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EDITORIAAL

Het Belgische spoorwegnet
kan onder de vorm van een
oog worden uitgetekend
waarvan de pupil Brussel en
de wimpers de twee grote as-
sen, een Vlaamse en een
Waalse, voorstellen. Zoals
een plan dat sectie per sectie
werd uitgevoerd het voorzag,
zijn die twee assen op dit
ogenblik volledig geélektrifi-
ceerd. In januari werd in het
oosten van het land het laat-
ste baanvak Bergen-Moes-
kroen onder spanning gezet.
Op 23 mei reed er voor het
eerst een elektrische trein
van Hasselt naar Luik via We-
zet.

De volledige omtrek van het
oog is thans geélektrificeerd.
Alleen de rechtstreekse ver-
binding Charleroi-Bergen, die
wel reeds geélektrificeerd is
maar voorlopig nog wordt
omgeleid, moet nu dus nog
worden voltooid. Wanneer
dat gebeurt, werdt de laatste
gerstekorrel weggenomen en
krijgt het oog zijn definitieve
vorm.




Het hoeft nog nauwelijks te wor-
den benadrukt hoe sinds de
tweede wereldoorlog. en dan
vooral met ingang van de zestiger
jaren, het vervoerwezen aan een
snelle en diepgaande evolutie toe
is waarvan het eindpunt overi-
gens nog niet werd bereikt.

Deze evolutie heeft in grote mate
de vele wijzigingen in de samen-
leving van deze eeuw niet alleen
mogelijk gemaakt, maar zelfs ten
gronde bepaald. Het is evident
dat wij de veranderingen opgetre-
den in onze levensgewoonten
zoals de verkorte arbeidsduur en
de vlucht uit de woongelegenhe-
den in de stadscentra, de aan-
groei van de teritaire sector, de
verhoging van het algemeen wel-
vaartspeil, het ontsluiten van
nieuwe gewesten en het ont-
staan van nieuwe nijverheden,
als essentiéle aspecten van het
huidig maatschappelijk struc-
tuurbeeld ervaren omdat zij op
een expansieve en modern uitge-
ruste transportsector rusten. Zij
stellen trouwens aan de vervoer-
sector steeds maar nieuwe eisen
die zich kristalliseren in een aan-
tal tendensen welke als volgt
kunnen worden gekarakteriseerd:

e eris vooreerst de tendens naar
voortdurende verhoging van de
omvang, van het volume van het
vervoer, thans allicht minder dan
in een recent verleden, maar
waarvan toch nog niet kan
beweerd dat zij definitief tot stil-
stand is gekomen,;

e ten tweede, het vervoer
overschrijdt meer en meer de
nationale grenzen en het interna-
tionaal aspect komt, in steeds
meer determinerende mate, onze
aandacht opeisen;

¢ ten derde, wordt daarbij vast-
gesteld dat zich een niet te stui-
ten streven naar concentratie en
automatisatie in het verkeer voor-
doet, waardoor de gebruiker, de
industrieel of de handelaar, zich
hoe langer hoe minder tot een
opeenvolging van schakels in de
vervoerketting dient te wenden,
maar zich richt tot grote eenhe-
den die van begin- tot eindpunt,
over de grenzen heen, voor het
vervoer instaan.

Welnu, het mag ongetwijfeld wor-
den gesteld dat de container, als
specifieke, zeg maar nog vrij
nieuwe vervoertechniek, volko-
men beantwoordt aan de eisen
die in deze drie tendensen beslo-

ten liggen. De uitermate snelle
opkomst midden de zestiger
jaren en de daaropvolgende suc-
cesvolle ontwikkeling van het
maritiem  containerverkeer is
daar trouwens een sprekend
bewijs voor.

De NMBS - het mag gezegd -heeft
doelbewust, van meet af aan,
onverminderd geijverd om het
spoorwegvervoer in de container-
context in de schrijven en aldus
het land, zijn havens, zijn nijver-
heid en handel, een nieuwe ver-
voerorganisatie te geven waardig
van de draaischijf van het inter-
nationaal transport die Belgié is.

Zij heeft daarbij niet geaarzeld
resoluut af te stappen van de
klassieke  spoorwegbeleidsvor-
men, om te opteren voor nieuwe
beheerformules met een ruimere
en meer soepele werking.

Zo is de NMBS één van de eer-
sten geweest om de oprichting
van een Europese spoorwegven-
nootschap voor grensoverschrij-
dend containervervoer voor de
staan en heeft zij de voldoening
gekend die inspanning bekroond
te zien met de stichting op 5
december 1967 van INTERCON-
TAINER, een samenwerkende
vennootschap naar Belgisch
recht, die nu 24 spoorwegnetten
in Europa als vennoten telt.

Op het binnenlandse vlak, was
reeds op 3 oktober 1966 de naam-
loze vennootschap INTERFERRY
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gesticht geworden. De activiteit
van deze vennootschap, waarvan
de NMBS, eigenaar van 67 % van
het kapitaal, de voornaamste
aandeelhouder is, werd vrij viug
op het transcontainervervoer
afgestemd.

Zij vertegenwoordigt de s.v. Inter-
container in ons land en in
opdracht van de NMBS, exploi-
teert zij ook sinds begin 1972 de
spoorweg-containerterminal  in
de Antwerpse haven aan het
Churchilldok.

Tien jaar vooruitgang en ontwik-
keling hebben er toe geleid dat
op deze terminal nu jaarlijks tot
70.000 containers worden behan-
deld. Bij de activiteit van Inter-
ferry als vertegenwoordiger van
Intercontainer, zijn anderzijds
een aantal containers gemoeid
dat 150.000 reeds ruim overtreft.

De evolutie in het vervoerwezen
heeft, hebben wij al gezegd, nog
geen eindpunt bereikt. Dat staat
zeker onomstootbaar vast voor
het gecombineerd vervoer, voor
het containervervoer. Wij hebben
de overtuiging dat, in die gedach-
tengang en mede dank zij de
voorbeeldige samenwerking tus-
sen de NMBS en de n.v. Interferry
de perspectieven als gunstig
mogen worden beschouwd.

F. DE HAECK
Handelsdirecteur van de NMBS
Beheerder van n.v. Interferry




De N.V. Interferry, dochtermaat-
schappij van de N.M.B.S., werd
op 3 oktober 1966 opgericht en
neemt de vertegenwoordiging
van Intercontainer en Interfrigo in
Belgié waar.

Sedert 1972, dus reeds een de-
cennium, heeft de N.M.B.S. het
beheer en de exploitatie van haar
terminal te Antwerpen toever-
trouwd aan deze vennootschap.
Reden voor Spoornieuws om met
haar directeur de heer J.
SCHEURMANS genoeglijk te pra-
ten over Interferry en de contai-
ner.

Interferry is vertegenwoordiger van
Intercontainer in Belgié. Wat bete-
kent dat?

Wij zijn de vertegenwoordiger in
Belgié van Intercontainer en In-
terfrigo. Dat houdt een bepaalde
faciliteit in voor de klant. Voor het
bestaan van Intercontainer
moest de klant onderlegd zijn in
de tarieven van de diverse landen
en er telkens het beste tarief uit-
pikken. Met Intercontainer heb-
ben de spoorwegnetten één en-
kele gesprekspartner gecreéerd
die een globale prijs kan geven
van vertrekpunt tot eindpunt.
Daar de hoofdzetel gevestigd is
te Bazel werd bij elk net een ver-
tegenwoordiger aangeduid, hetzij
een N.V. zoals Interferry voor Bel-
gié, CNC voor Frankrijk, Trans-
fracht voor Duitsland, hetzij de
netten zelf zoals Luxemburg en
Nederland  bijvoorbeeld. De
N.M.B.S. heeft geopteerd voor
een N.V. omdat men zo dyna-
misch mogelijk moet kunnen op-
treden t.o.v. de klant daar de con-
tainer vooral een snel transport-
middel is. Op een vraag van de
klant moet binnen de kortst mo-
gelijke tijd en met de best moge-
lijke service geantwoord worden.
Dus niet enkel op tarifair gebied
brengt Intercontainer verbete-
ring, ook op exploitatiegebied is
er een belangrijke taak te vervul-
len.

Wat kan Interferry bieden op tarifair
gebied?

Grote klanten onderhandelen
rechtstreeks met Intercontainer
om de beste prijs af te dingen.

Interferry is, indien men zich tot
ons richt, onderhandelaar tussen
de klant en Intercontainer.

De officiéle prijs, vastgelegd in
tarief 9145, is' gepubliceerd en
kan door éénieder worden ge-
raadpleegd. Uiteraard houdt elk
vervoer in dat de prijs bepaald
wordt naargelang van de afstand,
de hoeveelheid en de getrouw-
heid van de klant. Afwijkingen
van het tarief kunnen toegestaan
worden door Intercontainer zelf.

Hoe is de exploitatie van de terminal
georganiseerd?

Bij.de overname van de exploita-
tie van de N.M.B.S. hebben we
als eerste idee vooropgezet dat
we steeds moeten kunnen door-
werken, zelfs bij verkeersstoring
of ongeval. Het moet ook zo snel
mogelijk gaan, want een vracht-
wagen die bij ons laadt of lost
kost de klant geld, en tertio willen
we een optimale service bieden.
Dat alles houdt in dat we zoveel
mogelijk administratieve romp-
slomp trachten uit te sluiten via
de inzet van moderne communi-
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catiemiddelen. Onze facturatie is
nog niet aan de informatica toe,
de studie is aan de gang.

Wij willen gecodrdineerd werken
en richten ons tot het computer-
net dat de spoorwegen op punt
stellen, het Hermes-net. De gege-
vens die wij als eerste kennen -
wagennummer, containernum-
mer, tarra, bruto, bestemmeling,
afzender... - worden nadien door
de spoorwegen overgenomen.
Daarom zijn wij de mening toege-
daan dat wij een identiek sys-
teem moeten aanschaffen om bij
beiden een rationele administra-
tie te kunnen creéren. Het heeft
geen zin een ander type van com-
puter in te schakelen, vandaar
ons temporiseren. Wij willen het
juiste systeem op het juiste ogen-
blik en wij hopen samen met In-
tercontainer, Interfrigo en met de
spoorwegen informatie uit te wis-
selen voor het beheer en het vol-
gen van de wagens. Dat gebeurt
nu telefonisch.

Praktisch beschikken we nu over
drie portaalkranen, vier straddle
carriers en een respectabel aan-
tal meters spoor. De opslagop-
perviakte werd sinds 1970 meer
dan verdubbeld.

Waarom komt de klant bij Interferry,
hoewel de terminal niet aan kaai ge-
legen is?

Onze terminal is rechtstreeks ver-
bonden met de NMBS-rangeer-
bundel Angola waar we zonder
de minste hinder diverse keren
per dag wagens kunnen wegne-
men of aanvoeren. Vooral daar-
om komt men naar Interferry. Een
tweede reden is dat wij van op
onze terminal zoveel mogelijk
loten klaarmaken voor volledige
treinen ten einde het rangeerwerk
van de NMBS maximaal te ver-
minderen. Dat houdt in dat onze
aannemingstijd tot de uiterste li-
miet gezet wordt. Tot 2 uur voor
het vertrek van een trein kunnen
wij containers laden en dat is be-
langrijk.

De klant heeft enkel interesse
voor zijn container om het even
met welke wagen het vervoer ge-
beurt. Om deze reden lossen wij
onmiddellijk de container nadat
hij door de N.M.B.S. werd aange-
boden, ja zelfs zonder toelating
te vragen aan de klant. Interferry
zorgt voor een tegenprestatie; wij
vragen geen staangeld daar wij
ons het recht hebben toege-
éigend de container te lossen.
Dat is Interferry-service die ge-
waardeerd wordt. Voor de klant is
het altijd moeilijk staangeld door
te berekenen aan een derde.

Een vrachtwagen mag in principe
niet langer dan tien minuten op
onze terminal vertoeven. We stel-
len vast dat vooral ’'s namiddags
veel containers afgehaald wor-




den omdat chauffeurs die ’s voor-
middags een grote reis afgehas-
peld hebben dan nog 2 of 3 ritjes
naar hier doen om hun dag rond
te maken. Hoe sneller de rotatie,
hoe interessanter om met ons te
werken.

Welke zijn de belangrijkste Inter-
ferry-verkeerstromen?

Wij hebben een klassiek haven-
verkeer met Rotterdam en een
lonend verkeer naar Duitsland en
Frankrijk. Wegens economische
omstandigheden is ons verkeer
naar ltalié afgenomen, doch dat
hopen wij te kunnen heropbou-
wen in betere tijden. Het Italiaan-
se containerpakket wordt sterk
beinvioed door het “evenwicht’:
de richting Noord-Zuid is veel
beter bezet dan de richting Zuid-
Noord. Het gevolg is dat ofwel le-
dige containers moeten terugge-
bracht worden, ofwel dat ze gin-
der moeten gestockeerd worden
wat trouwens onmogelijk is. De
eventueel voordelige prijs Noord-
Zuid wordt teniet gedaan door
het ledige "retour-effect”.

De toekomst is m.i. een deur-
deur-containerdienst, vooral voor
het continentaal vervoer dat
moeilijker van de grond komt dan
het zeevervoer. Samen met de ex-
pediteur moeten wij het vervoer-
probleem van de klant oplossen
en dit onder de beste (en goed-
koopste) voorwaarden van deur
tot deur: ophalen ten huize, ver-
voerdocumenten opmaken, aan-
vraag van de wagen,... alles tot en
met de aflevering aan huis. Dus
zekerheid, snelheid en regelmaat
van het verkeer.

De laatste jaren is ons verkeer
naar Scandinavié sterk toegeno-
men. Er is een ideaal geprogram-
meerde aanvoer van bier vanuit
Kopenhagen, dat van onze termi-
nal rechtstreeks naar de brouwe-
rij gaat in tankcontainers. Ze ko-
men ’s morgens toe, 's namid-
dags zijn ze bij de klant, en ’s
avonds of uiterlijk de volgende
dag sporen ze terug naar Dene-
marken. De kringloop is perfect,
toch zoeken we de ledige retour-
rit te vermijden. We hopen eerst-

daags tot een driehoekstrafiek te
komen en de tankcontainers in
Frankrijk te vullen met wijn, be-
stemming Scandinavié. Natuur-
lijk worden ze hier eerst grondig
gereinigd. Scandinavi€ is het ex-
portgebied van de onmiddellijke
toekomst.

En het Interfrigo-verkeer?

Interferry is ook de vertegenwoor-
diger van Interfrigo, die het ver-
voer onder geleide temperatuur
beheert.

De aankomstgoederen met Inter-
frigo-wagens komen vooral uit
Zuid-Frankrijk en Italié met
groenten en fruit, bestemming
CEl te Schaarbeek. Sporadisch
worden enkele wagens afgeleid
naar Luik en Antwerpen.

De Interfrigo-wagens worden
door ons gevolgd en in de mate
van het mogelijke herbenuttigd.
De Belgische uitvoercentra zijn
Antwerpen en in het witloofsei-
zoen, Brussel.

Vanuit de metropool sturen wij
sinds vorig jaar bijna tweemaal
per week een volledige bananen-
trein naar Zwitserland. Dat ver-
keer loopt heel viot: vertrek om 16
uur, ’s morgens om 6.30 uur aan
de Zwitserse grens. Er zijn vier
wagengroepen in de trein naarge-
lang van de bestemming. Alle
grensverrichtingen worden in 30
minuten afgehandeld.

Het Interfrigo-verkeer vanuit Bel-
gié volgt sinds vorig jaar een stij-
gende curve. We trachten de pro-
dukten te diversifiéren en de
klanten te sensibiliseren omtrent
de mogelijkheden van het Interfri-
go-materieel. Een voorbeeld uit
de realiteit: in volle zomer wordt
in Italié een wagen geladen met
groenten, bestemming Groot-
Brittannié. Er gaat 400 kg ijs in
het koelsysteem om de tempera-
tuur op peil te houden. Na los-
sing ter bestemming en na vijf
dagen onbenut te zijn geweest
komt hij te Zeebrugge toe. En

daar blijkt er nog 300 kg ijs in te
zitten. Dat behoeft geen com-
mentaar!

Interfrigo houdt het daar niet bij.
Een nieuwe wagen staat "op sta-
pel” en een nieuw isolatiesys-
teem wordt uitgetest. (zie Spoor-
nieuws nr. 3/82 n.v.d.r.). Voor be-
paalde produkten, zoals bananen
wordt zelfs een elektrisch verwar-
mingssysteem overwogen dat af-
wijkt van het klassieke systeem
met kacheltjes. Bananen moeten
in de winter boven een kritische
temperatuur vervoerd worden.
Vorige winter konden we een
veertiental treinen met appelen
versturen naar Teheran. Deze
werden vanaf de Turkse grens be-
geleid, en de appelen kwamen in
uitstekende staat ter plekke niet-
tegenstaande er bepaalde exploi-
tatieproblemen waren.

Er is nog een groot potentieel te
Antwerpen en Gent dat zich tot
Interfrigo zou kunnen wenden.
Daar mikken wij nu op.




Terug naar de container. Onder-
vindt Interferry geen terughoudend-
heid bij de ondernemer voor gecon-
taineriseerd continentaal vervoer?

De klant is inderdaad nog niet
honderd procent overtuigd van
het containervervoer op het vas-
teland. Er moet nog veel bijge-
schaafd worden. Voorzichtigheid
is evenwel geboden daar de con-
tainer niet de enige gecombineer-
de vervoertechniek is; er is ook
nog het rail/route-vervoer waar-
mee we moeten samenwerken.
De container is geschikt voor alle
transportmiddelen: zeeschip,
trein, vrachtwagen en binnen-
schip. En dat kan niet gezegd
worden van de andere gecombi-
neerde vervoertechnieken.

We hebben af te rekenen met
vooroordelen van de klant. Hij
denkt o.m. dat de container voor
continentaal vervoer niet kan en
mag afwijken van de ISO-normen.
Dat is een fabeltje. Hij kan, mag
en moet aangepast worden om te
voldoen aan de vraag van de
klant. Nemen we als voorbeeld de
typische DB-container met zijn
grotere breedte voor een ratio-
nele lading met paletten.

Als iedereen nu gaat aanpassen vol-
gens eigen behoeften, vreest u dan
geen wildgroei?

Je voelt het zo aan dat er op inter-

nationaal gebied iets beweegt.
Wat lengte aangaat werkt men
hoofdzakelijk met 20 en 40 voet.
De 35 voet verdwijnt langzaam,
de 30 voet wordt bijna enkel ge-
bruikt in Groot-Brittanni€. Ook de

hoogte evolueert; eerst 8 voet,
dan 8,5 en nu zelfs 9. Die hoogte
wordt op een “natuurlijke” wijze
beperkt door het in acht te ne-
men laadprofiel van de spoorwe-
gen. Momenteel komen er meer
en meer containertypes op de
markt: open top, halve hoogte,
tankcontainers, flats, containers
met zijdeuren,... het evolueert
snel.

Wij kunnen het zo soepel moge-
lijk maken binnen bepaalde gren-
zen van gewicht, lengte, hoogte
en breedte. De container komt
dus naar de klant en als hij hem
nu accepteert dan zitten we op
het goede spoor. Wel moet hij
zich realiseren dat bepaalde pro-
dukten niet containeriseerbaar
zijn.

Wie is klant bij Interferry?

Onze grootste klant is Railtrans,
die vele Belgische expediteurs
groepeert, vooral voor verkeer bij
vertrek uit Belgi€. Daarnaast heb
je de rederijen die de containers
via de havens van Antwerpen en
Zeebrugge in het land brengen en
bovendien zorgen tal van zelf-
standige ondernemingen voor
heel wat containervervoer.
Interferry doet aan klantenpros-
pectie. Potentiéle klanten en be-
staande klanten worden regelma-
tig bezocht. Wij gaan naar hen
toe, dat is een vorm van Public
Relations.

Op sommige vragen over vervoer
kunnen wij spijtig genoeg niet in-
gaan omdat het éénrichtingsver-
keer is of omdat de aanvrager
zelf over geen containers be-
schikt. Interferry kan er geen ver-
huren en dan stellen we hem in
verbinding met een verhuurder.
Als de klant dan verneemt welke
rompslomp dat inhoudt, trekt hij
zich terug! Daarom pleit ik nog-
maals voor die complete service
van deur tot deur, eventueel met
inbegrip van de verhuur. Wij
mogen de gebruiken van onze
business niet schenden, wij
mogen niet optreden als concur-
rent voor verhuurfirma’s. Maar
als de klant het uitdrukkelijk
vraagt moeten wij het m.i. kun-
nen doen. Het is een bijkomende
service. De klant is vrij en is ko-
ning... zeker bij Interferry.

Hoe ziet u de toekomst?

De actuele wereldcrisis heeft als
gevolg dat het verkeer tussen Ca-
nada/Verenigde Staten en Europa
vermindert omwille van de hoge
dollarkoers. ledereen sleutelt aan
de crisis en ik dacht dat het een
economische wetmatigheid is
dat er binnen afzienbare tijd een
heropleving komt. Niet enkel
deze vaststelling stemt ons hoop-
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vol maar ook het feit dat de derde
wereldlanden ernstig werk ma-
ken van de containerisering. Mid-
den-Amerika komt los, Zuid-Afri-
ka, Australi¢ en Nieuw-Zeeland
zijn ontsloten. Afrika heeft een
grote achterstand qua havenin-
frastructuur, maar de scheep-
vaart past zich aan en tracht met
beperkte middelen de container
op te vangen. Jaarlijks volgen
Aziaten in Belgi€ cursussen over
het containervervoer. Dus posi-
tieve berichten.

Op plaatselijk vlak is er de haven-
uitbreiding in het Delwaidedok.
Er komt daar een nieuw contai-
nerlaadpunt verwijderd van het
klassieke Churchilldok. Dat be-
wijst toch de toekomstgericht-
heid van de Antwerpse haven. In-
terferry zal deze zaak van dichtbij
volgen. Ook de Zeebrugse haven-
werken zullen een gunstige in-
vlioed uitoefenen op het contai-
nerverkeer. Op onze terminal is
de maximale uitbreiding verwe-
zenlijkt; drie portaalkranen en
vier straddles zijn ruimschoots
voldoende om het aanbod aan te
kunnen. Wij spitsen onze aan-
dacht op het nieuwe Delwaide-
dok.

Hoe is de verhouding met de spoor-
weg?

Interferry heeft uiteraard een zeer
goede samenwerking met de
N.M.B.S. Vergeten we niet dat al
ons personeel spoormannen zijn.
Dat werkt een soepele relatie in
de hand, we begrijpen elkaars
problemen. Problemen zijn er om
opgelost te worden, daarom heb-
ben we regelmatig contactverga-
deringen met de N.M.B.S.-han-
delsdirectie en met de directie ex-
ploitatie.

Wij dringen steeds aan op een
snel vervoer. Algemeen gaat alles
goed, maar bepaalde relaties zijn
zwak. Vooral op het Italiaanse
net zijn er moeilijkheden, maar zij
roeien met de riemen die ze heb-
ben.

Wij hebben ook typische spoor-
wegproblemen die buitenstaan-
ders niet onmiddellijk (willen) be-
grijpen. Bijvoorbeeld een trein

naar Duitsland met een contin-
gent containers geladen op onze
terminal en een contingent gela-
den op de kaaien. Het kaai-con-
tingent moet eerst naar de ran-
geerbundel Angola gebracht wor-
den en daar gerangschikt. Als
een klant nu vaststelt dat Inter-
ferry 2 uur voor het vertrek van de
trein nog containers aanneemt,
dan eist hij dat zoiets op de kaai
ook moet kunnen. Doch er zijn
factoren die dat verhinderen: het
al dan niet beschikbaar zijn van
een locomotief, de identificatie
van de container neemt tijd in be-
slag e.d. Sommige elementen
worden niet in acht genomen, de
klant is zich niet bewust van de
lengte van de spoorinfrastructuur
in de haven die overeenstemt met
de afstand Antwerpen-Berlijn!
Interferry zelf sluit vele misver-
standen uit, juist omdat we met
spoorwegpersoneel werken. Als
spoorweglui kunnen wij beter
dan wie ook oordelen welk wa-
gentype bij welke container past.
Een wagen bestemd voor een
particuliere spooraansluiting
wordt meestal aan een loskade
gebracht, dus is een wagen met
een vloer aangewezen om de
goederen met een vorkheftruck
te kunnen lossen.

Dat is een belangrijk aspect.







Papierdeeg noemt men ook cellu-
lose. Het hoofdbestanddeel van
deze materie bestaat uit hout,
wat verklaart waarom cellulose-
fabrieken steeds ingeplant zijn in
bosrijke streken. Zo is de fabriek
”La Cellulose des Ardennes”, de
belangrijkste producent van deeg
met korte vezel in het Europa der
10, gevestigd te Harnoncourt in
het uiterste punt van Zuid-Belgié
vlakbij de Franse grens.

)

Het aanmaken van cellulose
startte in 1964 heel gezapig met
één produktielijn. In 1971 was er
reeds een tweede lijn operatio-
neel en de produktie werd meer
dan verdubbeld dank zij aange-
brachte verbeteringen gepaard
aan de opgedreven capaciteit
van de hele fabriek.

Het doel van ons bezoek was niet
het fabricatieprocédé of de in-
stallatie zelf onder de loepe te
nemen.

De aanvoer van de grondstof en
de afvoer van de cellulose waren
voor ons belangrijk; dus het
transportprobleem waarin de
spoorweg naast de andere ver-
voerders een rol kan spelen.

De aanvoer: hout

De trein zorgt voor de aanvoer
van fuel en chemische produkten
naar Harnoncourt en speelt een
rol in de houtbevoorrading.

Een verantwoordelijke van dit de-
partement verduidelijkte één en
ander.

De fabriek verbruikt vooral neven-
produkten van de houtvesterij zo-
als brandhout. De zagerijen leve-
ren houtafval of ontschorste
stamdelen die niet meer kunnen
verzaagd worden voor fijn werk.
Een groot deel van de houtaan-
voer komt recht uit het bos waar
de houthakkers met geperfectio-
neerde werktuigen hun produktie
de laatste decennia gevoelig heb-
ben opgedreven.

Vroeger leverde men het brand-
hout in stukken van 1 meter, van-
daag de dag worden stammen
met een diameter van maximaal
50 centimeter gezaagd op 2 me-
ter.

10 a 15 jaar geleden vervoerde de
spoorweg de stammen in stort-
wagens die met behulp van een

kraan op de spooraansluiting ge-
lost werden. Thans heeft het
geen zin meer stortwagens of wa-
gens met kleine afmetingen te
gebruiken: de weinig voordelige
bevrachting bij dergelijk mate-
rieel zou de spoorweg alle kan-
sen voor het houtvervoer ontne-
men.

Voor de bevoorrading van de fa-
briek dacht men nooit verder te
moeten zoeken dan in een straal
van 150 a 250 kilometer, maar
brandhout wordt schaarser en
schaarser. Er heeft zich een parti-
culiere markt ontwikkeld die flo-
reert.

Terzelfdertijd zijn de behoeften
van de fabriek sterk toegenomen.
Vandaar dat men het hout dat be-
antwoordt aan de produktiecrite-
ria van La Cellulose des Arden-
nes verder moest gaan zoeken.

In 1980 was men zelfs verplicht
eucalyptus aan te kopen, de
houtmarkt was erg gespannen.
De marktsaturatie dreef de prij-
zen derwijze de hoogte in dat La
Cellulose om de toestand te sa-
neren hout invoerde wat in nor-
male tijden duurder zou uitgeval-
len zijn, maar tijdelijk onder de
prijs van het hout uit eigen streek
lag.

Vrachtwagen of trein?

De bevoorradingsbronnen zijn
wisselvallig en dat heeft een
weerslag op het transportbeleid.
Binnen een straal van 250 km
biedt de vrachtwagen zeker voor-
delen: de wegvoerder laadt het
hout aan de rand van het bos en
doet deur-aan-deur-vervoer; hij
aanvaardt het tariefniveau voor-
gesteld door de fabriek want zijn
niet betaalde ledige retourrit zal
zijn winstmarge niet buitensporig
aanvreten.

La Cellulose des. dennes:

Eens boven de 250 km-grens
stijgt de prijs van het wegvervoer,
de ledige rit begint door te
wegen.

Hier wordt de spoorweg een gel-
dig alternatief als hij zijn aanbod
kan aanpassen aan de verlan-
gens van de klant. M.a.w. aange-
past materieel ter beschikking
stellen derwijze dat de voordelig-
ste tarieven kunnen toegepast
worden. s

Daarvoor zijn grote wagens nodig
met hoog laadvermogen en die
geschikt zijn voor het horizontaal
vervoer van de 2 meter lange
stammen. De SNCF bezit een
dergelijke wagen, genummerd
R57, van 18,5 m lengte, met een
laadvermogen van 54,5 ton en uit-
gerust met laterale rongen die
maar één meter van elkaar verwij-
derd zijn.

De beschikbaarheid van dergelijk
materieel, de voordelige bevrach-
ting voor 50 ton en de aanpas-
sing van de rotatie aan de klima-

“tologische omstandigheden (die

het werk in het bos bepalen) kun-
nen in zekere mate de aankoop-
strategie van de cellulosefabriek
beinvioeden.

Hier heeft het spoor zijn troeven.
het is competitief op lange af-
stand; in de winter als slechte
weersomstandigheden het werk
verhinderen heeft het een stapje
voor, en onder tariefoogpunt is
het voordelig als de wagens aan-
gepast zijn aan de aard van de
goederen, zelfs indien men reke-
ning houdt met een bijkomend
vervoer van het bos naar het sta-
tion en met de laadverrichting al-
daar.

Wisselvallig

De restiltaten van de laatste jaren
geven een idee van de samenwer-
king met het spoor voor de hout-
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bevoorrading van La Cellulose
des Ardennes.

Totale  Aandeel

aanvoer spoor
1979 680.000t 6.800 t
1980 735.000t 80.850t
1981 710.000t 56.800t

Voor 1982 voorziet men een ver-
keer van 80 a 90.000 ton per
spoor.

Een analyse van de verkeer-
schommelingen leert ons dat bij
een dalende vraag het aanbod in
een kleine straal omheen de fa-
briek goed is, maar dat is dan na-
delig voor het spoorvervoer. Dat
was zo in de jaren 76 tot 78: met
de moeilijk te lossen kleine stort-
wagens kon de spoorweg bijna
geen enkel verkeer verwerven.

In 1979-80 was er de plotse crisis
en La Cellulose des Ardennes
koopt, zoals gezegd uitzonderlijk
eucalyptus aan in Portugal. Op
dat ogenblik kon het spoor goede
diensten bewijzen en het verkeer
nam toe. Terzelfdertijd verschijnt
de R57-wagen op het toneel die
nieuwe perspectieven opent. Er is
onmiddellijk resultaat, het ver-
keer neemt toe (ook de progno-
ses worden optimistischer).

Het vervoer van hout is heel spe-
cifiek. Het spoor zou er opnieuw
het initieel aandeel van 15%
moeten kunnen in verwerven. Dat
zou zeker niet mis zijn, als men
weet dat er te Harnoncourt jaar-
lijks 700.000 ton aangevoerd
wordt.

De afvoer: cellulose in balen
Het spooraandeel bij de afvoer is
groter dan bij de aanvoer. De om-
standigheden zijn verschillend.

Bij de actuele productiecapaci-
teit van ongeveer 200.000 ton per
jaar verstuurt La Cellulose tegen
een gemiddelde van 22 werkda-

gen per maand, dagelijks 30 la-
dingen van 25 ton. (Wij nemen 25
ton als referentiegewicht omdat
het overeenkomt met de gemid-
delde lading van een spoorwagen
of een grote vrachtwagen). Eén
kwart van de produktie is be-
stemd voor eigen land en wordt
via de weg vervoerd, de rest is ex-
port. Frankrijk, Nederland, West-
Duitsland en Zwitserland zijn de
grote afnemers. Het aandeel van
de trein in het internationaal ver-
keer, dat de helft bedroeg midden
der zeventiger jaren, is nu gevoe-
lig afgenomen.

Totale  Aandeel
produktie  spoor
1979 189.000 44.000
1980 175.000 40.500
1981 181.000 22.000

Hoe kunnen we dat verklaren?
De kopers van cellulose willen
geen voorraad aanleggen, om de
kosten te drukken en om de nog-
al wisselvallige markt op de voet
te kunnen volgen. Daardoor is het
vormen van volledige treinen uit-
gesloten; een levering van 500
ton behoort reeds tot de uitzon-
deringen.

Daarbij komt nog dat er slechts
één Belgische klant van La Cellu-
lose op het spoorwegnet is aan-
gesloten en dat de fabriek het
principe van de snelle levering
huldigt. Een snelle levering - de
dag na de bestelling - die in het
gedrang komt met afzonderlijke
wagens rekening houdend met
een bijkomende los- en laadver-
richting bij aankomst in de
meeste gevallen.

Op internationaal vlak bepaalt de
koper bijna altijd de transportwij-
ze. De Nederlandse groep KNP
bijvoorbeeld organiseert zelf haar
eigen vervoer om ledige ritten te
vermijden: dat doet het afvoercij-
fer via de weg sterk stijgen.

Optimaal gebruik van

de laadgrens

Net zoals bij de aanvoer stelt zich
hier ook het capaciteitsprobleem
van de wagen. De ideale afvoer-
wagen is de Franse R20 van het
type débach’vite”. Hij heeft een
groot laadvermogen, een ge-
schikte vrije hoogte voor de cellu-
losebalen en een practisch be-
schermingssysteem voor de goe-
deren: het dekkleed glijdt over
een metalen frame wat veel snel-
ler gaat dan het opspannen en
vastsjorren van het dekkleed bij
een stortwagen.

En een gesloten wagen? Ja en
neen; de vrije hoogte is bij lading
onvoldoende om hetzelfde rende-
ment te bekomen en de vorkhef-
trucks van de fabriek zijn te hoog
om binnen te rijden.

Een programma opstellen geba-
seerd op het wagentype R20 is
niet makkelijk: om goed te zijn
Zou men over een eigen wagen-
park moeten beschikken maar
deze investering is niet gerecht-
vaardigd gelet op de hoeveelhe-
den die zonder overslag van eind
tot eind kunnen afgevoerd wor-
den.

Een oplossing werd gevonden
voor de lange-afstand-export, nl.
de container. Containers geladen
te Harnoncourt worden naar de
terminal van Athus gebracht van-
waar ze per trein naar de havens
sporen. Het ei van Colombus
voor de overzeese verzendingen
maar niet voor het continentaal
vervoer. Want evenals de geslo-
ten wagen biedt de container
geen optimaal gebruik van de
laadgrens voor een zo licht pro-
dukt zoals cellulose.

Het is wel nuttig aan te halen dat
voor het internationaal verkeer
zowel bij aan- of afvoer de
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N.M.B.S. sterk afhankelijk is van
de buurnetten qua beschikbaar-
heid van hun wagens en qua tari-
faire politiek. Het hout komt voor-
al uit Frankrijk en de wagens die
het vervoeren zijn Frans; dus is
de houding van de SNCF sterk
bepalend.

Voor de afvoer naar Frankrijk,
Zwitserland en Duitsland zijn de
Belgische trajecten eerder be-
perkt; ook hier hebben de buur-
netten de bevrachting in handen.
In de 22.000 ton vervoerd per
spoor in 1981 zitten ongeveer één
derde Nederlandse bestellingen
en dat betekent heel wat reke-
ning houdend met de toegepaste
Hollandse vervoerspolitiek.

"We zouden graag meer per
spoor vervoeren”, zeggen onze
gesprekspartners verantwoorde-
lijk voor de aan- en afvoer. Het
was er hen duidelijk niet om te
doen zich te verontschuldigen
voor de huidige transportsituatie.
Zij waren oprecht en erkenden
dat het wegvervoer niet altijd vol-
doening schenkt: de onvermijde-
lijke programmatie van het ver-
voer is er niet noodzakelijk mak-
kelijker dan met het spoor.

Ons besluit: De papiersector mu-
teert en de spoorweg, eveneens
in volle evolutie, heeft er alle
belang bij om in het kielzog te
blijven.

Eén technische verbetering kan
leiden tot een succesvolle com-
merciéle aktie voor een bepaald
verkeer.

De particuliere spooraansluiting,
die tot dit technisch domein be-
hoort, is één van de delicate pun-
ten van het probleem. Maar niets
zegt dat er geen andere succes-
volle oplossingen uit de bus kun-
nen komen.



Een uitgebreid
park van platte

In het nummer 3 van 1980 publi-
ceerden wij een technische
steekkaart van de Ss-wagen. De
Ss is een platte wagen met ver-
sterkte rongen die uiterst ge-
schikt is voor het vervoer van
boomstammen.

Vroeger beschikte de NMBS
slechts over 10 wagens van dat
type. Ondertussen ging het bou-
wen van deze wagens verder - het
ging eerder om een verbouwing
van bestaande wagens zodat er
nu een park van 100 Ss-wagens
beschikbaar is.

Wij herinneren eraan dat het hier
om platte, zeer lange wagens
(18,50 meter) gaat.

Stevige rongen van twee meter
hoog zetten de lading aan de zij-
kanten vast zodat het laadvermo-
gen optimaal kan worden benut.

10

wagens

Bij elk stel van twee rongen hoort
een bindkabel met doeltreffend
spanmechanisme. Dankzij een
dergelijke uitrusting voorkomt
men het gebruik van niet te recu-
pereren bindmateriaal, daalt het
arbeidsloon en is de veiligheid
van het vervoer gewaarborgd.

Bij elk paar rongen horen tevens
vaste leibalken; zij hijsen de
lading boven het peil van de wa-
genvloer zodat de ladingen met
hijstouwen kunnen worden gela-
den en gelost. Op die leibalken
zijn houten dwarsbalken beves-
tigd zodat de verschuiving van de
ladingen tijdens het vervoer mi-
niem is.

Die wagens hebben een laadver-
mogen van 43 of 54 ton al naarge-
lang de goederen 10 of 16 meter
lang zijn.

Voor alle metrische gegevens in
verband met dit type van wagen
verwijzen wij onze lezers naar
onze technische steekkaart van
1980.
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Philips, een begrip voor iedereen.
Het embleem tref je overal aan:
op lampen, broodroosters, stof-
zuigers, wasmachines, radio’s,
televisietoestellen... noem maar
op! Philips is zeker aanwezig in
elk huisgezin. Als specialist van
de verlichting, de huishoudappa-
raten, de audio en visuele toestel-
len, de kantoorinformatica, elec-
tronische bouwelementen, medi-
sche systemen, wetenschappe-
lijke en professionele systemen...
met een bijna onbeperkte gamma
produkten, heeft deze internatio-
nale groep een meer dan geves-
tigde faam verworven. In Belgié
zijn er drie afdelingen, opge-
splitst volgens de functie: de pro-
duktie, de commercialisering van
de artikelen voor het groot pu-
bliek en de commercialisering
van de professionele artikelen.

Het hart van Philips Belgié klopt
in een Brussels gebouw op het
de Brouckeéreplein, waar Jan Pu-
bliek in een prachtige showroom
de meest recente produkten kan
bekijken. Maar een onderneming
met een dergelijke penetratie-
kracht heeft ook een centrum
waar vraag en aanbod elkaar ont-

moeten. Dit zenuwknooppunt be-
vindt zich te Evere, op een steen-

worp van de Brusselse grote ring,
tussen de oude weg naar Luik en
de aanloop van de E5-autoweg.
Daar zijn voor de distributie onge-
veer 20.000 artikelen gestockeerd
die zowat overal in Europa of
zelfs daarbuiten geproduceerd
worden.

Het distributiecentrum te Evere
bedient zowel groot- als kleinhan-
delaars. De detailhandel heeft de
mogelijkheid zich te bevoorraden
bij de grossist of bij Philips zelf.
De verzendingen die dus vanuit
Evere gebeuren zijn qua volume
en aantal heel verscheiden. De
groothandelaars kopen regelma-
tig grote hoeveelheden die per
vrachtwagen besteld worden. De
wegvervoerders die met deze
taak belast worden zorgen voor
een huis-aan-huis-vervoer zonder
tussenbehandeling.

Goede verdeling

Voor de kleine hoeveelheden zou
eventueel ook de vrachtwagen
kunnen ingeschakeld worden.
Het nadeel: drie, misschien vier
klanten kunnen per dag bediend

PHILIPS,
TREIN EN COMPUTER
TEN DIENSTE VAN DE COLLI

worden, de capaciteit van de
vrachtwagen wordt niet maxi-
maal benuttigd, de prijs kan een
obstakel zijn. Drie belangrijke ele-
menten, te meer daar Philips de-
tailhandelaars bedient verspreid
over het gehele land, van Oos-
tende tot Aarlen. Het is zeker
geen klusje om dat allemaal per
vrachtwagen te doen; en daar
treedt de NMBS op het voorplan
met NMBS-COLLI, de stukgoed-
dienst van de Belgische spoorwe-
gen die veel lof krijgt toege-
zwaaid van onze gesprekspartner
bij Philips:

- De spoorweg is goed georgani-
seerd voor kleine hoeveelheden.
Vrachtwagens van Thurn en
Taxis komen bij ons de colli opla-
den die daarna via een enig distri-
butienet verdeeld worden. De

¥

NMBS is op dat punt heel concur-
rentieel want het kleinste dorpje
wordt in een minimum van tijd
bediend. Als ik dat aspect aan-
haal bij mijn collega’s van de
buurlanden dan stel ik vast dat ik
van een privilege geniet: de ver-
voersduur varieert bij ons van 24
tot 48 uur, wat heel wat sneller is
dan bij onze buren.

- Hoe ligt bij jullie de verhouding
vrachtwagen/trein?

-De trein is ideaal voor kleine
hoeveelheden, zoals bijvoorbeeld
een diepvries, twee TV’s, drie ra-
dio’s en vier bandopnemers. Als
we daarentegen voor één klant
een volledige vrachtwagen kun-
nen laden dan opteren we daar-
voor. De NMBS moet in dergelijk
geval bij ons komen laden, over-
laden in Thurn en Taxis, terug

overladen in het bestemmings-
station en uiteindelijk lossen bij
de klant. Per vrachtwagen sparen
we twee overladingen uit en we
doen geen onnodige kosten. Klei-
ne hoeveelheden via de weg ver-
sturen is ondenkbaar: we zouden
ons van stukgoeddienst naar
stukgoeddienst moeten richten,
want er bestaat geen organisatie
vergelijkbaar met die van de
spoorwegen en dat zou trouwens
te duur kosten. Voor de kleine
hoeveelheden zijn wij - en ik her-
haal het - in Belgié dank zij de
NMBS de Europese snelheids-
kampioenen.

-Is dat niet te danken aan de
kleine opperviakte van ons land?
- Misschien, maar in vergelijking
met bijvoorbeeld Nederland, dat
ongeveer dezelfde opperviakte
heeft als Belgié komt het ons
voor dat de NMBS betere dienst
levert. Ik denk dat het een kwes-
tie van organisatie is. De Belgi-
sche organisatie is een voor-
beeld. Als er bij ons om 16 uur
een zending klaar is, dan komt de
vrachtwagen van NMBS-COLLI
en normaliter ontvangt de klant
de goederen ’s anderendaags in
de ochtend. Wij vragen niets
meer, de klant ook niet.

Overal aanwezig

Men kan zich terecht afvragen of
de spoorweg ook een vinger in de
pap heeft bij de bevoorrading van
het centrum te Evere. Dat is in-
derdaad zo. Niettegenstaande er
geen spooraansluiting is, ont-
vangt het centrum volledige wa-
genladingen.

- Het spijt ons dat we geen spoor-
aansluiting hebben. Maar daar-
over hoeft niet geredetwist te
worden. Bekijk even het stads-
plan van Brussel en u zult het be-
grijpen. De diverse aangesloten
Philipsfabrieken zenden ons goe-
deren per volledige wagenlading
die gelost worden te Schaarbeek.
Momenteel ontvangen we twee
wagens per dag. De inhoud wordt
met vier NMBS-COLLI-vrachtwa-
gens naar Evere gebracht. De
ideale oplossing is natuurlijk het
distributiecentrum verhuizen
naar een terrein dicht bij het
spoor. Voor grote hoeveelheden
loont het de moeite. Grote stuk-
ken zoals een diepvries, een koel-
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kast of een fornuis bevatten veel
lucht: ze wegen niet zwaar per ku-
bieke meter. Bij nieuwe vestigin-
gen moet men steeds aan het
spoor denken. Want als de ener-
gieprijzen schrikwekkend blijven
stijgen dan zal de trein op lange
afstanden nog heel wat voordeli-
ger blijken te zijn. Ik voeg er aan
toe dat we dank zij een akkoord
met de NMBS een oplossing heb-
ben bereikt voor rechtstreekse le-
vering bij bepaalde grote klanten.
Een prachtige oplossing. Volle-
dige wagenladingen worden hen
opgestuurd door de produktie-
centra zonder dat wij er bij te pas
komen. De wagens worden
meestal vertold te Schaarbeek,
vandaar sporen ze naar het
dichtst bijgelegen station, en
daar komt de klant zelf lossen. Er
is één klant die de wagens op een
eigen spooraansluiting ontvangt.

We keren terug naar Evere en
naar de distributie.

- Hoe is het werk georganiseerd?
- Onze voorraad en onze verkoop
worden beheerd door een compu-
ter die steeds ’’real time” ope-
reert. het commerciéel centrum,
op het de Brouckereplein, ont-
vangt telefonische bestellingen
van klanten of van onze vertegen-
woordigers. Een raadpleging van
het geheugen laat ons toe onmid-
dellijk te zien of de levering snel
kan uitgevoerd worden. Wanneer
de klant inhaakt weet hij reeds
dat de goederen binnen de 24 of
48 uur zullen besteld zijn. De
drukeenheid van onze computer
maakt een intern document op
en een etiket. Vijf minuten later
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kan de bestelling in Evere klaar
gemaakt worden en door de
NMBS opgehaald. Een exact
voorbeeld. Een klant telefoneert
om 15 uur; indien de goederen
beschikbaar zijn en indien er niet
teveel werk is op dat ogenblik
dan beloven we hem de goederen
voor ’s anderendaags. 15 uur is
natuurlijk de uiterste grens. Wij
geven formeel ons woord aan de-
genen die voor de middag bellen,
maar zelfs ook voor een eenvou-

dige bestelling voor 15 uur heb-
ben we dat reeds gedaan.

- Welke hoeveelheid wordt dage-
lijks behandeld te Evere?

- Er is een gemiddelde van 800
bestellingen voor 800 adressen.
Dat betekent 80 ton goederen of
180.000 stukken. Dat zijn zeker
geen 180.000 colli, daar bepaalde
artikels in standaardaantallen
zijn verpakt.

- 800 zendingen! Dat is een hoop
administratief werk?

- De computer werkt voor ons.
Van zodra het commercieel cen-
trum de bestelling bevestigt,
drukt onze terminal te Evere een
intern document voor de uitvoe-
ring. Indien het vervoer aan de
NMBS wordt toevertrouwd dan is
er eveneens een etiket bij om op
de zending te kleven. Dat is alles.
Alle gegevens worden ingeprint
naarmate we de bestellingen uit-
voeren. Wanneer de dagtaak ten
einde is, om 17 uur, geeft de com-
puter ons een magnetische syn-
theseband die wij voor 19 uur be-
zorgen aan de dienst informatica
van de NMBS. Deze informatie-
drager wordt ’s nachts verwerkt
en de terminals van de wegcentra
drukken de leveringsdocumenten
af voor de chauffeurs. Er wordt
dus geen enkel vervoersdocu-
ment opgemaakt bij ons en geen
enkel document vergezelt de
colli. Het werk is vereenvoudigd
en we hebben de beste controle-
middelen.

- Is het een absoluut betrouwbare
procedure?

- Zeker en vast. Bij ons kan er
slechts één moeilijkheid optre-
den: een defect van de computer
waardoor de magnetische syn-
theseband niet tijdig bij de NMBS
komt. De bestelling van de zen-
dingen zal dan met een etmaal
vertraagd zijn. Bepaalde klanten

in agglomeraties met twee bedie-
ningsronden zouden toch nog
kunnen bediend worden ’s na-
middags als de band 's morgens
doorgespoeld wordt. Het nadeel
schuilt in werkelijkheid in het
overbrengen van de band van het
de Brouckeéreplein naar het Zuid-
station; daar verliezen wij nog
tijd. Het ideaal zou een intercon-
nectie per telefoonlijn zijn; indien
dit kan worden gerealiseerd dan
verbetert de situatie nog.

Snelheid, zekerheid

Philips is niet de enige onderne-
ming die volgens deze procedure
handelt. Andere NMBS-COLLI-
klanten passen dezelfde werk-
wijze toe: ze programmeren een
magnetische band die de organi-
satie van het verzendingswerk re-
gelt, en ze bezorgen die aan de
NMBS. Wat uniek is in het Phi-
lips-geval is het gelijktijdig wer-
ken: de colli vertrekken, en ze zijn
reeds in het station of misschien
al geladen in de wagens terwijl
Philips nog de magnetische band
klaar maakt, de synthese van het
dagelijkse werk, het resultaat van
een ogenblikkelijke reactie op de
vraag van de klant.

Bij de aanvang was het niet zo
evident dat deze procedure goe-
de resultaten zou opleveren. De

Philips-informaticaspecialisten

hadden een aanloopperiode no-
dig, deze van de NMBS hadden
het werk reeds onder de knie.
Daarom werd de procedure
slechts op een deel van de zen-
dingen toegepast van 1 mei tot
30 juni. Eens het systeem gero-
deerd was het maar een klusje
om het toe te passen op de totali-
teit van de spoorwegzendingen.

De NMBS van haar kant drukt
met de informatiedrager de leve-
ringsdocumenten af, stelt de tari-
fering vast, stort aan haar klant




de door de chauffeurs geinde
sommen terug en synthetiseert
dat alles op een nieuwe magneti-
sche informatiedrager die de
door de wet verplichte factuur
vergezelt. Deze band vergemak-
kelijkt aanzienlijk het administra-
tieve beheer bij Philips.

Het vervoer is aldus perfect gein-
tegreerd in het verkoopproces
waarin het de rol van ultieme
schakel vertolkt.

Het aangewend informatiesys-
teem

Philips behoort nu tot de groep
van NMBS-COLLI-contractanten
die per computer werken. Dat zijn
Concordia Mail, 3 Suisses,
I'Oréal, Svennson, Gonthier,
AEG, Mothercare en la Redoute.
Bekende ondernemingen zoals
Yves Rocher, Unigro, Neckerman
Postorders, 3 M en Bakker zullen
binnen afzienbare tijd ook de
computer inschakelen.

De vooruitgang is belangrijk voor
deze klanten maar die is dat ook
voor de spoorweg zelf. Want de
contractanten zorgen voor onge-
veer 80% van de binnenlandse
NMBS-COLLI-activiteit, en indien
de administratieve taak tot een
minimum kan herleid worden,
dan betekent dat ook een serieu-
ze rationalisatie. De aanwending
van de informatica bij begin en
eind van de transportketen
creéert als het ware een "tweede
spoor” - in tegenstelling tot het
enkel spoor, voorheen gezamen-
lijk gevolgd door de colli en de
documenten - dat de noodzake-
lijke controle en het volgen van
de zendingen binnen het NMBS-
COLLI-raderwerk opmerkelijk ver-
betert.

Er is één schaduwzijde voor de
NMBS; de diversiteit van het aan-
gewend informaticasysteem be-
moeilijkt dikwijls het werk. In het
rekencentrum moet men over een
gevarieerd aantal decoderings-
toestellen beschikken om de
boodschap op de informatiedra-
ger van de klant te ontcijferen.
Misschien zullen de specialisten
op zekere dag een “computeres-
peranto” uitvinden dat heel wat
werk zal sparen!

De algemene procedure werd
derwijze bestudeerd dat het infor-
maticaschema soepel is en kan
aangepast worden voor elke ge-
bruiker. Zij voorziet dat de NMBS
voor bepaalde situaties aan de
klant precieze bijkomende gege-
vens kan verstrekken die het be-
heer aanzienlijk optimaliseren.
De facturatie van de prestaties
wordt nooit betwist; alle elemen-
ten werden immers door de klant
zelf geintroduceerd via zijn mag-
netische band.

En niet te vergeten, de admini-
stratieve rompslomp werd bijna
gebannen. Dat hoort zo in een
tijldperk waar de machine bijna
onfeilbaar is geworden.

De distributiestructuur is uitste-
kend; als het beheer volgt en als
de tarifering beantwoordt aan de
verwachtingen van de klanten
dan moeten we enkel wachten op
de conjonctuurverbetering om de
vruchten te plukken van deze
adekwate organisatie.

Het spoor

geintegreerd in de
K.S.-produktieketen

Ruwkolen + stenen
Stenen

& Ruwkolen

Schudder voor g,
debietregeling

Bradfordbreke:

Laadtoren 150 ton

Fals-wagens naar Waterschei

wkolen rechtstreeks
uit de schacht

chudder voor
, debietregeling
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Steenkool, een energiebron die
terug in de belangstelling staat.
De redenen zijn door iedereen ge-
kend. Maar heel wat minder men-
sen weten hoe de steenkool als
“afgewerkt produkt” wordt ge-
wonnen. Tussen het ophalen uit
de ondergrond en het leveren bij
de verbruiker gebeurt nog heel
wat. De opgegraven materie on-
dergaat letterlijk nog een produk-
tieproces: het wassen. Daarom
hebben de N.V. Kempense Steen-
koolmijnen (KS) de trein in hun
produktieproces ingeschakeld.
Alles wat gedolven wordt in de
mijn te Winterslag wordt per
spoor naar naar de wasserij te
Waterschei gebracht. Dat levert
de NMBS een jaarlijks verkeer op
van ongeveer 750.000 ton. Het is
een mooi voorbeeld van spoor-
wegintegratie in de industrie en
daarom verdient dit specifiek ver-
keer even onze aandacht.

Ruwkolen uit Winterslag

We starten onze steenkooltrip te
Winterslag. De opgegraven mate-
rie noemt men ruwkolen”, een
mengsel van steenkool, stenen
en mix (gemengde stukken sa-
mengesteld uit steenkool en ste-
nen). De ruwkolen uit de schacht
worden in een bunker gestort van
waaruit ze a rato van 1.200 ton
per uur over een zeef gaan om
deze met een granulometrie van
0125 mm en 125/400 mm te
scheiden. Via een transportband
gaan de 125/400 mm naar een ro-
tatieve breker - Bradfordbreker -
die de ruwkolen terugbrengt tot
0/125. De stenen die in de breker
niet breken en groter zijn dan
0125 worden langs de achter-
zijde naar het steenstort gevoerd.
Daarna wordt alles, gereduceerd
tot 0/125 mm, naar de laadtoren
van 150 ton capaciteit gevoerd;
het vertrekpunt van de reis naar
de wasserij te Waterschei. Indien
men om één of andere reden de
trein niet onmiddellijk kan laden,
gaan de 0/125 naar de open bun-
ker”, de opslagplaats in open
lucht. Het hernemen van de ruw-
kolen gebeurt met een laadschop
en via het transportbandensys-
teem komen ze op het geschikte
ogenblik in de laadtoren terecht.

Integratie van het spoor

De mijn van Winterslag had vroe-
ger ook zijn eigen wasserij, maar
deze werd in juli vorig jaar ont-
manteld omdat het ondergrondse
rendement gevoelig daalde. De
meest economische oplossing
bleek het organiseren van een
transport per spoor naar de was-
serij te Waterschei; de trein is im-
mers de massavervoerder bij uit-
stek. Om de afstand van 6 km
tussen Winterslag en Waterschei
te overbruggen zijn er steeds
twee treinstellen in rotatie. Het
aantal reizen is afhankelijk van
de ondergrondse produktie; ge-
woonlijk zijn er dagelijks mini-
maal 5 treinen en maximaal 7.
leder stel bestaat uit 26 Fals-wa-
gens, goed voor totaal 1.500 ton.
Indien er uitzonderlijk weinig
wordt bovengehaald past men de
hoeveelheid aan per stel, met
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. KS Winterslag, jaarlijks 750.000 ton naar
. Een ledig stel onder de laadtoren, klaar

. De wasserij te Waterschei: een opmer-

. De loskuil te Waterschei, aankomstpunt

Het spoor, geintegreerd in

de wasserij te Waterschei
om een lading te ontvangen

kelijk transportbandennet voor de aan-
voer van ruwkolen en de afvoer van
steenkool, mix en stenen

van de ruwkolen uit Winterslag




de KS produktleketen

5 dien verstande dat er toch mini-

maal 1.000 ton wordt geladen. Er
is dus een grote laadflexibiliteit.

De wagens worden geladen aan
1.200 ton per uur en al rijdend ge-
wogen door een automatische
weegbrug. Dat betekent dat het

stel op anderhalf uur vertrekkens-
klaar is; twee gekoppelde KS-lo-
comotieven - een grote en een
kleine - slepen het dan naar Win-
terslag-station.

Slechts 10 minuten later is de
trein met aan kop een NMBS-loc

5. Wassen van 0/125 ruwkolen. De stenen
worden onderaan door het baggersys-
teem verwijderd

6. Een transportband brengt de gewassen
steenkool naar de laadtoren van KS-Wa-
terschei, de andere band brengt stenen
naar het steenstort.

7. Flotatiecel voor het winnen van fijnkolen.

8. Via een rollend tapijt worden de fijnkolen
naar buiten gebracht.

9. Het spoelwater van de wasserij wordt
gerecupereerd en gezuiverd in een bek-
ken. Een gigantische arm waaraan een
Sschoep bevestigd is houdt het water in
beweging om de bezinking te aktiveren.

in het station van Waterschei.
Daar krijgen we een bijna iden-
tiek scenario, zij het in tegenge-
stelde zin: NMBS-locomotief ont-
koppeld, KS-loc van Waterschei
aangekoppeld, slepen naar de
wasserij en lossen van de wa-
gens over de loskuil.

Tijdens de voorbije winter waren
er bij hevige vorst, vanaf —7° C,
lossingsproblemen met de Fals.
In elke wagen bleef er 12 4 15 ton
aan de wanden samengepakt. Dit
euvel werd opgelost door te Win-
terslag bij lading de wanden ma-
nueel te besproeien met fuel. Na
enige dagen bleef er niets meer
kleven. De besproeiing werd kort
daarna gemechaniseerd; een
druk op de knop in de laadtoren
volstaat om een egale fuellaag
op de wanden aan te brengen.

Wassen in Waterschei

De 0/125 uit Winterslag wordt na
lossing samen met de ruwkolen
uit de mijn van Waterschei ge-
wassen, 20.000 ton per dag. De
ruwkolen gaan over een trilsys-
teem die ze indeeld in drie cate-
gorién: 0/1, 110 en 10/125. De 1/10
en 10/125 worden met veel water
in een wasbak gebracht, waarna
lucht wordt geinjecteerd met va-
riabel debiet om een op- en neer-
gaande beweging te creéren.
Door deze voortdurende bewe-
ging komen de zwaarste stenen
onderaan te liggen, de mix die
iets lichter is er bovenop en daar-
op vormt zich een laag zuivere
steenkool. De stenen vallen on-
deraan door openingen in de bo-
dem van de wasbak en worden
middels een baggersysteem en
transportbanden naar het steen-
stort gevoerd. Daarna wordt de
mix - die gebruikt wordt in electri-
citeitscentrales - gerecupereerd
zodat enkel nog de steenkool en
het water overblijven. Beide com-
ponenten kunnen dan makkelijk
van elkaar gescheiden worden.

De 0/1 fijnkolen - dat is bijna kool-
stof - worden in flotatiecellen ge-
wassen. Men injecteert lucht en
een additief in de cellen. Alzo
worden luchtbellen  gevormd
waaraan het koolstof zich vast-
hecht. De bellen, die stevig wer-
den gemaakt door toevoeging
van het additief, stijgen samen
met stofdeeltjes naar de opper-
vlakte en vloeien over naar een
reservoir waar ze gebroken wor-
den. De aldus bekomen brij gaat
in een filter en via een rollend
tapijt worden de fijnkolen naar
buiten gebracht, daarna ge-
droogd en vermengd met de ge-
wassen kolen 1/10 en gebroken
korrelkolen.

De eindprodukten van de wasse-
rij worden voor een groot deel per
spoor afgevoerd naar cokes- en
staalproducenten en de elektrici-
teitscentrales in eigen land. De
NMBS maakt bij de n.v. Kempen-
se Steenkolenmijnen dus een
goede beurt, als essentiéle scha-
kel in het produktieproces en als
terminaal vervoerder.
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NMBS-GOEDERENWAGENS VOOR HET

NATIONAAL SCHEEPVAARTMUSEUM TE ANTWERPEN

Op 14 juni Il. schonk de NMBS bij
monde van de heer Flachet, haar
Directeur Generaal, twee houten
goederenwagens gebouwd in
1908 - een open platte wagen en
een gesloten wagen - aan het Na-
tionaal Scheepvaart museum.

”Dat is een contradictie”, kan je
misschien denken. “Spoorweg-
wagens schenken aan een
scheepvaartmuseum?”

We verklaren ons nader.

Tussen de ontwikkeling van de
Antwerpse haven en van het Bel-
gisch spoorwegnet bleef een pa-
rallellisme bestaan van bij het rij-
den van de eerste trein op ‘het
Europese vasteland tot heden.
De spoorwegen volgden getrouw
de hele evolutie en expansie van
de Antwerpse haven.

PLATTE WAGEN

nr 72.285

Bouwjaar 1908
Aantal assen 2
Laadgewicht 15.000 kg
Tarra 7.550 kg
Nuttige lengte 9.000 mm

Lengte tussen buffers 10.150 mm

Breedte 2.500 mm
Radstand 5.000 mm
Deuren 4 zijvallen

2 kopvallen

GESLOTEN WAGEN
nr 274.685

Bouwijaar 1908
Aantal assen 2
Laadgewicht 16.000 kg
Tarra 8.700 kg

Nuttige lengte 7.930 mm
Lengte tussen buffers 9.150 mm

Breedte 2.730 mm
Radstand 4.500 mm
Aard van de kast  hout (friezen)
Deuren 2 zijdeuren
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Die samenwerking van haven en
spoorweg komt in de eerste
plaats tot uiting in een groot uit-
gebouwde spoorweginfrastruc-
tuur. Elk van de ongeveer 250
kaaien van de metropoolhaven is
voorzien van sporen, zodat elke
aanlegplaats van zeeschepen
rechtstreeks is aangesloten op
het spoorwegnet. Voor de vlotte
doorstroming van de aankomen-
de en vertrekkende goederenwa-
gens, bouwde de NMBS in het
havengebied een groot sporen-
complex, het vormingsstation
Antwerpen Noord. Het strekt zich
uit over 315 ha met zes sporen-
bundels waarvan de totale lengte
130 km bedraagt. Die spoorweg-
infrastructuur volgt de nieuwste
ontwikkelingen van het goede-
renvervoer op de voet. Daarom
werd de Antwerpse haven uitge-

rust met een containerterminal
en met een recente terminal voor
het raillroute-vervoer.

Een tweede aspect van de soepe-
le manier waarop de spoorwegen
de ontwikkeling in het goederen-
vervoer volgen, bestaat in de mo-
dernisering van het wagenpark.
Voor 1940 had de NMBS slechts
enkele types van goederenwa-
gens in dienst, nu is dat cijfer op-
gelopen tot een vijftigtal zodat de
verzender steeds meer gespecia-
liseerde wagens ter beschikking
heeft. "Een wagen voor elk ver-
voer” is een realiteit. Welke af-
stand er op dat gebied is afge-
legd blijkt uit de vergelijking van
de moderne goederenwagens die
vandaag de dag over de sporen
rollen met de twee wagens die de
NMBS aan het museum schonk.

Door een beslissing van het
stadsbestuur werd een deel van
de Scheldekaaien ingericht als
Nationaal Scheepvaartmuseum.
Daar zullen de twee goederenwa-
gens - en de heer Flachet vervolgt
- "die tientallen jaren goede dien-
sten hebben bewezen aan het
goederenvervoer per spoor, een
rustplaats vinden in een uitzon-
derlijk kader waarvoor zij als het
ware voorbestemd lijken. De
NMBS is gelukkig dat zij door
deze schenking de verzameling
van het museum kan aanvullen
en op die manier bijdragen tot
het bewaren van de waardevolle
getuigen uit het recente verleden.
Moge zij in deze verzameling een
waardige getuige blijven van de
nauwe band die er bestaat tus-
sen de haven en de spoorwe-
gen.”




INTERCONTAINER
IN 1981

Wanneer men zich door het alge-
mene pessimisme, dat in 1981 de
internationale economische pers
overschaduwde, liet leiden, was
het niet moeilijk om overmand te
worden door de indruk dat alle
onderdelen van het dagelijks le-
ven, de handel en het vervoer
door de recessie verlamd waren.
Intercontainer is een grote uit-
zondering op die regel. Door haar
gestadige groei gedurende de 13
jaar die aan de recessie vooraf-
gingen, is zij een onderneming
geworden met erg verscheiden
activiteiten.

Dankzij de samenwerking met 23
spoorwegmaatschappijen, die er
lid van zijn, en door haar streven
naar een grote diversifiering van
haar activiteitssectoren is Inter-
container er grotendeels in ge-
slaagd alle nodige maatregelen
te treffen om de teruggang van
haar verkeer tegen te gaan en het
verlies aan verkeer op verzwakte
markten te compenseren door
onmiddellijk in te haken op nieu-
we mogelijkheden die werden ge-
boden. Die acties hebben noch-
tans heel wat van onze krachten
gevergd en zoals de zaken er voor
1982 thans voorstaan, wijst niets
er op dat we een onmiddellijk her-
stel mogen verhopen.

In elk geval zijn we erg tevreden
dat we de doelstellingen die we
voor 1981 hadden vooropgesteld,
hebben bereikt. Die doelstellin-
gen waren weliswaar gebaseerd
op het behoud maar getuigden
tevens van een “’zich bewust zijn”
van de eigen mogelijkheden. Het
internationaal gecombineerd ver-
voer biedt in een periode van eco-
nomische agitatie de mogelijk-
heid nieuwe afzetgebieden aan te
doen om bepaalde kosten weg te
drukken die op lusteloze markten
winst in verlies ombuigen en om
de vraag vooraf beter te kunnen
bepalen. Wij hebben dergelijke
tendenzen waargenomen en er
voordeel uit gehaald.

Terwijl een aantal traditionele
verkeerstromen in afwachting
van betere tijden op het econo-
misch toneel, ter plaatse bleven

trappelen, hebben wij een aantal
nieuwe verkeerstromen kunnen
ontwikkelen waarvan sommige
nochtans werden voorafgegaan
door lange planningwerken tus-
sen de cliénteel, de spoorweg en
andere organismen. Van het tota-
le verkeer, dat voor het verslag-
jaar ongeveer 784.000 TEU beliep,
ging 467.000 TEU via de verbin-
dingen uit en naar de havens en
tussen de havens onderling,
251.000 TEU in Europees conti-
nentaal verkeer, 41.000 TEU in
rechtstreeks verkeer naar en uit
Groot-Brittannié en de lerse
Republiek en 24.000 TEU liep op
de Transsiberische verbindingen
en de verbindingen met het Mid-
den-Oosten via de Sovjetrussi-
sche grenzen. We stellen vast dat
het zakencijfer voor het verslag-
jaar een positieve tendens ver-
toont. Overigens hebben er zich
bij Intercontainer in de loop van
het jaar erg interessante dingen
voorgedaan.

De nieuwe containertreinen naar
Griekenland (die Thessaloniki en
Athene bedienen) vanuit de
Bondsrepubliek Duitsland, heb-
ben een steeds stijgend aantal
ton vervoerd.

Nieuwe trafieken met I1SO- en
niet-ISO-containers naar Skandi-
navié en Spanje kwamen tot
stand. In Nederland werd het
kantoor Holland Rail Container
geopend en werd een pool voor
de levering van containers voor
het verkeer tussen Nederland, de
Bondsrepubliek Duitsland, Oos-
tenrijk en Denemarken gevormd.
Meerdere projecten zijn van sta-
pel om de havens beter te bedie-
nen. Zij lopen in samenwerking
met de verschillende zeevaartlij-
nen en slaan ook op verkeer over
land tussen Noord- en Midden-
Europa. Op de Transsiberische
verbinding werd vooral aan de
kwaliteit van de service gewerkt
o.a. door het inleggen van een
groot aantal regelmatige geslo-
ten treinen naar en van de Sovjet-
russische grens. In 1981 werd
meer melk dan ooit tevoren met
gesloten  bulkcontainertreinen
(verkeer bij vertrek uit de Bonds-
republiek Duitsland met bestem-
ming Italié) vervoerd en heeft het
overzees containerverkeer tussen
de havens van Noord-Europa en
Oostenrijk een hoge viucht geno-
men.

Niettegenstaande een ongunstig
klimaat, waarvan de nefaste in-
vloed op bepaalde van onze acti-
viteiten onweerlegbaar is, zijn wij
nochtans optimist gebleven en
hebben wij nu reeds nieuwe pro-
jecten klaar die ons toelaten de
toekomst met vertrouwen tege-

oet te zien.
m ! (mededeling)

VOORZITTERS-
WISSELING
BIJ HET B.V.L

GRAAN UIT ROTTERDAM
VOOR DE B.B.

Tijdens de vergadering van 10
mei 1982 heeft de Raad van Be-
heer van het Belgisch Verpak-
kingsinstituut zijn nieuwe voorzit-
ter verkozen: de heer M. STUYCK,
Ere-Directeur-Generaal bij het Mi-
nisterie van Landbouw en Lid van
de Raad van Beheer van de Na-
tionale Dienst voor de Afzet van
Land- en Tuinbouwprodukten.

Zijn voorganger, de heer J. MAR-
TIAL, Cargo Regulation Manager
bij SABENA, werd in 1973 lid van
de Raad van Beheer van het B.V.I.
Twee jaar later, in 1975, werd hij
tot voorzitter van het Belgisch
Verpakkingsinstituut verkozen.

Tevens is hij bestuurslid van de
European Packaging Federation.

Na meer dan een dubbele ambts-
termijn past het dan ook hem te
danken voor de wijze waarop hij
het B.V.l. heeft geleid.

De heer M. STUYCK is sinds 1973
lid van de Raad van Beheer van
het Belgisch Verpakkingsinsti-
tuut. De leden van het Instituut
mogen een groot vertrouwen in
hem stellen. Onder zijn leiding
mag het B.V.l. zeker zijn van zijn
toekomst.

B.B. staat voor Belgische Boeren-
bond en sinds 1979 ontvangt
deze organisatie in haar vesti-
ging te Merksem overzeese gra-
nen die rechtstreeks worden
overgeslagen in spoorwagens in
de Rotterdamse haven. Vanop de
particuliere aansluitingen van de
Graan Elevatoren Maatschappij
(G.E.M.) te Rotterdam Europoort
of Rotterdam Botlek verstuurt de
gespecialiseerde maatschappij
CITA regelmatig volledige graan-
treinen bestemming Merksem.

In 1979 was dat 156.000 ton; in
1980, 102.000 ton en vorig jaar
nog 68.000 ton. Deze spectacu-
laire daling is te wijten aan het
feit dat de Belgische Boeren-
bond, net zoals vele andere vee-
voederproducenten, meer en
meer tapioca verwerkt in plaats
van de dure zuivere granen zoals
mais (zie Spoornieuws nrs 1 en
2/82). Tapioca wordt nu recht-
streeks ingevoerd via de haven
van Gent.

Dit Nederlands-Belgisch verkeer
kadert in de internationale graan-
verkeerstromen. Tapioca, overge-
slagen te Gent, wordt gedeeltelijk
naar Merksem gevoerd per spoor;
deze substitutiepolitiek zou het
binnenlands graanvervoer kun-
nen ten goede komen.

Dat is een voorbeeld van een evo-
lutie die zich voordoet in het in-
ternationaal graanverkeer; dat
uitvoerig werd besproken in de
aangehaalde vorige nummers.
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Hasselt en Luik worden thans
door twee verschillende spoorlij-
nen verbonden. De reizigers gaan
via lijn 34 terwijl de goederen een
kleine omweg via Wezet maken
en dan naar Bressoux en de grote
vorming van Kinkempois afzak-
ken.

Sedert 23 mei gebeurt dit alle-
maal met elektrische tractie.

Nu de volledige verbinding met
de haven van Antwerpen en te-
vens met de andere Belgische
havens via Hasselt met elektri-
sche tractie is uitgerust, zullen de
voordelen hiervan heel vlug dui-
delijk worden. Het bijleggen van
een tweede spoor over een baan-
vak van 16 kilometer zou de af-
vloeiing van het verkeer moeten
vergemakkelijken en versnellen
en, dankzij een verbeterde infra-
structuur, moet ook verkeer te-
gen hogere snelheden mogelijk

worden. Al deze moderniserings-
werken samen zouden voor het
goederenverkeer op die as nieu-
we perspectieven moeten ope-
nen. Als technisch detail voegen
wij hier aan toe dat voor de ver-
nieuwing en ontdubbeling van
het spoor langgelaste spoorsta-
ven van een verschillend gewicht
werden gebruikt nl. van 50 kilo-
gram per meter in de richting
Luik-Antwerpen en van 60 kilo-
gram per meter in de andere rich-
ting. De zwaarste spoorstaven
zullen ook het zwaarste vervoer
moeten dragen: hoofdzakelijk ert-
sen en brandstoffen. Het verkeer
in de andere richting bestaat im-
mers hoofdzakelijk uit lege stel-
len die aan het einde van de
omloop zijn.

De N.M.B.S. laat de elektrificatie-
werken gepaard gaan met andere
infrastructuurwerken zoals de
verbetering van bepaalde bocht-
stralen, de afschaffing van negen
overwegen, de bouw van een
nieuw station te Wezet, de aan-
leg te Hasselt van een viaduct
van 630 meter over de gemeente-
lijke en nationale wegen, verho-
ging van de veiligheid aan be-
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paalde overwegen, aanpassing
van de seininrichting, voorname-
lijk door automatisering enz.

De heer Bertels, kabinetchef van
de Minister van Verkeerswezen
verklaarde tijdens de verken-
ningstocht op 17 mei in het bijzijn
van de pers: "Geven de ‘Belgen
zich vandaag de dag wel reken-
schap van de inspanningeg die
werden gedaan? Zullen diegenen
die het openbaar vervoer in de ja-
ren van hoogconjunctuur hebben
laten varen, er nu naar teruggrij-
pen?

De trein moet een nieuwe kans
krijgen. Ik ben van mening dat de
spoorweg de uitdaging aankan”.

De heer Flachet, directeur-gene-
raal van de N.M.B.S., legde van
zijn kant de nadruk op het goede-
renverkeer:

”... Anderzijds wordt een nieuwe
elektrische verbinding tot stand
gebracht voor het verkeer van
goederentreinen tussen het Luik-
se nijverheidsgebied en de haven
van Antwerpen. Lijn 36 van Brus-
sel naar Luik die hoofdzakelijk
voor reizigersverkeer bestemd is,
zal op deze manier ontlast wor-
den en een beter evenwicht tus-
sen de onderscheiden vervoer-
stromen zal mogelijk gemaakt
worden.

Het publiek is doorgaans minder
gevoelig voor de problemen in
verband met het goederenver-
voer. Daarom zou ik de nadruk
willen leggen op het grote belang
van de spoorwegsector waarvan
we ons hier aan de rand bevin-
den. Het grensstation Montzen is
namelijk één van de belangrijkste
van het land. De elektrificatie van
de spoorverbinding met Montzen
die als een grote draaischijf
geldt, is voorzien voor 1984. Zo
zullen de exploitatievoorwaarden
van de spoorverbindingen tussen
Antwerpen en Montzen enerzijds,
Montzen en Kinkempois ander-
zijds, aanzienlijk verbeterd wor-
den”.

Tot slot van zijn toespraak voeg-
de de heer Flachet hier nog aan
toe: ’Stap voor stap wordt aldus
de geplande fundamentele mo-
dernisering van het Belgische
spoorwegnet verwezenlijkt. Dit
betekent dat zijn bestuur blijk ge-
geven heeft van hoop en vertrou-
wen in zijn toekomst.

Een toekomst waarvan we weten
dat hij gedomineerd zal worden
door een scherpe energiekrisis
en een streven om betere levens-
voorwaarden tot stand te bren-
gen. De spoorweg is waarschijn-
lijk het enige vervoermiddel dat
aan deze eisen het best tegemoet
kan komen”.

Met de 130 kilometer spoorlijn
die in 1982 (rekening houdend
met de as Bergen-Moeskroen in
januari) worden geélektrificeerd,
bedraagt de totale lengte van het
Belgische geélektrificeerde
spoorwegnet thans 1.760 kilome-
ter, wat ongeveer de helft van de
totale lengte van het net verte-
genwoordigt.

Op zaterdag 22 mei waren meni-
ge nationale en lokale autoritei-
ten en spoorwegprominenten op

. post om het geélektrificeerde

baanvak van lijn 89 Denderleeuw-
Zottegem in te rijden. Zowel in de
tussenstations waar de trein halt
hield om de plaatselijke genodig-
den te laten instappen als te Zot-
tegem bleek dat ook talrijke
streekbewoners waren opgeko-
men om ’hun’ eerste elektrische
trein te zien rijden.

De belangstelling voor deze ge-
beurtenis kan meteen als maat-
staf voor het belang ervan wor-
den beschouwd. Er bestaat im-
mers reeds van bij het begin een
nauwe verbondenheid tussen
deze streek en de spoorweg. De
bewoners van de Denderstreek
leven rond en door hun stations.
Gemeenten zoals Denderleeuw,
Burst, Zottegem die vroeger wei-

nig belangrijke woonkernen wa-
ren, groeiden dankzij de spoor-
weg uit tot belangrijke agglome-
raties in een streek die van alle
tewerkstelling verstoken is.

Net daarom zijn goede spoor-
wegverbindingen naar de grote
tewerkstellingscentra Brussel en
Gent levensnoodzakelijk en kan

alleen op die manier de streek ge-

vrijwaard worden voor landelijke
ontvolking die andere streken
met weinig tewerkstellingsmoge-
lijkheden en een minder doeltref-
fend openbaar vervoer zo hard
treft. Het is bijgevolg ook erg lo-
gisch dat de gemeenten uit deze
streek en hun inwoners niet on-
gevoelig zijn gebleven voor de
modernisering van hun lijn.

De elektrificatie van het baanvak
Denderleeuw-Zottegem (in totaal
werden 20,2 km dubbelspoor, 2,6
km bijspoor en 12 km bundel-
spoor geélektrificeerd) moet ech-
ter worden beschouwd als de uit-
voering van een eerste fase van
een veel ruimer plan dat de elek-
trificatie van lijn 89 Brussel-Kort-
rijk beoogt. De burgemeester van
Zottegem, de heer Van De Meule-
broucke, had het in dit opzicht

Denderleeuw-Zottegem
)} onder draad

over een ’‘onvoltooide symfonie’
en sprak de hoop uit dat de elek-
trificatiewerken op het baanvak
Zottegem - Oudenaarde - Kortrijk
ook zo vlug mogelijk zouden wor-
den uitgevoerd.

De Minister van Verkeerswezen,
de heer Herman De Croo, stelde
de burgemeester op dit punt ge-
rust. De investeringen voor de
elektrificatie van het baanvak
Denderleeuw-Zottegem zouden
immers helemaal geen zin heb-
ben indien de inspanning niet tot
Kortrijk wordt verdergezet.

Aangezien de verbinding Brussel-
Kortrijk over Denderleeuw en Zot-
tegem dus nog maar gedeeltelijk
is afgewerkt, kan geen dienst
over de hele lijn verzekerd worden
met elektrische stellen of elektri-
sche locomotieven. Voorlopig
wordt alleen de stoptreindienst
tussen Denderleeuw en Zotte-
gem met elektrische motorstel-
len gereden. Om het uur wordt de

dienst in de twee richtingen ver-
zekerd. Die stoptreinen volgen op
de rechtstreekse treinen in de
richting Zottegem maar gaan
deze in de richting Denderleeuw
vooraf zodat de reizigers in Den-
derleeuw een snelle overstap
hebben naar Brussel.

De rechtstreekse treinen die
Brussel met Kortrijk verbinden,
blijven voorlopig gesleept met
diesellocomotieven in afwach-
ting van de elektrificatie van het
baanvak Zottegem-Kortrijk. Toch
worden tijdens de piekuren de
pendeltreinen die tussen Zotte-
gem en Brussel in de twee rich-
tingen rijden met die stations als
vertrek- of eindstation door elek-
trische locomotieven getrokken,
wat de mogelijkheid biedt moder-
ner en comfortabeler materieel in
te zetten.

Naar aanleiding van de elektrifi-
catie van het baanvak Dender-
leeuw-Zottegem werden heel wat
stationsinstellingen vernieuwd.
Te Denderleeuw werden een
nieuwe parking en een nieuwe
onderdoorgang aangelegd, te
Welle wordt het bochttracé ver-
beterd om in de toekomst hogere
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snelheden toe te laten, te Burst
komt er een nieuwe onderdoor-
gang en worden een nieuw sta-
tionsgebouw, een sectioneerpost
en nieuwe dienstgebouwen opge-
trokken, te Leeuwergem worden
twee bruggen afgebroken en ver-
vangen door één waarvan de
bouw in uitvoering is en te Zotte-
gem tenslotte is een nieuw
dienstgebouw waar ook de sein-
post zal in ondergebracht worden
reeds voltooid en werd de onder-
doorgang doorgetrokken tot op
het stationsplein. Men verwacht
dat het nieuwe stationsgebouw
in de lente van 1983 zal klaar zijn.
Verder moet er voor een sneller
en veiliger verkeer ook nog werk
gemaakt worden van de afschaf-
fing van enkele overwegen.

Minister De Croo verzekerde dat
met de voorbereiding van de wer-
ken en de studie van de proble-
men voor de elektrificatie van het
baanvak Zottegem-Kortrijk be-
gonnen was.

Denderleeuw ligt op het knoop-
punt van belangrijke pendellijnen
die vanuit Brussel naar Kortrijk,

Aalst en Geraardsbergen lopen
of omgekeerd.

Heel wat pendelaars komen dus
ook in Denderleeuw terecht. Tot
voor kort worstelden velen onder
hen met acute parkeerproble-
men. Met de auto naar het sta-
tion rijden en daar de trein nemen
is een erg praktische oplossing
op voorwaarde natuurlijk dat je je
auto in de onmiddellijke omge-
ving van het station kan achterla-
ten.

Sedert eind mei is dat allemaal
mogelijk. Denderleeuw heeft
thans een ruime parking die via
een onderdoorgang voor voet-
gangers met het andere eind van
het station in verbinding staat.
Van in die gang heeft men toe-
gang tot de perrons.

Dankzij die parking wordt de om-
geving van het station ontruimd
zodat het verkeer er viotter ver-
loopt. Voor diegenen die de
spoorweg hadden verlaten kan
deze nieuwe infrastructuur mis-
schien een ideale aansporing zijn
om opnieuw voor het spoor te
kiezen.

(B

Op 19 mei II. werd een punt gezet
achter een periode van langduri-
ge research, aanpassingen, wijzi-
gingen en allerlei testen. Het re-
sultaat was een nieuw tweeledig
elektrisch motorstel, een mar-
kante innovatie.

Sommigen onder u hadden het
bordeaux-kleurige treinstel waar-
schijnlijk reeds opgemerkt tij-
dens één van die testritten. Nu
behoort de “break” - zoals die
ook wordt genoemd omdat met
een traditioneel constructiepa-
troon wordt gebroken - tot de da-
gelijkse realiteit van de spoorrei-
ziger.

De Heer De Croo, Minister van
Verkeerswezen, genoot de eer
het eerste stel eigenhandig in te
rijden op het traject Brussel-Zuid -
Eigenbrakel. De gelegenheids-
passagiers hoefden evenwel

niets te vrezen want de ”leerling-
bestuurder” werd deskundig be-
geleid.

De eerste stellen werden ingezet
op de as Luxemburg - Brussel -
Gent - Knokke/Blankenberge. Ze
halen een hogere snelheid (160
km/u), hebben een groter optrek-
kingsvermogen maar bieden bo-
venal heel wat meer comfort.

De Heer Flachet, Directeur Gene-
raal van de NMBS, noemde de
break “een merkwaardige etappe
inzake conceptie van elektrische
motorstellen”.

Laat ons even de kwaliteiten op
een rijtje zetten.

Tractie en remming

Het motorstel heeft 4 tractiemo-
toren met een totaal vermogen
van 1.250 kW. Ze zijn twee per
twee in de draaistellen van één
van beide rijtuigen ingebouwd.
Het remsysteem - het belangrijk-
ste onderdeel van de veiligheid -
wordt elektrisch gestuurd. In de
eerste plaats wordt de elektro-dy-
namische recuperatierem in wer-

king gebracht; de bijkomende
remkracht wordt door de pneu-
matische rem geleverd d.m.v. een
stel schijf- en blokkenremmen die
op de 16 assen van het motorstel
zijn gemonteerd. De remuitrus-
ting omvat verder nog hand-
schroefremmen die vanuit elke
stuurpost kunnen worden be-
diend en er is een inrichting die
wielblokkering bij het remmen
moet voorkomen.

Integrale automatische koppe-
ling

Een andere nieuwigheid bij de
motorstellen van de reeks 80 is
de koppeling: zowel de mechani-
sche koppeling als de koppeling
van de pneumatische leidingen
en van de elektrische bedienings-
en melddraden gebeuren volko-
men automatisch.

Het automatisch vast- en loskop-
pelen levert heel wat tijdwinst op,
en biedt het voordeel dat ze lasti-

Nieuwe elektrische motorstellen ’reeks 80”

ge handenarbeid overbodig
maakt, vooral dan bij sneeuw en
guur weer.

Ophanging

De ophanging is van primordiaal
belang voor het comfort.

De Break is uitgerust met draai-
stellen van het type Wegmann
WTR met dubbele ophanging: de
primaire bestaat uit twee veerele-
menten van gevulcaniseerd rub-
ber en de secundaire uit pneuma-
tische veren aangevuld met sta-
len veiligheidsschroefveren.

Bovendien is er een mechanische
anti-waggelinrichting en verticale
en horizontale schokdempers.

Stuurpost

Aan elk uiteinde is er een tech-
nisch perfect uitgeruste stuur-
post die een uitstekend uitzicht
biedt. Hij is beschermd door een
schild dat eventuele schokken
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moet opvangen. De stuurpost be-
slaat de hele breedte van het
voertuig waardoor de doorgang
tussen twee motorstellen weg-
valt. Hij werd volgens ergonomi-
sche regels gebouwd, wat een
optimale besturing waarborgt.

Toegang

Een opstapje met drie vaste tre-
den leidt naar het balkon van de
eerste klas. De drie balkons van
de tweede klas bereik je langs
een opstapje met twee vaste tre-
den en een beweegbare onderste
trede. De balkondeuren hebben
robuuste vleugels van het zwenk-
zwaaitype.

Het openen geschiedt zowel bin-
nenin als buitenuit met een druk-
knop.

Veiligheidshalve gaan de deuren
heel traag open en dicht en gaat
elke deur automatisch terug
open als de vleugels bij het dicht-
gaan op een hindernis van meer
dan 60 mm stoten.

Als alle deuren tegelijk gesloten
worden, gaat er een geluidssein

en begint de beweging maar drie
seconden later. Het sluitsein
duurt tot de deuren vergrendeld
zijn.

Streven naar comfort

Het motorstel van reeks 80 is be-
studeerd in samenwerking met
het “industrial design planning
office”. Heel wat succesrijke
nieuwigheden van de M4-ijtui-
gen zijn overgenomen, nl. het
type van de deuren, de ramen
met tochtloze ventilatie en warm-
tewerende ruiten, de zetels en
sierpanelen van de eerste klas en
de in de lengte lopende bagage-
rekken met ingebouwde verlich-
ting. De zitbanken zijn het resul-
taat van een verregaande ergono-
mische studie.

Doordat de totale lengte van het
motorstel meer dan vier meter
vergroot is (50,80 m in plaats van
46,60 m voor het vroegere mate-
rieel), staan de zetels in tweede
klas van as tot as 1,74 min plaats
van 1,60 m van elkaar, waardoor
het comfort merkelijk verbeterd
is.

Nieuw zijn ook de handvatten
met ingebouwde kleerhaken bo-
ven op de rugleuningen van de
zetels in tweede klas en het nieu-
we profiel van het plafond.

In het teken van vernieuwing
staan verder nog de nieuwe luch-
tige kleuren die het interieur een
jonge, gezellige sfeer verlenen.

Verwarming en ventilatie

Voor verwarming en ventilatie is
de klassiek geworden methode
van de M4-rijtuigen toegepast: de
lucht wordt onderaan de ramen
naar binnen geblazen en ter
hoogte van de vloer weggezogen.
Deze methode is makkelijk om uit
te voeren en zorgt bij warm weer
toch voor een uitstekende kunst-
matige ventilatie.

De temperatuur van de lucht in
elke afdeling wordt gemeten door
twee voelers achter de aanzuig-
roosters. De buitentemperatuur

met de motorstellen die met een
weerstandssturing waren uitge-
rust.

Met de breaks ontstaat nog een
bijkomende energiebesparing
van nagenoeg 20% en tevens een
betere rijprestatie.

Ten opzichte van de treinstellen
met weerstandssturing bedraagt
de besparing 30% wat zeker niet
verwaarloosbaar is”.

Deze motorstellen worden ge-
bouwd in samenwerking met de
N.V. Spoorwegmaterieel en Me-
taalconstructie (BN) en met
ACEC. Dat is belangrijk voor de
nationale nijverheid nu heel wat
economische sectoren moeilijk-
heden ondervinden. Met de uit-
voering van de bestelling van 140
motorrijtuigen  zijn  ongeveer
7.720.000 arbeidsuren gemoeid,
zonder de uren te rekenen die in
onderaanneming gepresteerd
worden. En dat is toch een plus-
punt!

van haar kant wordt door een bui-
tenluchtvoeler gemeten, die de
ventilators met hoge snelheid
laat draaien als de temperatuur
buiten lager dan 12° C en binnen
hoger dan 26° C wordt.

Energiebesparing

Een passus uit de toespraak van
de Heer Flachet spreekt daarom-
trent boekdelen:

”Het belang van de thyristorstu-
ring moet dus benadrukt worden
in deze tijd die ons met zo grote
energieproblemen confronteert.
Want buiten een opvallende be-
sturingssoepelheid kenmerkt ze
zich eveneens door belangrijke
energiebesparingen bij het aan-
zetten.

Indien we uitgaan van de struc-
tuur van ons net, waarop de stil-
standen dicht op elkaar volgen,
dan stellen we vast, dat zelfs voor
halfdoorgaande treinen die met
thyristortreinstellen van de vorige
reeksen gereden worden, een
energiebespraing van 12% ver-
wezenlijkt wordt in vergelijking
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DOUANE-
FORMALITEITEN
”TEN HUIZE”

Reeds sedert 1977 verleent de
Belgische douane aan bepaalde
ondernemingen de mogelijkheid
om goederen douanetechnisch
“ten huize” te behandelen. Zo-
doende moeten die goederen niet
meer langs een douanekantoor
van vertrek of bestemming pas-
seren, en wordt onderweg alle
oponthoud om douaneredenen
alsmede lossen en laden, uitpak-
ken en wederverpakken voorko-
men.

Deze machtiging wordt gegeven
aan in het land gevestigde onder-

nemingen die regelmatig goede- -

ren verzenden of ontvangen, en
die een administratie voeren aan
de hand waarvan de douaneauto-
riteiten de goederenbewegingen
kunnen kontroleren.

‘Firma’s die per week gemiddeld
twee volledige ladingen verzen-

den en/of ontvangen -komen' in

aanmerking; zij die alleen detail-
zendingen hebben zijn uitgeslo-
ten.

Ter gelegenheid van het vervullen
van douaneformaliteiten voor vol-
ledige ladingen kunnen evenwel
ook formaliteiten worden vervuld
voor detailzendingen.

De firma’s mogen aan de Admini-
stratie der Douane en Accijnzen
vragen om als ’toegelaten afzen-
der” en/of "toegelaten geadres-
seerde” aanvaard te worden voor
elk van de vervoerwijzen (spoor,
weg, water) samen of afzonder-
lijk.

Normalerwijze wordt dergelijke
toelating enkel uitgereikt aan on-
dernemingen met een spooraan-
sluiting.

Toch kan in sommige gevallen
een firma die niet ver van een sta-
tion met goederenkoer gelegen
is, en op die koer geregeld wa-
gens ontvangt, vragen om dit sta-
tion als uitbreiding van haar in-
stellingen te aanvaarden. Dat
wordt onder bepaalde voorwaar-
den door de douane aangeno-
men.
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Bovendien mogen bepaalde fir-
ma’s die slechts volledige ladin-
gen over de weg of over het water
ontvangen, eveneens een toela-
ting vragen om de voor hen be-
stemde en per spoor vervoerde
colli, in hun instellingen te behan-
delen.

Ook containers komen in aan-
merking mits het voor- of na-
transport over de weg onder ver-
antwoordelijkheid van de
N.M.B.S. geschiedt.

De toepassing van dit douanere-
gime~ biedt zeer interessante
voordelen:

¢ afschaffen van oponthoud on-
derweg; dus tijdwinst, snellere ro-
tatie per P-wagen, niet meer los-
sen en laden, uitpakken en we-
derinpakken, enz....

¢ bij vervoer per spoor een zeer
snelle vaststelling van de uitvoer
en bijgevolg snelle recuperatie
van de B.T.W. en een verminde-
ring van de onderwegkosten.

200 spoorwegklanten genieten
reeds van deze regeling, maar
toch zou nog een groot aantal
van onze klanten ze met succes
kunnen toepassen.

Eventuele belangstellenden kun-
nen inlichtingen verkrijgen bij
onze Gewestelijke Commerciéle
Vertegenwoordigingen of Com-
merciéle Agentschappen ter
plaatse, of ook bij de Handelsdi-
rectie, Bureau 61-22, sectie 65,
Frankrijkstraat 85, 1070 Brussel.

De Administratie der Douane en
Accijnzen, Hertogstraat 59, 1000
Brussel, zal bij elke schriftelijke
aanvraag eveneens de nodige in-
formatie en documentatie door-
geven.
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INLICHTINGSKANTOREN
GOEDEREN

Voor de herstructurering van de
commerciéle agentschappen wa-
ren er 2 inlichtingskantoren goe-
deren. Het ene was afhankelijk
van het agentschap Brussel, het
andere van Antwerpen.

Met de herstructurering werd bij
elk van de 5 Gewestelijke Com-
merciéle Vertegenwoordigingen
zo’n kantoor ingericht.

De aktiviteiten van zo’'n kantoor
staan in verband met de goede-
rentarifering in binnen- en inter-
nationaal verkeer zowel voor
stukgoedzendingen als voor
volledige wagenladingen.

Het inlichtingskantoor goederen
beantwoordt alle vragen die
schriftelijk, mondeling of via de
telex door de Belgische en bui-
tenlandse cliénteel en door de
diensten van de N.M.B.S. en haar
filialen binnen het werkingsge-
bied van de Gewestelijke Com-
merciéle Vertegenwoordigingen
worden gesteld.

Om die taak tot een goed einde te
brengen, beschikt het kantoor
over een volledige verzameling
tarieven die zorgvuldig worden
bijgehouden.

Adressen:

Antwerpen:

Roosevelt Building,
Anneessensstraat, 1-5

2000 Antwerpen

Tel.: 03/233 23 17 of 233 23 25

Brussel:

B.D.B.H.

Em. Jacgmainlaan
1000 Brussel

Tel.: 02/219 44 50,
toestelnummer 278/279

Gent:

Koningin Maria Hendrikaplein, 2
9000 Gent

Tel.: 091/21 99 58

Luik:

Bd. de la Sauveniére, 87

4000 Luik

Tel.: 041/23 17 13,
toestelnummer 1419

Charleroi:

Quai de la gare du sud, 1
6000 Charleroi

Tel.: 071/43 01 73 of 43 17 93,
toestelnummer 2365

Hier moet worden aan toege-
voegd dat de inlichtingskantoren
goederen bij de Gewestelijke
Commerciéle .~ Vertegenwoordi-
gingen te Gent, Luik en Charleroi
pas vanaf september-oktober
1982 operationeel zullen zijn.
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SPOORWEGREKLAME
AAN DE EER

leder jaar wordt er te Cannes - al-
hoewel het uitzonderlijk ook
reeds te Venetié€ plaatsvond - een
festival van de reklamefilm geor-
ganiseerd. Deze manifestatie is
een uitstekende gelegenheid
voor de reklamemensen om van
gedachten te wisselen, maar het
is vooral een middel om de he-
dendaagse reklamespot te be-
oordelen op wereldniveau.

In de maand juni van dit jaar no-
teerde men 1.934 inzendingen uit
40 landen verspreid over de 5
continenten. De projectietijd va-
rieerde van 5 tot 240 seconden,
wat totaal 33 kilometer film bete-
kende of de afstand tussen Brus-
sel Centraal en Leuven. Alle in-
zendingen waren reeds op natio-
naal vlak geselecteerd zodat en-
kel het beste van het beste in het
festivalpaleis werd geprojec-
teerd.

In het verleden heeft de NMBS
reeds drie onderscheidingen
weggekaapt op het festival, een
Gouden Leeuw en twee Bronzen.
Dit jaar was het de beurt aan
onze Duitse collega’s om op het
erepodium plaats te nemen. Een
spot van 40 seconden met als
thema de veiligheid en getiteld
”"Loko” werd met een Zilveren
Leeuw beloond. Onze gelukwen-
sen voor dit succes!



Het AKB-systeem: spitsvondig vervoer

Het is een snel en modern vervoersysteem dat ontstaan
is uit een samenwerking tussen het spoor en de weg.
Voor het huis-huis-vervoer van stortgoederen per spoor was
een aangepaste terminale installatie onontbeerlijk ; met de AKB is dat niet meer zo.
De AKB, Afneembare Kipbare Bakken, kunnen in rotatie gebruikt worden tussen
een laadterminal en een bedrijf volgens een eenvoudig schema:

De NMBS brengt Daar hijst
de geladen AKB een mobiele kraan
naar het dichtst of een portaalkraan
bij het bedrijf de AKB
gelegen op een vrachtwagen.
geschikt station.

Een wegvervoerder De ledige AKB
zorgt voor gaan terug
het eindtraject. naar het station
De AKB en sporen naar
wordt gekipt de laadterminal.
in het bedrijf.

Deze efficiénte techniek Bent u'geinteresseerd ?
kan aangewend worden voor het vervoer Vraag inlichtingen bij de NMBS
van bijna alle stortgoederen Handelsdirectie 62-3
in diverse industriéle sectoren. Frankrijkstraat, 85
1070 Brussel

Tel. 02/523.80.80

Toestel 2629 of 2676
uw vervoerder of bij de plaatselijke Commerciéle
Vertegenwoordiging van de NMBS
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