 april tot 30
september 1981 en tijdens de Kerstva-
kantie (van 15 tot 31 december).

Alle stations verkopen het abonnement
zonder formaliteiten.

Om de vaststellingen van de pratici en
van de voorgestelde gebruiksregels te
bekrachtigen, geeft de brochure vooraf
enkele grondbeginselen over het gedrag
van weervast staal onder atmosferische
korrosie. Experimentele gegevens wer-
den op dit gebied door het Centrum voor
Research in Metallurgie samengebracht
door onderzoek in Belgische en \Westeu-
ropese proefstations.

Met deze brochure wordt beoogd bij te
dragen tot een objektieve informatie voor
een betere kennis van deze staalsoorten
en voor de beheersing van de problemen
door hun gebruik gesteld.

Om nadere inlichtingen, zich wenden tot
het Belgisch-Luxemburgs Staalvoorlich-
tingscentrum, Montoyerstraat, 47 te
1040 Brussel (tel. 513 38 20, ext. 356).
De brochure is verkrijgbaar bij CBLIA,
Montoyerstraat, 47 te 1040 Brussel. Kos-
tenbijdrage: Fr. 150 + 6% BTW. P.C.R.
nr. 000-0034017-67.

AANBEVELINGEN VOOR HET
GEBRUIK VAN WEERVAST
STAAL IN DE BOUW

Het Belgisch-Luxemburgs Staalvoorlich-
tingscentrum  (CBLIA) publiceert een
tweetalige brochure (Frans-Nederlands)
over "'Weervast staal - aanbevelingen
voor het gebruik in de bouwsektor’’.

Deze brochure legt er de nadruk op dat
weervast staal volgens  specifieke
gebruiksregels moet aangepakt worden.

Alhoewel reeds heel vroeg richtlijnen wer-
den gedefinieerd voor de opvatting van de
bouw en de uitvoering van het materiaal
werden ze soms niet nauw genoeg opge-
volgd. De oorzaken van wanorde en be-
schadiging werden systematisch gea-
nalyseerd. Zo was men in staat een reeks
informaties te bevestigen of aan te vullen
en voorzorgsmaatregelen vast te leggen,
die de weg naar een korrekt gebruik van
dit materiaal openen.

DE HEER LAUBER
VERTEGENWOORDIGT DE
ZWITSERSE SPOORWEGEN
TE BRUSSEL

Tot 28 februari II. vertegenwoordigde de
heer Léon Cugny de Zwitserse spoorwe-
gen (CFF) bij de Belgische goederen-
kliéntele. Op 1 maart werd hij teruggeroe-
pen naar Bazel om er de leiding waar te
nemen van de dienst verkoopspromotie
bij de maatschappij Interfrigo. In de 12
jaar die hij in ons midden verbleef slaagde
de heer Cugny erin lonende en vrucht-
bare contacten af te sluiten met Belgische
expediteurs die steeds een goede herin-
nering aan deze sympathieke figuur zul-
len bewaren.

De heer GEORGES LAUBER die sinds
1977 adjunct was bij de Zwitserse verte-
genwoordiging neemt nu het roer in han-
den.

Zijn loopbaan bij de CFF heeft hem kris-
kras door Europa gebracht: het
goederenstation te Zirich, de handelsver-
tegenwoordigingen te Parijs, te Milaan en
nu te Brussel. Maar de heer Lauber heeft
ook te Bern gewerkt bij de handelsdirec-
tie van de CFF. Daar zorgde hij voor de
betrekkingen met de private spoorwegon-
dernemingen in zijn land en had hij eve-
neens de kans zich te bekwamen in de
internationale trafieken. Hij heeft trou-
wens deelgenomen aan het opmaken van
verschillende internationale tarieven. Zijn
ervaring inzake exploitatieproblemen en
commerciéle vraagstukken staat borg
voor een deskundige leiding van de CFF-

vertegenwoordiging te Brussel en voor
een bekwame opvang van de Belgische
klanten die handelen met Zwitserland.
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INTERCONTAINER IN 1980

In 1980 heeft Intercontainer voor het
eerst de kaap van 800.000 TEU-
genheden overschreden: juist geteld
811.560 eenheden van 20’ werden ver-
spoord.

Spijts de economische recessie lag het
geboekte resultaat in 1980 6,6% hoger
dan in het recordjaar 1979. De haventra-
fiek behoudt de eerste plaats qua trans-
portvolume met 60,2% van het totale
marktaandeel. In deze sector is een tra-
fiekstijging genoteerd van 3,9%, het
volume liep op tot 488.892 TEU. Het
grootste  stijgingspercentage, 14,9%,
komt op rekening van het continentale
vervoer: 254.538 TEU, of 31,4% van de
totale trafiek.

Indien we de driemaandelijkse Intercon-
tainerstatistieken van 1980 onder de loep
nemen stellen we duidelijk vast dat de
evolutie beinvioed wordt door de terug-
loop op de voornaamste transportmark-
ten, maritieme en continentale. Het feit
dat de ontwikkeling van het maritiem ver-
keer vanaf het tweede trimester 1980
terugliep terwijl de continentale trafiek
steeds toenam tot de herfst is eveneens
kenmerkend. In de maritieme sector is
het verkeer van beladen containers toege-
nomen met 9,7%, terwijl het vervoer van
ledige in dezelfde sector gedaald is met
8,5%. In de continentale sector is er een
gelijkaardige evolutie, zowel bij de bela-
den als bij de ledige containers.

Voor deze continentale sector waren de
bereikte resultaten in de volgende landen
duidelijk beter dan het gemiddelde: Oos-
tenrijk (+ 30), Spanje (+27), Zweden
(+24), Oost-Duitsland (+24), Zwitser-
land (+18), Frankrijk (+15), Nederland
(+13) en Joegoslavié (+10).
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