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editoriaal

Wij stonden op het vakantiesa-
lon. Misschien ben je aan onze
stand voorbijgekomen.

In ieder geval hebben we er heel
wat mensen ontmoet voor wie
vakantie één van de voor-
naamste evenementen van het
jaar is.

Wie had zich een halve eeuw
geleden kunnen voorstellen dat
het toerisme op zo’n spectacu-
laire manier zou groeien ? Had er
toen iemand een idee van dat het
zo’n feestelijke belevenis in de
zomer — en nu ook al in de win-
ter — zou worden, met een mas-
sale uittocht in alle richtingen?

Het was ondenkbaar. Vakantie
bestond alleen maar voor een
bevoorrechte klasse. Tot er een
drastische verandering komt. In
1938 moeten de bezorgde
werkgevers hun arbeiders dat
buitengewoon geschenk van
een week betaalde vakantie ge-
ven.

Dan komt de oorlog: in die tragi-
sche jaren is er geen sprake van
vakantie. Maar zodra de oorlog
voorbij is, de economie er weer
bovenop komt en het tijdperk

van de snelle vooruitgang be-
gint, breekt het toerisme door.
En hoe!

Veertig jaar na de grote beslis-
sing hebben de arbeiders vier
weken betaalde vakantie: een
twaalfde van het jaar. En ze ma-
ken er volop gebruik van. Nooit
heeft de toeristische nijverheid
zo’n bloei gekend. De trein,
waarmee de eerste ,betaalde
vakantiegangers” op reis gin-
gen, ondervond felle concurren-
tie van het vliegtuig. Dank zij de
formule ,alles inbegrepen”
heeft hij geleidelijk weer terrein
gewonnen. Nu plaatst men zijn
auto op de trein, gewoon als een
stuk bagage, en met eet, slaapt
en danst er. De trein staat weer in
de gunst, nadat men de voorkeur
had gegeven aan de auto en het
vliegtuig. De vakantiegangers
schrikken ongetwijfeld terug
voor opstoppingen, het wachten
in de lange autoslierten aan
sommige grensposten en de
vermoeidheid aan het stuur. Met
vier weken vakantie hebben we
geleerd wat echt leven is en we
nemen het ervan.

Enkele weken geleden het va-
kantiesalon, veertig jaar geleden
de betaalde vakantie. Daartus-
senin een brede kloof en wat
bleef eigenlifk nog onveran-
derd?

FRANS-BELGISCH
TARIEF VOOR
WAGENLADINGEN
(TFBW - nr 9581):
PRIJSVERMINDERING

In een vorige uitgave werd U reeds
medegedeeld dat de prijzen niet
werden verhoogd op 1 oktober
1977.

Sindsdien heeft de F.F. echter een
ontwaarding ondergaan ten op-
zichte van bijvoorbeeld de B.F. en
de gulden.

Teneinde de verhouding tussen de
prijzen uitgedrukt in F.F. en B.F. te
herstellen, werden de prijzen van
het TFBW uitgedrukt in B.F. ver-
minderd met bijna 3,50 %. De prij-
zen van de speciale tarieven wer-
den niet aangepast behalve voor:

09: buizen en pijpen

78: Franse minerale waters (be-
vrachting per ton in plaats van
per liter).

Deze aanpassingen gingen in op 1
maart jongstleden.

In gelijkaardige omstandigheden
worden de prijzen van het Frans-
Nederlands tarief 9524, vanaf
1/5/1978, uitgedrukt in gulden,
verlaagd met ongeveer 5 %.
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Dit speciaal dossier van ,,Spoor-
nieuws” wordt uitgegeven ter gele-
genheid van het a.s. havencongres
van de Koninklijke Vlaamse Inge-
nieursvereniging (K.V.L.V.) van 22
tot 26 mei 1978.

Aan dit congres zullen een aantal
Europese spoorwegmaatschap-
pijen, w.o. de Nationale Maat-
schappij der Belgische Spoorwe-
gen, deelnemen. Het is een mani-
festatie van samenwerking waar-
aan de haven van Antwerpen
gaarne haar steun verleent.

Een haven is bij uitstek een knoop-
punt waar verkeerswegen voor
zee- en landtransport elkaar ont-
moeten.

In de haven van Antwerpen lo-

pen jaarliks ongeveer 18 000
zeeschepen binnen, méér dan
50 000 binnenschepen, méér dan
500 000 spoorwagens en, naar
V A N schatting, 200 000 vrachtwagens.

Bovendien worden steeds grotere
hoeveelheden goederen via pijp-
leidingen aan- en afgevoerd. Bij het
verwerken van de goederenstroom
moeten maximale efficiéntie, snel-
heid en veiligheid gepaard gaan
met minimale kosten. Daarbij dient
de haven zich aan te passen aan
de snelle technische evolutie die
het scheepsverkeer en de goede-
renbehandeling voortdurend on-
dergaat en aan steeds hogere
eisen van de havengebruikers.

Er is in de eerste plaats een aan-
passing nodig aan de omvang van
de trafiek, die sedert 1950 (het
eerste normale na-oorlogse jaar)
verviervoudigde. Na de inzinking in
1975 steeg de totale maritieme
goederentrafiek in 1976 opnieuw

naar 67 miljoen ton (een stijging
van 11 %), en in 1977 naar 69 mil-
joen ton, waarbij men er rekening
mee moet houden dat bovendien
meer dan 27 miljoen ton ruwe olie
aangevoerd werd per pijpleiding.
Om aan de stijgende trafiek het
hoofd te bieden werd de haven-
zone uitgebreid tot 10 633 ha op de
rechteroever, de lengte der aan-
legplaatsen werd verhoogd tot 98
km, de overdekte opslagruimte tot
2 636 000 m? en de open opslag-
ruimte tot 7 195 000 m2.

Nu gaat de uitbouw verder; op de
rechteroever is een nieuw haven-
dok in aanbouw dat een kaailengte
van 4 700 m (bij waterdiepte van
16,75 m) zal hebben. De tweede
fase van de bouw isthansaan gang
en de afwerking van het nieuwe
dok is voorzien voor 1980. Het
tweede grote werk op de rech-
teroever is de verbinding tussen
het Vijfde Havendok, het Amerika-
dok en het Albertkanaal.

Een derde werk betreft de bouw
van een nieuwe douaneopslag-
plaats met een totale overdekte
oppervlakte van 100 000 m?, waar-
van de eerste delen reeds in ge-
bruik werden genomen.

Op de linkeroever is een nieuwe
uitbreiding van de haven aan gang
op een terrein van 6 600 ha, waar-
van 925 ha door dokken zullen
worden ingenomen en 3785 ha
door haven- en industrieterreinen.
De Kallo-sluis (360 m lang en 48 m
breed) die de eerste toegang tot
deze nieuwe havenzone zal vor-
men, is zo goed als voltooid.

Zo past de haven zich aan aan de
groeiende vraag naar aanleg-
kaden, opslagterreinen en indus-
triegronden.



Een andere aanpassing is deze
aan de specialisatie. Destijds wa-
ren er voor de goederenbehan-
deling alleen gewone kaaikranen,
vlotkranen, graanelevatoren en
eenvoudige afdaken nodig. De in-
tussen ingetreden specialisatie in
de goederenbehandeling heeft om
te beginnen het opstellen van
steeds zwaardere kaaikranen met
grotere reikwijdte vereist en verder
het in dienst nemen van steeds
meer geperfectioneerde rijdende
kranen, van laadbruggen, van
containerkranen, straddle-carriers,
vorkliften, enz., en daarbij de bouw
van ruime opslagplaatsen voor het
bewaren, behandelen en verdelen
van steeds meer gevarieerde
goederensoorten.

Zo beschikt de haven van Ant-
werpen thans over 481 kaaikranen,
125 rijdende kranen, 24 drijvende
kranen, 28 graanelevatoren, 18
laadbruggen, 10 containerkranen,
29 straddle-carriers en 200 vork-
liften. Daarbij werden er opslag-
tanks met een capaciteit van 10
miljoen m3 opgericht, graansilo’s
voor 200 000 t, koelmagazijnen
met 400 000 m?3 en kalimagazijnen
met 286 000 m?3 inhoud.

Tenslotte zijn er vele andere ge-
specialiseerde inrichtingen voor

NEDERLAND

Den Haag <-—-__:"."”'

alle soorten chemische produkten,
voor wijnen (20 miljoen liter), voor
koffie, tabak, vers fruit enz. Intus-
sen heeft de stad Antwerpen be-
slist een deel van haar ouder kra-
nenpark door nieuwe tuigen met 25
ton hefvermogen te vervangen en
eendrijvende bok aan te kopen met
een hefvermogen van 800 t.

Als voorbeeld van specialisatie in
het goederenverkeer is vooral
treffend de groei van het container-
verkeer. In 1976 steeg de contai-
nertrafiek met 12% en werden
250 000 containers met 3,7 miljoen
ton goederen behandeld, in 1977
steeg het containerverkeer met
30% tot 4,8 miljoen ton. Het
Ro/Ro-verkeer (rij op - rij af - ver-
keer) dat in 1976 met 11 % steeg,
vertoonde in 1977 een nieuwe stij-
ging met 20 % en meer dan een
miljoen ton goederen.

Naast de groei van de trafiek en de
specialisatie in het goederen-
verkeer en de goederenbehan-
deling moeten de havens zich ook
aanpassen aan het gebruik van
grotere schepen. Voor Antwerpen
betekent dit voornamelijk de gro-
tere bevaarbaarheid van de
Schelde, vermits de sluizen en
dokken steeds met het oog op
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grotere schepen aangelegd wer-
den. De baggerwerken in de
Schelde en aan de monding ervan
laten nu toe de opvaart van sche-
pen tot 45 voet en van 39 voet bij
afvaart. Van de 17 703 zeesche-
pen die in 1977 de haven bin-
nenliepen, kon 95 % onafhankelijk
van het getijde in- en uitvaren. Bo-
vendien werd de vaart op de
Schelde veel vergemakkelijkt door
de opening in september 1975 van
de nieuwe Schelde-Rijnverbinding
waardoor nu per jaar ca. 63 000
binnenschepen rechtstreeks van
en naar de Rijn varen en niet meer
gemengd worden met het zeever-
keer op de Schelde. Bovendien is
de eerste fase afgewerkt van de
radarketen, die bij haar volledige in
bedrijfstelling voor de scheepvaart
een grote hulp kan bieden.

Zo neemt de toegankelijkheid van
de haven steeds toe. Vorig jaar
noteerde men bijna 200 schepen
met meer dan 40 voet diepgang.
De haven kan nu zonder pro-
blemen de containerschepen van
de derde generatie en de grote
massagoedschepen ontvangen.
Voor deze laatste vooral moet
echter de capaciteit van de rivier
nog verder worden verhoogd.
Daartoe eist Antwerpen de

Essen v~ 4.7 >

Genty

spoedige goedkeuring van het ver-
drag met Nederland over de afsnij-
ding van het Nauw van Bath. Dit
belangrijk werk moet de opvaart
mogelijk maken van schepen met
48 voet diepgang en een laadver-
mogen tot 125 000 t.

En dan heeft de haven van Ant-
werpen zich verder moeten aan-
passen aan de eisen van de indus-
trialisatie. De industrieterreinen in
de haven beslaan nu meer dan
3 100 ha en de investeringen in de
havenindustrie bedroegen gedu-
rende de afgelopen 10 jaar meer
dan 100 miljard F.

Meer dan 30 000 personen zijn in
de Antwerpse havenindustrie te-
werk gesteld. 25 % van het haven-
verkeer is bestemd voor de
havenindustrie of afkomstig ervan.
Op de rechteroever zijn alle indus-
trieterreinen bezet. Op de lin-
keroever, waar de haven in uit-
breiding is, ongeveer 1 000 ha. Een
volledige ontsluiting van het nieuw
havengebied op de linkeroever
vergt echter de snelle goedkeuring
van het verdrag met Nederland
over Baalhoek, dat een uitweg voor
dit nieuw havengebied voorziet
stroomafwaarts van het Nauw van
Bath en zo dicht mogelijk bij zee.
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Zo past de haven zich viot aan aan
de wisselende eisen van de
scheepvaart en het goederen-
verkeer ten einde haar rol als na-
tionale haven van Belgié en sleutel
tot de gemeenschappelijke markt
verder te kunnen vervullen.

Het hoeft geen betoog dat de ver-
bindingen met het achterland hier
een uiterst belangrijke schakel zijn.
De verantwoordelijken voor de ver-
schillende verkeersmiddelen heb-
ben hun prestaties aan de groei
van de haven aangepast. Het
spoorverkeer, dat nu nochtans de
ongunstige weerslag ondervindt
van de zwakke conjunctuur, vooral
inzake vervoer van ertsen, steeg in
de afgelopen 10 jaar van 13,6 mil-
joen ton naar 15,8 miljoen ton (in
1950 was het 8 miljoen ton); het
vervoer per binnenschip steeg in
10 jaar van 33 miljoen ton naar 38
miljoen ton (in 1950 was het 14
miljoen ton). Het internationaal
wegverkeer dat in 1950 nog onbe-
duidend was, wordt pas sedert 10
jaar genoteerd. In deze periode
steeg het van 1,9 naar 7,2 miljoen
ton.

De cijfers van het spoorverkeer zijn
momenteel beinvioed door de cri-
sis in de metaalnijverheid en het
teruglopen van het ertsverkeer. In
1974, toen nog een jaar van hoog-
conjunctuur in de staalnijverheid,
bedroeg de aan- en afvoer per
spoor in de haven van Antwerpen
23,7 miljoen ton. Het aandeel van
de Antwerpse haven in het totale
goederenverkeer van de N.M.B.S.
bedraagt meer dan 25 %. Met een
lengte van 836 km vormt het
spoorwegnet in de haven trouwens
meer dan 20 % van de totale
spoorlengte van de Belgische
spoorwegen. De groei van het net
in de haven gaat steeds voort.
Nieuwe lijnen zullen worden aan-
gelegd voor de bediening van het
nieuwe havendok. Ook op de lin-
keroever groeit de spoorwegin-
frastructuur samen met de haven.
De mogelijkheid om over goede
spoorverbindingen te beschikken
vormt trouwens één der aantrek-
kingspunten voor nieuwe nijver-
heden in dit gebied.

Samen met de sluis en het kanaal-
dok werd daarom op de linkeroever
een spoorwegtunnel onder het ka-
naaldok gebouwd.

Thans loopt de verbinding met de
rechteroever via de spoorweg van
de Kennedy-tunnel (E3-tunnel). De
spoorverbindingen van de lin-
keroever vormen zodoende nu een
aftakking van de lijn 59 tussen Gent
en Antwerpen. Met het oog op de
toekomst is een nieuwe spoortun-
nel onder de Schelde voorzien,
aansluitend aan een tunnel onder
het kanaaldok, om zo de haven op
de linkeroever te verbinden met
het vormingsstation Antwerpen-
Noord. Op de linkeroever zullen
spoorverbindingen worden  tot
stand gebracht naar de verschil-
lende industriezones en naar het
overslaggebied ten zuiden van het
te bouwen kanaaldok. Bovendien
zullen een omloopspoor rond het
ganse gebied en insteeksporen
naar de dokken aangelegd worden.
Een duidelijk voorbeeld voor sa-
menhang in de evolutie van de ha-

ven zelf en deze voor het spoor,
vormt ook de uitbouw van de con-
tainerinstallaties van Interferry bij
het Churchilldok op de rech-
teroever en de inspanningen van
de N.M.B.S. inzake ,,kangoeroe-"
en ,,Huckepack-" verkeer.

In een klein land als Belgié liggen
de grenzen steeds dichtbij en een
werkelijke economisch verant-
woorde ontwikkeling moet zich
daarom richten op het grotere ge-
bied van de E.E.G. De reglementen
en tarieven der spoorwegmaat-
schappijen moeten in het Europese
kader zodanig zijn, dat de geografi-
sche positie van de havens een
normale repercussie heeft op de
tarieven, d.w.z. tarieven gebonden
aan de afstanden, ongeacht het feit
of hierbij nationale grenzen over-
schreden worden of niet. Een sa-
menwerking van de Europese
spoorwegmaatschappijen en de
Europese havens kan voor beiden,
en voor de algemene economische
toestand, slechts gunstige gevol-
gen hebben. Wij hopen dat zij
weldra werkelijkheid zal worden.

L. DELWAIDE,
Schepen voor de
Haven van Antwerpen.




HET
SPOORWEG-
VERKEER

IN DE HAVEN
VAN
ANTWERPEN

Van de haven van Antwerpen
wordt o.a. gezegd dat het een
spoorweghaven is. Alhoewel dit
gezegde reeds zeer oud is en de
Antwerpse haven de laatste ja-
ren een enorme evolutie heeft
doorgemaakt, blijft in de huidi-
ge omstandigheden dit kenmerk
nog altijd geldig omdat de
N.M.B.S. de uitbreiding van de
Antwerpse haven steeds op de
voet gevolgd heeft en in geen
enkele andere grote haven ter
wereld de spoorweguitrusting
zo intens in de havenstructuur
geintegreerd is als te Ant-
werpen.

Om de bedieningsmogelijk-
heden over het ganse haven-
gebied te verzekeren werden in
totaal 800 km sporen aangelegd
waardoor alle ligplaatsen van de
kaaien en loodsen en alle indus-
trievestigingen in de haven per
spoor bereikbaar zijn. Dit is een
zeer speciale troef voor de Ant-
werpse haven waarvan de
waarde duidelijk geillustreerd
wordt door de tonnages die de
spoorweg jaarlijks uit en naar de
haven vervoert (in 1976 beliep
die trafiek 18,1 miljoen ton waar-
van 2,3 miljoen ton bestemd
waren voor of herkomstig uit de
industriéle ondernemingen in
het havengebied).

Het verwerken van de spoortra-
fiek over gans het havengebied
stelt vanzelfsprekend grote pro-
blemen wat betreft organisatie
en regeling van het verkeer.
Transporten van massapro-
ducten zoals ertsen gebeuren
meestal met volledige treinen
die rechtstreeks in hun geheel
tot op de laadinstellingen kun-
nen doorrijden. De andere
goederen worden echter
meestal niet in dergelijke grote
hoeveelheden ten vervoer aan-
geboden dat zij met een vol-
ledige trein van één vertrekpunt
naar één aankomstpunt zouden
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kunnen verzonden worden. Er
moeten dus enerzijds treinen
voor het hinterland gevormd
worden met wagens die op ver-
schillende plaatsen in de haven
geladen worden en anderzijds
moeten de wagens van de
treinen die uit het hinderland
komen, naar verspreide los-
plaatsen in de haven afgevoerd
worden.

Deze bewegingen kunnen niet in
één tijd uitgevoerd worden en
eisen meerdere opeenvolgende
bewerkingen die respectievelijk
plaats vinden in de vormings-
stations en in de secties en op de
kaaisporen.

Vooreerst zijn er twee vormings-
stations ,,Antwerpen Noord” en
,,Antwerpen Kiel” langs dewelke
al het verspreid spoorverkeer
van en naar de haven gekanali-
seerd wordt en die dagelijks on-
geveer 70 treinen opvangen uit
het hinterland en anderzijds
evenveel treinen per dag vormen
met bestemming naar het hin-
terland.

Antwerpen Noord is veruit het
belangrijkste van deze twee
vormingsstations en neemt on-
geveer 90 % van de verspreide
haventrafiek voor zijn rekening.
Bovendien vertrekken er dage-
lijks een 30-tal volledige treinen
rechtstreeks van uit de erts-
overslagbedrijven en de pe-
troleumraffinaderijen in het ha-
vengebied.

De bediening van de haven zelf
gebeurt door de bedieningssta-
tions Antwerpen D.S. en Ant-
werpen Kiel die elk een reeks
secties beheren die kunnen be-
schouwd worden als tus-
senschakels tussen het vor-
mingsstation en de kaaisporen.

De N.M.B.S. heeft steeds alles in
het werk gesteld om gelijke tred
te houden met de uitbreiding van
de haven en met ontwikkeling
van de moderne technieken. Ze
heeft zich ook vrij vilug aange-
past aan het sinds 1966 opko-
mende containerverkeer waar-
voor zij, in de onmiddellijke na-
bijheid van het container-
centrum van het Churchilldok,
een eigen containerterminal
heeft opgericht met 3 portaal-
kranen, 4 Straddle-carriers en
een parkeerruimte van *
35 000 m2.

In 1976 vertrokken ongeveer
60 500 containers per spoor uit
het havengebied en kwamen er
56 500 uit het hinterland in de
haven toe.

Ondanks de viugge ontwikkeling
van het containervervoer blijven
de traditionele transporten de
hoofdbrok uitmaken van het
spoorwegverkeer en de belang-
rijkste componenten van de
spoorwegtrafiek uit en naar de
haven waren in 1976 de vol-
gende:

— ijzerertsen naar de Belgische
en in mindere mate naar de
Luxemburgse staalindustrie:
8,7 miljoen ton;

— petroleumprodukten naar de
Belgisch Luxemburgse Eco-

nomische Unie: 1,3 miljoen
ton;

— steenkolen naar de Belgi-
sche industrie: 700 000 ton;

— staalproducten komende uit
de Belgische, Luxemburgse,
Franse en Duitse staalfabrie-
ken en bestemd voor de uit-
voer over zee: 2,4 miljoen
ton;

— scheikundige producten en
meststoffen uit Belgié,
Frankrijk en Duitsland voor
de uitvoer over zee: 570 000
ton;

— scheikundige producten bij
invoer over zee: 240 000 ton.

Daarnaast kunnen we vermelden
dat glas, cement, hout, katoen,
wol en jute, allerlei machines,
auto’s en landbouwmachines,
graan, fruit en gekoelde pro-
ducten ook nog een vrij belang-
rijk vervoer voor de spoorweg
uitmaken al bereiken zij op verre
na niet de tonnage van hoger-
genoemde goederen.
Dank zij de vestiging van een
hele reeks industriéle bedrijven
in het Antwerpse havengebied is
er, naast de zuivere haventrafiek,
ook een belangrijk industrieel
verkeer ontstaan waarvan de
spoorweg een niet onaardig ge-
deelte voor zijn rekening neemt.
Het totale spoorwegverkeer van
deze industrieén bereikte in 1976
2,3 miljoen ton (het gaat hier
vooral om transporten van pe-
troleumproducten, onderdelen
voor de assemblage van auto’s,
afgewerkte auto’s en land-
bouwtractoren, meststoffen,
kunststoffen en andere chemi-
sche produkten).
In 1976 bedroeg de totale
goederenoverslag in de haven
van Antwerpen 66 miljoen ton en
vermits het zuivere haven-
verkeer per spoor 15,8 miljoen
ton bedroeg, betekent dit dat
+24% van het maritiem
goederenverkeer per spoor aan-
of afgevoerd werd.

Indien het dus juist is te zeggen
dat de spoorweg een belangrijk
instrument is voor de goede
functionnering van de haven van
Antwerpen dan is het anderzijds
ook zo dat deze haven een zeer
belangrijke bron van verkeer is
voor de N.M.B.S. vermits 30 %
van haar totale goederentrafiek
in de Antwerpse haven geladen
of gelost wordt. (18,1 miljoen ton
op een totaal van 60 miljoen ton
in 1976).

Als dokumentatie geven wij hierbij
enkele details betreffende de
spoorwegorganisatie in de haven.

Antwerpen D.S.

Vanuit dit vormingsstation wordt de
ganse havenzone bediend, dit
dank zij een uitgebreide spoorin-
frastructuur (800 km spoorweg).
Dagelijks ontvangt Antwerpen D.S.
2 000 tot 2 500 wagens. Deze zijn
te verdelen over ongeveer 320 be-
dieningspunten, waaronder 62 in-
dustriéle spooraansluitingen.

Het spoorwegnet in het havenge-
bied is ingedeeld in 17 secties met
de volgende karakteristieken:

— zij zijn afgebakend volgens de
topografische ligging en de be-
langrijkheid van de trafiek;

— elke sectie beschikt over een
achterbundel die een drieledig
doel heeft:
hij fungeert als vertrek- en aan-
komstbundel der treinen, als
rangeerbundel voor het schif-
ten der wagens en tenslotte als
wachtbundel der lossingspun-
ten op de kaaien;

— één of meer rangeerlokomotie-
ven staan per sectie ter be-
schikking;

— de secties zijn in meerdere divi-
sies ingedeeld die een traps-
gewijze hergroepering vormen
tot behulp van het vormingssta-
tion;

— typisch en tevens vermel-
denswaardig is het feit dat elke
sectie werd gedoopt naar een
naam die een historisch feit
oproept of zelfs naar de zee-
vaartlijn die eindigt in het nabij
gelegen dok ... Bijvoorbeeld:
Angola, Far West, Groenland,
Alaska, enz...

De bediening van de kaaien, vanuit

de secties, geschiedt in het alge-

meen tussen 6 en 8 uur voor de
wagens, aangekomen in de loop
van de nacht en voo6r 13 uur voor de
wagens, aangekomen tussen 6 en

10 uur. In bepaalde gevallen, op

dringende aanvraag van de be-

stemmeling, kunnen de wagens ter
beschikking gesteld worden binnen
het uur van hun aankomst.

Na het lossen worden de wagens
verzameld in de achterbundel van
de sectie. Volgens de noden wor-
den ze door een lokaal verdeelbu-
reau terug afgevoerd naar de ha-
ven of naar het vormingsstation
vanwaar sommige in de loop van
de avond nog vertrekken.

Problemen

Problemen duiken op in de bedie-
ning wanneer bijvoorbeeld de los-
singsplaatsen oververzadigd zijn of
wanneer een lossing moet worden
verdaagd. Ten gevolge hiervan
geraakt soms ook de achterbundel
van de sectie zelf verzadigd en kan
hij dus geen wagens meer ontvan-
gen. Dit leidt uiteindelijk tot een
verstopping van de vorming.

Antwerpen-Noord

Homogene treinen worden door dit
station ontvangen en onmiddellijk
naar hun bestemming doorge-
stuurd. Gezien de omvang van
deze trafiek werd de rechtstreekse
lijn naar de achterbundel Stocatra
(ertsterminal) geélectrificeerd.

De homogene treinen, bestemd
voor de nevenindustrie, doen
eveneens dit station aan.

Antwerpen-Schijnpoort

Dit is het station dat uitgerust is
voor het gecombineerd spoor-
wegvervoer. In 1977 werden er om
en bij de 1 200 opleggers behan-
deld.



Een vooruitgeschoven post te Brussel,
de Algemene Vertegenwoordiging
van de Franse Spoorwegen

voor de Benelux

Adolphe Maxlaan 25

tel: 02/218 34 15

Op een bijeenkomst ter
voorbereiding van de
tentoonstelling te Ant-
werpen hebben we de
heer Lacéte, algemeen
vertegenwoordiger van
de SNCF in Belgié, ont-
moet.

Waarom een vertegenwoordiging
van de SNCF in Belgié, mijnheer
Lacéte?

Om hun commercieel beleid ten
uitvoer te brengen, hebben de
Franse spoorwegen een verkoop-
apparaat tot stand gebracht dat be-
staat uit 130 handelsagentschap-
pen en 350 gewestelijke afgevaar-
digden die heel het nationaal
grondgebied bestrijken; dat ap-
paraat heeft uitlopers in het
buitenland waar in de belangrijkste
landen ,,Algemene Vertegenwoor-
digingen” gevestigd zijn die er mee
belast zijn dat beleid ook op het
vlak van het internationaal verkeer
door te trekken.

Dat systeem bestaat trouwens
reeds zeer lang, want sedert meer
dan een halve eeuw is er een Al-
gemene Vertegenwoordiging van
de Franse spoorwegen in het hartje
van Brussel gevestigd en wel op
het adres Adolphe Maxlaan 25.

Wordt er al zo lang aan pros-
pectie van het goederenvervoer
gedaan?

Een doeltreffend
partner voor

uw transporten naar,
van of via Frankrijk

Uiteraard was de activiteit aanvan-
kelijk louter op de reizigerssector
gericht en die bestond dan alleen in
de verkoop van biljetten. Maar se-
dert meer dan 20 jaar is de Al-
gemene Vertegenwoordiging, be-
wust van het toenemend belang
van het internationaal verkeer, zich
steeds meer gaan toeleggen op het
goederenverkeer. Er moet boven-
dien op gewezen worden dat de
oprichting van de Gemeenschap-
pelijke Markt het handelsverkeer
onder de landen van de Ge-
meenschap in hoge mate heeft
doen aangroeien; dat verkeer
wordt maar al te dikwijls in waarde
gemeten. Zonder twijfel weten zeer
weinigen dat de omvang van het
handelsverkeer tussen de BLEU
en Frankrijk per jaar ongeveer 50
miljoen ton bedraagt.

Eris dus een zeer belangrijke taak
te vervullen om voor de spoorweg
een maximaal aandeel te verwer-
ven!

De diensten van de Algemene
Vertegenwoordiging van de SNCF

te Brussel leggen zich daarop toein
nauwe samenwerking met de col-
lega’s van de NMBS. Daartoe werd
de goederenafdeling in twee cellen
gesplitst. De ene cel moet de
cliénteel schriftelijk of telefonisch
inlichtingen verstrekken over ver-
voerprijzen, vervoervoorwaarden,
niet aangekomen wagens enz. De
andere cel bestaat uit drie afge-
vaardigden die het land afreizen
om de waar aan de man te bren-
gen, de cliénteel te bezoeken en ze
op de hoogte te houden van
nieuwigheden die inzake tarieven
en technieken van de spoorwegen
worden ingevoerd. Ze doen dit al-
les in nauwe samenwerking met de
verantwoordelijke collega’s van de
Belgische spoorwegen.

Voor zover het mogelijk is, wordt
die actie kracht bijgezet door deel-
neming aan gebeurtenissen zoals
de tentoonstelling te Antwerpen en
door passende reclame.

Zijn de resultaten in verhouding tot
de geleverde inspanningen ?

Eerlijk gezegd, we kunnen daarop
positief antwoorden, ondanks de
crisis die zich nu voordoet en on-
getwijfeld eveneens dank zij de in-
voering, sedert 1 februari 1975 tus-
sen Frankrijk en Belgié, van het ta-
rief 9581 dat zeer eenvoudig kan
toegepast worden en niet meer ge-
baseerd is op de binnentarieven.
We hadden het daarstraks over de
BLEU. Ik zou in dat verband willen
verduidelijken dat het spoorweg-
verkeer tussen Frankrijk en de ha-
ven van Antwerpen op de tweede
plaats komt na de produkten be-
treffende de BLEU. Ondanks een
relatief ongunstige conjunctuur
vertegenwoordigt de jaarlijkse om-
vang van het verkeer nog ongeveer
twee miljoen ton en de Algemene
Vertegenwoordiging van de Franse
spoorwegen te Brussel houdt zich
zeer nauwgezet met die transpor-
ten bezig.

Tenslotte zou ik willen zeggen tot
de lezer, hij weze nu industrieel,
handelaar of expediteur, dat hij niet
moet aarzelen om een beroep te
doen op de diensten van de Al-
gemene Vertegenwoordiging van
de SNCF in Benelux; hij zal er goed
worden onthaald en alles zal in het
werk gesteld worden om spoedig
een gunstige oplossing voor de ge-
stelde problemen te vinden.

Die uitnodiging geldt dus ook voor
onze buren?

Uw buren in Nederland en
Luxemburg kunnen zich natuurlijk
tot onze zetel te Brussel wenden.
We hebben echter ook in Rot-
terdam en Luxemburg diensten
waarmee ze zich gemakkelijker in
verbinding kunnen stellen.

Kantoor in Nederland: Delft-
sestraat, 9 c, Rotterdam,
telefoon 010/11 53 63.

Kantoor in het Groot-Hertog-
dom: Bd. Grande Duchesse
Charlotte, 37, Luxemburg,
telefoon 352/296 27
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een ploeg deskundigen
ten dienste van de afzenders

Op de havententoonstel-
ling ontmoetten we ook
de algemene vertegen-
woordiger van de Duitse
Spoorwegen, de heer
Wehner, met wie we het
volgende gesprek had-
den.

Is het niet zo, Mijnheer
Wehner, dat het verkeer
tussen Belgié en Duitsland
de jongste jaren steeds
maar toegenomen is?

Sedert de oprichting van de
Gemeenschappelijke Markt
zijn de verkeersstromen
tussen de lidstaten van de
Gemeenschap en, in dit
geval, tussen Belgié en
de Duitse Bondsrepubliek,
steeds meer aangegroeid.

De resultaten van de Belgi-
sche buitenlandse handel
voor de periode van januari
tot september 1977 beves-
tigen eens te meer dat de
Bondsrepubliek nog altijd
de eerste handelspartner
van Belgié is. Van de to-
tale Belgische invoer was
21,9 %, afkomstig uit de
DBR, terwijl 22,5 % van de
uitvoer voor de DBR be-
stemd was.

Belgié behield de derde
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die met Duitsland werken.

plaats op de klantenlijst en
de vierde plaats op de le-
verancierslijst van de DBR.
De Westduitse invoer heeft
vooral betrekking op grond-
stoffen en afgewerkte pro-
dukten. Belgié voert naar
Duitsland vooral halffabri-
katen, bijna afgewerkte
produkten en voedingsmid-
delen uit.

Wat is het aandeel van de
spoorweg in dat han-
delsverkeer?

In 1976 werden tussen Bel-
gié en de Duitse Bonds-
republiek 5135000 ton
goederen per spoor ver-
voerd, waarvan 894 000 ton
via de haven van Ant-
werpen. Tijdens diezelfde
periode was het aantal per
spoor vervoerde en in de
Antwerpse haven behan-
delde transcontainers van

ennaarde DBRmet22,4 %
gestegen ten opzichte van
het voorgaande jaar.

De resultaten van 1977 zijn
nog beter. Eind oktober was
de tonnage die in de twee
richtingen via Antwerpen
wordt vervoerd, met 11,7 %
gestegen ten opzichte van
de per spoor vervoerde ton-
nage tijdens de eerste tien
maanden van 1976.

Die ontwikkeling bewijst dat
de spoorweg zich lang niet
kwaad verdedigt tegen de
buitengewoon dynamische
concurrentie van de andere
vervoertakken.

Een algemene vertegen-
woordiging van de DB in
Belgié is dus ten volle ge-
rechtvaardigd ?

Inderdaad. Om de vervoer-
problemen op de verbinding

Belgié - Duitse Bondsrepu-
bliek en op de lijnen naar
verder gelegen landen op te
lossen, kunnen de Belgi-
sche klanten van de
Deutsche Bundesbahn op
de vlotheid en de werk-
kracht van onze ploeg reke-
nen. Ze zullen daar ook
kennis maken met de heer
Kirschweng en mevrouw
Kronenwerth, die zich met
de goederenproblemen be-
zighouden, en met de heer
Kdppen, die het reizigers-
verkeer voor zijn rekening
neemt.

Nog even ons adres:
Luxemburgstraat 23, 1040
Brussel, telefoon 02/
512 53 39. We hebben ook
een kantoor op de Place de
la Gare, 9, te Luxemburg, en
het telefoonnummer daar-
van is 488 951.



Op zijn beurt nam Mijn-
heer Lucas, vertegen-
woordiger van de Ne-
derlandse - Spoorwegen,
het woord.

Reeds tientallen jaren heb-
ben de n.v. Nederlandse
Spoorwegen een algemene
Vertegenwoordiging te
Brussel. Het is de oudste
N.S.-vestiging in het bui-
tenland met als werkgebied
Belgié, Luxemburg en
Frankrijk.

Tot de vele taken van dit
kantoor behoren de behan-
deling van de commerciéle
aangelegenheden in het
werkgebied en het repre-
senteren van N.S. bij de
Directies van NMBS, SNCF
en CFL.

Het accent valt echter op de
bevordering resp. het be-
houd van het goederenver-
voer per spoor van/naar
Nederland via de Ne-
derlandse zuidgrens.

Het uitgebreide net van
vaarwegen in ons wa-
terlandje en het goede we-
gennet in dat vlakke land,
bezorgen het spoorvervoer
een hevige concurrentie,
hetgeen ook N.S. in Brussel
in een moeilijke concurren-
tiepositie plaatst.

NEDERLANDSE
SPOORWEGEN
OOKIN BRUSSEL GEVESTIGD

Hoe kunt u hierop reage-
ren?

Daarom worden intensieve

contacten onderhouden
met het bedrijfsleven, al of
niet rechtstreeks of via de
agentschappen van de
overige spoorwegen. Ver-
der wordt er informatie over
tarieven en voorschriften
verstrekt, voorlichting ge-
geven over transportmoge-
lijkheden, transportbereke-
ning, voor- en natransport,
vervoersbewaking.

Kortom, er wordt zoveel
mogelijk service verleend
aan de verladers c.q. poten-
tiele verzenders teneinde
gezamenlijk  oplossingen
voor transportproblemen te
vinden.

Het aangaan van vrachtre-
ductie-overeenkomsten,
tezamen met de andere
spoorwegen en het bespre-
ken van dienstregelingen en
aansluitingen behoren tot
de orde van alle dag.

Betreft het particuliere ta-
riefovereenkomsten ?

Ter verbetering van de effi-
ciency wordt er naar zo
eenvoudig mogelijke tarie-
ven gestreefd; het interna-
tionale TFNW tussen Ne-
derland en Frankrijk, dat
onlangs tot stand kwam, is
er een voorbeeld van. Een
tarief  Belgié - Nederland
(TBNW) is momenteel in
bewerking.

De samenwerking met de
overige spoorwegen is in dit
internationale vervoer van
doorslaggevende beteke-
nis. Slechts gezamenlijk
kan het hoofd aan de felle
concurrentie worden gebo-
den en zijn vervoerpresta-
ties mogelijk.

Nieuwe vervoerstechnie-
ken, zoals o.a. container-
vervoer, Huckepack en ver-
voer in nieuwe speciale wa-
gens (al of niet met Particu-
liere verhuurmaatschappi-
jen) stellen de spoorwegen
tot moderne ontwikkeling in
staat.

En dat kleine stukje Hol-
land, links van de
Schelde...?

Tot het ambtsgebied van de
N.S. te Brussel behoort nog
een deel van Nederland, n.l.
Zeeuws-Vlaanderen, met
daarin de spoorlijn van Sas
van Gent naar Terneuzen.

Deze spoorlijn is niet recht-
streeks maar via het net van
de NMBS met N.S. verbon-
den. De belangen van het
goederenvervoer van dit
stukje Nederland worden
eveneens door N.S.-Alge-
mene Vertegenwoordiging
te Brussel behartigd.

De N.S.-vertegenwoordi-
ging in Brussel blijft steeds
gaarne ter beschikking van
de verladers in Belgié,
Luxemburg en Frankrijk
alsmede van de spoorwe-
gen in het ambtsgebied. Ze
is gevestigd op de Keize-
rinlaan, 66 (bus 1), 1000
Brussel, nabij het Centraal
Station. Het telefoonnum-
mer: 02/512 83 45; het te-
lexnummer: 62471 NS-
BRU.



INTERFERRY
IN
DE HAVEN

De haven van Antwerpen die, in-
zake behandeling van stukgoed,
ertsen e.a., internationale faam
heeft verworven, heeft ook op ef-
ficiénte wijze de opkomst van de
grote containers opgevangen.
Langsheen het Churchilldok, dat
hoofdzakelijk voor diepzeecontai-
ner-trafiek is bestemd, werden pri-
vate containerterminals opgericht
die, qua organisatie en uitrusting,
niet moeten onderdoen voor de
anderen.

VAN ANTWERPEN
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De snelle evolutie van het contai-
nertransport was de reden voor de
NMBS, die steeds bij de groei van
de Antwerpse wereldhaven be-
trokken was, om ook met een con-
tainerterminal in het havengebied
aanwezig te zijn. De continuiteit
van het maritiem vervoer naar en
van het Europese hinterland werd
aldus verzekerd.

Deze spoorweg-instelling werd in-
geplant tussen het 6de havendok
en het Churchilldok, in het centrum
van de Antwerpse containerzone.
Rechtstreeks verbonden met de
spoorwegbundel ,,Angola” (één
van de 17 secties) en op korte af-
stand van de vormingsstations
Antwerpen-Noord en Antwerpen

z

Schijnpoort, is deze ligging uiterst
geschikt voor een soepele aan- en
afvoer van de spoorwagens.
Op 1 januari 1972 heeft de NMBS
de exploitatie van de container-
terminal toevertrouwd aan haar
dochteronderneming de n.v. Inter-
ferry. Deze is tevens enig ver-
tegenwoordiger in Belgié van Inter-
container en Interfrigo en staat in
voor de betrekkingen tussen de te
Basel gevestigde hoofdzetels en
de Belgische cliéntele.
In de loop der jongste jaren kwa-
men heel wat bijzondere treinver-
bindingen voor het container-
vervoer tot stand: tussen Ant-
werpen en Rotterdam bijvoorbeeld,
drie treinen per dag, tussen Ant-
werpen en Duitsland (met aan-
sluitingen naar Oostenrijk, Oost-
Europa en Scandinavié) een trein
per dag, tussen Antwerpen en
Frankrijk (met aansluiting naar
Zwitserland, ltalié en Spanje) een
trein per dag. Bovendien werden
speciale containertreinen (Trans
Europe Container Express) inge-
legd met gegarandeerd aankomst-
uur: dat geldt o.a. voor de verbin-
ding tussen Antwerpen en Parijs
(en verder naar Lyon, Marseille,
Toulouse, Bordeaux en Nantes) en
voor de verbinding tussen Ant-
werpen en bepaalde ltaliaanse
terminals via Frankrijk.
Getrouw aan het parool van direc-
teur J. Schuermans ,,in een mini-
mum van tijd een maximum aan
service” werd de Interferry-spoor-
wegterminal gedurende de nog
jonge geschiedenis, uitgebouwd
tot één der best uitgeruste en
snelst werkende terminals op het
Europese continent.
Om dat waar te maken beschikt het
bedrijf te Antwerpen over een uit-
gebreide infrastructuur:
— een spoorwegbundel met 4
sporen van 400 meter lengte. Deze
bundel wordt bediend door twee
containerkranen die respectievelijk
30 en 35 ton hefvermogen hebben.
De loopkat van deze kranen be-
weegt zich over een afstand van 22
meter waarvan 9 meter overspan-
ning van het wegdek, wat een
soepele lossing en lading van
spoorwagens en vrachtwagens
mogelijk maakt.
— eensporenbundel met4 sporen
van 280 meter lengte. Een derde
kraan met een hefvermogen van 35
tonbeweegt zich over deze bundel.
— dedrie kranen zijn uitgerust met
een telescopische spreader welke
220° draaibaar is en containers van
20’, 30’ en 40’ kan opnemen. Een
der kranen beschikt over grijpar-
men die de behandeling mogelijk
maakt van containers en tuigen
welke niet aan de ISO-normen vol-
doen.
— vier straddle-carriers met een
hefvermogen tot 30 ton, die tot drie
hoog kunnen stapelen, een be-
weegbare spreader hebben voor
alle ISO-containers en belast,
tegen 30 km/uur over het terrein
kunnen rijden.

— een opslagruimte
binnen kraanbe-
reik van
een parking van

8160 m?
7170 m2

totaal: 15330 m?

of in TEU (20’ equivalenten) uitge-
drukt: een ruimte om bij 3 hoog on-
geveer 3 000 containers te bergen.
— een modern gebouw op de ter-
minal verleent onderdak aan de
verschillende diensten van Inter-
ferry. Ook een douanedienst, waar
de cliénten de nodige formaliteiten
kunnen vervullen, is voorhanden.
Een weegbrug en een
onderhoudsloods voltooien het ge-
heel.

Enkele cijffers getuigen van deze
enorme groei en het aanpas-
singsvermogen van deze Ant-
werpse spoorwegcontainertermi-
nal:

Evolutie van het aantal behan-
delde containers in de inter-
nationale containertrafiek:

Terminal Kaai-

Interferry sporen
1972 12.802 38.749
1973 18.838 54.759
1974 25.866 57.187
1975 27.030 41.928
1976 36.774 56.566
1977 41.826 61.929

De n.v. Interferry streeft er naar,
een steeds betere service te
bieden aan de cliénten van het
spoor, door het constant verbete-
ren van haar infrastructuur, maarin
het bijzonder door een nauwe sa-
menwerking met de NMBS ener-
zijds, de wegvervoerders, expedi-
teurs en rederijen anderzijds.

Als vertegenwoordiger van Inter-
container, is Interferry daar om de
Belgische cliéntele met raad en
daad bij te staan. Naast de Ant-
werpse terminal bestaan er in ons
land nog de SBA-diepzee en
short-sea terminal te Zeebrugge en
de spoorwegterminals van Brussel
TT, Charleroi (Chéatelineau), Kor-
trijk en Luik (Bressoux). Al de sta-
tions, open voor het goederen-
Vervoer per spoor, zijn tevens open
voor het containervervoer. Wij ves-
tigen er echter de aandacht op dat
in deze stations, geen infra-
structuur aanwezig is om contai-
ners van of op spoorwagens te los-
sen of te laden. Interferry zal U ook
hierover graag inlichten.

Als vertegenwoordiger van Inter-
frigo beschikt Interferry eveneens
over specialisten om U te informe-
ren over het vervoer van goederen
onder geleide temperatuur. Zij
kunnen U het meest geschikt ma-
terieel aanduiden, of het nu wa-
gens of containers zijn en U inlich-
ten over de vervoerprijs op de
Europese spoorweglijnen.

INTERFERRY N.V.
Zomerweg 26
2030 ANTWERPEN
Tel.: 031/42 16 92
Telex: 32529
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Dit zijn tweeassige platte wagens
waarvan de vloerlengte ongeveer
12,50 meter bedraagt en waarvan
de totale lengte over de buffers
minder dan 14 meter is. Over 't al-

platte wagens

van het gewoon type
met twee assen

gemeen zijn die wagens bijzonder
geschikt voor het vervoer van pro-
dukten van de ijzer- en staalnijver-
heid: ijzeren balken, damplanken,
betonstaal, enz. Ook machines van
alle aard, al of niet gedemonteerd,
en voertuigen zoals tractoren en
landbouwmachines worden met
dergelijke wagens vervoerd.

Ze zijn uitgerust met kop- en zij-
schotten om de lading bij abnor-
male verplaatsingen tegen te hou-
den of om te verhinderen dat ze
kantelt of valt. Op de schotten zitten
gewoonlijk ringen of vastzetmid-
delen om de stouwing van de goe-
deren te vergemakkelijken.

De schotten zijn neerklapbaar, zo-
dat de wagens gemakkelijk gela-
den worden. Als men de kop-
schotten neerklapt, kunnen voer-

tuigen op luchtbanden, landbouw-
tractoren bijvoorbeeld, van de ene
wagen op de andere rijden en kan
men aldus een heel stel vormen.

Met de zij- en koprongen, even-
eens neerklapbaar, kan men hoger
laden en dat geldt dan vooral voor
produkten van de bosbouw, voor
buizen, balken, enz.

Volgens het type van de wagen
mogen de maximumlasten voor
S-wagens (100 km/u) en voor wa-
gens die op de lijnen van categorie
C (die van het Belgisch net) rijden,
niet boven 21 tot 27 ton gaan. Ver-
der zijn er aanvullende voorschrif-
ten voor de verdeling van de goe-
deren over de wagenvloer. Zoals
gewoonlijk komen al die gegevens
voor op de roosters die op de zij-
kant van de wagen zitten.

SPOORNIEUWS
2/78

Raadpleeg de specialisten:

Neem inlichtingen alvorens een
Ks-wagen te kiezen.

Is het werkelik de aangewezen
wagen voor het vervoer van uw
goederen?

Is het echt de geschiktste wagen?
Die vragen, en nog andere van
technische of commerciéle aard,
kunt u aan onze specialisten
voorleggen.

De Behandelingsdienst -
Vervoer - Afdeling 13.1
Frankrijkstraat 85,

1070 Brussel

Tel. 02/523 80 80,
toestel 2139 of 2135.

De Handelsdirectie
Afdeling 62.3
Frankrijkstraat 85,
1070 Brussel

Tel. 02/532 80 80,
toestel 2619 of 2661.

Ook bij de handelsagentschappen
van de NMBS in Belgié of in het
buitenland kunt u te rade gaan.




tweeassige platte wagen .
g p g S geschikt om te rijden tegen 100
van het gewoon type
1 Code K Ks Ks
2 Type 3202 At 3202 A2 3202 A3
3 Aantal 827 250 178
4 Nummer van de wagen internationale code 21.88 21.88 21.88
serienummer 300.0.000 330.3.000 330.3.500
999 250 999
5 Constructiejaar 1963 1966-67 1966-67
6 Totale lengte = LW mm 13.920 13.920 13.920
7 Radafstand = A mm 8.000 8.000 8.000
8 Totale breedte = BW mm 2.866 2.866 2.866
9 Vloerhoogte = HP mm 1.260 1.260 1.260
10 Nuttige lengte = L mm 12.560 12.560 12.560
11 Nuttige breedte = B mm 2.508 2.508 2.508
12 Opperviakte m2 31.5 815 315
13 Hoogte van de zijschotten = h1 mm 400 400 400
14 Hoogte van de kopschotten = h2 mm 445 | 445 445
15 Zijdelingse rongen aantal 2X6 | 2X6 2X6
hoogte = h3 mm 885 885 885
16 Koprongen aantal 2X%X2 2 X2 2 X2
hoogte = h4 mm 460 460 460
17 Gemiddelde tarra t 115 11,5 15
18 Toegelaten lasten t A Bp G Al BEC A|BJ|C
20,5 24,5 20,5 21 20 24
S 1205 21 Sil20 [0 24 8
19 Maximum geconcentreerde lasten m-t RS |
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30 Kin/ 3 eerste cijfer van het serienummer
(overeenkomend met het type K)
Ks Ks Ks Ks Ks
3232 A1 3212 A2 3212 A3 3212 B0 3212 Bt
834 580 752 1000 150
21.88 01.88 01.88 01.88 01.88
i 330.0.000 330.1.000 330.1.685 330.4.000 330.5.000
899 684 2.464 999 149
1946 1961-65 1962 1973-74 1974
1 13.712 13.860 13.860 13.880 13.880
7.328 8.000 8.000 9.000 9.000
‘1 2.960 3.070 3.070 3.042 3.042
1.247 1.238 1.238 1.235 1.235
12.360 12.500 12.500 12.500 12.500
2.591 2770 , 2.770 f 2.740 2.740
32 34,6 34,6 ; 34,25 34,25
e e ———— - 4 a— _§_ — — R 3
411 450 450 | 435 435
400 445 445 435 435
2%X6 2x6 2x6 2 X6 2XxX6
595 1.297 1.297 1.303 1.303
= 2%2 2x2 owd 2%7
— 2.007 | 2.007 2.002 2.002
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platte wagens van het gewoon type
met twee assen

Tree 321242




DEZE ZOMER:

TWEE TOERISTISCHE TREINEN

Het idee om vanuit Antwerpen een ,,Ardennen - Expres” te laten rijden, is
ontstaan bij de Antwerpse groep ,,WEVA” die zich met verkeerskwesties
bezighoudt en die een gedetailleerd plan aan de N.M.B.S. heeft voorge-
legd. Een marktstudie voorspelde een groot succes voor die verbinding.

Tijdens de zomer 1977 startte de N.M.B.S. met een experiment. Aldus
werd verleden jaar op zaterdagen, zon- en feestdagen van 22 mei tot 24
september de wereldhaven met Bastenaken verbonden.

Dank zij een opiniepeiling vernam men hoe de reizigers erover dachten.
De meerderheid onder hen (enkele honderden per reis) hebben er hun
voldoening over uitgesproken. Tien procent wenst echter dat de trein wat
vroeger zou vertrekken te Luik G. Anderen zouden willen dat die trein over
een langere periode zou rijden en dachten ook aan een weekeindtarief.

Al die meningen werden onderzocht. We kunnen nu reeds mededelen dat
de reisduur vanaf Luik wordt ingekort.

Deze trein, nu ,,ARDENNER” gedoopt, staat definitief in de tabellen van
de zomerdienstregeling ingeschreven.

Vanaf 28 mei dus zal hij de reizigers naar de Ourthevallei brengen volgens
onderstaande dienstregeling :

Interessant is ook de ,,Hageland-Bokrijk”, een andere toeristische trein.

Het folkloristisch domein in Bokrijk is gewoon een juweeltje. De huizen zijn
er opgetrokken in hun oorspronkelijke constructie, zoals ze indertijd be-
stonden. Bovendien zijn er in die streek heel wat aantrekkelijke plekjes.

De N.M.B.S. biedt haar klanten aldus de gelegenheid er even te gaan
ronddwalen en legt een speciale trein Antwerpen-As en terug in, die te
Bokrijk stopt.

Deze trein is 0ok zeer praktisch voor iemand die voor ,,Een mooie dag ...”
naar Diest wil.

De sportieve lui komen ook aan hun trekken. Ze worden uitgenodigd voor
een trip ,,trein + fiets” vanuit het station As, het eindstation van de Hage-
land-Bokrijk.

Hierna geven we de voornaamste plaatsen welke de trein aandoet. Hij
stopt echter ook nog op andere plaatsen.

7.49 Antwerpen C 22.41
8.55 Hasselt 21.37
9.49 Luik G. 20.45
11.22 Gouvy 19.13
11.51 Bastenaken 18.44

9.54 Antwerpen C 19.17
10.50 Diest 18.22
11.10 Hasselt 18.05
11.20 Bokrijk 17.50
11.40 As 17.30

Van 28 mei tot 1 oktober rijdt die trein op zaterdag en zondag.

ST A e
NIEUWE DIENSTREGELING OP 28 MEI

Bij elk seizoen duiken er nieuwig-
heden in de dienstregeling op. Op
28 mei maken we het opnieuw
mee. Niets wereldschokkends:
wat aanpassingen, een paar bij-
komende treinen om te voldoen
aan de noodwendigheden van
het verkeer, enkele toeristische
nieuwigheden.

. Eerst een woordje over de zomer-
tijd die op 2 april ingaat. Onze klok
wordt een uur vooruitgezet. Op 30
september draaien we de uurwij-
zer een uur achteruit en hebben
we de langste nacht van het jaar
1978.

Onze Nederlandse en Franse bu-
ren doen dit ook. In de Duitse
Bondsrepubliek en de daar aan-
grenzende landen is het anders.
Dus uitkijken als je in die richting
vertrekt! Zorg ervoor dat je uit ver-
strooidheid je aansluiting niet mist
(vooral bij de terugkeer)!

Bij de invoering van de zomertijd
worden sommige dienstregelin-
gen merkelijk gewijzigd. Er ver-
schijnen te gelegener tijd bij-
voegsels bij de reisgids. Als je ze
niet hebt, wees dan op je hoede.
Telefoneer even naar het station:
men geeft er met genoegen alle
gewenste inlichtingen. Anders zou
je met pak en zak op het perron
kunnen staan en daar moeten ver-
nemen dat het vertrekuur van de
trein vervroegd werd of dat die
trein niet meer rijdt.

Laten we het nu weer hebben over
de nieuwe dienstregelingen, die in
twee groepen worden ingedeeld:
geregelde treinen enerzijds, zo-
mertreinen anderzijds. Zoals we
zullen zien, zijn de zomertreinen
voornamelijk op het toerisme afge-
stemd.

Geregelde treinen

— Er is een rechtstreekse verbin-
ding Antwerpen - Neerpelt en, met
twee uitlopers naar Herentals en
Hasselt. Er rijdt om het uur eentrein
volgens onderstaande dienstrege-

ling:

A. 47 Antwerpen C 4 B. 37
A. 51 Berchem B. 33
B. 04 Lier B. 21
B. 22 Herentals B. 03
B. 24 l Herentals T B. 00
B. 40 v Turnhout A. 44
B. 32 l Geel T A. 51
B. 41 Mol A. 42
B. 46 l Mol T A. 38
C. 34 v Hasselt A. 50
B. 53 Lommel A. 28
C.00 Overpelt A. 20
C.04 Neerpelt A 17

— Bovendien rijdt er voortaan op
werkdagen tussen Hasselt en Ant-
werpen een rechtstreekse trein:

9.02 lHasseIt T 11.37
10.14 Antwerpen C 10.23

— Antwerpen - Oostende: nieuwe
dagelijkse verbinding, vijf treinen in
de twee richtingen:

Oostende 7.16 10.24
Antwerpen C 8.47 11.44

Oostende 17.24
Antwerpen C 18.44

13.24
14.43

19.24
20.43

AntwerpenC 10.16 13.07
Oostende 8.55 11.50

20.07
18.50

16.07
14.50

22.07
20.50

Antwerpen C
Oostende

— Tussen Gent en Mechelen vul-
len drie nieuwe treinen de dienst op
de piekuren aan. Twee treinen
Gent - Dendermonde rijden voort-
aan door tot Mechelen.

— Kortrijk - Brugge: nu rijdt er om
het uur een semi-directe trein,
uiteraard sneller dan de omnibus-
trein die om de twee uur blijft lopen.
De nieuwe trein:

A. 47 Kortrijk B. 20
A. 58 Izegem B.10
B. 05 Roeselare B. 03
B. 15 Torhout A. 53
B. 27 Brugge A. 40

Vier van die treinen lopen door tot
Oostende en vertrekken uit Brugge
te 7.31, 11.28, 15.28 en 19.28; in
de andere richting vertrekken ze uit
Oostende te 8.25, 12.25, 16.25 en
20.25.

— Ook zijn er twee nieuwe verbin-
dingen Ronse - Brussel, dank zij
twee bestaande treinen die men
laat doorlopen.

6.22 l Ronse T 18.46
7.38 Brussel-Zuid 17.15

— Vergeten we ook niet de drie
treinen die het vele pendelaars in
de week gemakkelijker zullen ma-
ken:

15.58 Aalst
16.41 Geraardsbergen

5.59 Geraardsbergen 18.15
6.20 Denderleeuw 117.40

8.27 Kortrijk 19.24
9.31 Brussel-Zuid 18.09

— Tenslotte wordt de dienst tussen
Namen en Dinant en ook tussen
Brussel en Aarlen versterkt (door
een semi-directe verbinding: 8
treinen meer voor de heenreis, 6
treinen meer voor de terugreis).

Zomertreinen

Elders hadden we het over de Ar-
denner en de Hageland-Bokrijk.
Hier beperken we ons dus tot de
speciale treinen die tijdens de zo-
merperiode naar de kust worden
ingelegd:

— Oostende-Expres: een directe
trein die niet stopt en te 9.50 uit
Brussel vertrekt.

— Blankenberge-Expres: een
tweelingbroer van de vorige, die
van Antwerpen naar Blankenberge
rijdt.

— Henegouwen-Kust:drie treinen
naar de badsteden.

7.50 Bergen 22.02
9.13 Gent St. Pieters | 20.43
9.51 Blankenberge | 20.02
712 Bergen 22.07
8.04 Doornik 21.15
8.51 Kortrijk 20.41
9.47 Adinkerke 19.31
8.24 Doornik 21.34
9.11 Kortrijk 21.02
9.57 Brugge 20.08
10.07 Blankenberge |19.55

Onderweg wordt er ook nog op an-
dere plaatsen gestopt. Die treinen
rijden alleen op zondag vanaf 28
mei tot einde september.




gecombineerd

vervoer.

10 kaarsje,
10000 voertuigen

Het gecombineerd vervoer, ook

intermodaal of weg-spoorweg-
vervoer genoemd, bestaat al meer
dan 10 jaar. De bepaling ervan vin-
den we in de teksten van een semi-
narie dat einde 1977 georgani-
seerd werd:

,Met één enkele verrichting
goederen en tuigen van het ene
vervoermiddel op het andere doen
overgaan, vanaf de plaats van ver-
trek of vervaardiging tot op de
plaats van aankomst of verbruik”.

In feite komt de verrichting neer op
het behandelen van weg-
vervoermiddelen zonder dat het
goed tussen de twee eindpunten
om het even welke behandeling
ondergaat.

Voor sommigen kan het gecom-
bineerd vervoer als een enorme
paradox klinken. Stel u maar eens
voor: een wegvoertuig dat met de
spoorweg verzonden wordt! In de
praktijk is dat doenbaar — naar het
oordeel van specialisten — wan-
neer de af te leggen afstand meer
dan 400 kilometer bedraagt, de ta-
rieven het de vrachtvoerder moge-
lijk maken aan zijn trekken te ko-
men en het aanbod inzake spoor-
wegverbindingen overeenkomt
met dat inzake wegvervoer. Die

16

drie voorwaarden zijn ontegen-
sprekelijk van verschillende aard,
doch moeten alle drie samen-
gevoegd worden opdat de formule
de verwachte resultaten zou ople-
veren.

10 kaarsjes.

Oorspronkelijk bestond er maar
gecombineerd vervoer in bin-
nenverkeer en kende Belgié de
formule niet: binnen onze enge
grenzen zou dat stelsel niet alleen
zinloos, maar tevens veel te duur
geweest zijn.

Op een bepaald ogenblik werd in
Frankrijk de idee opgevat een stap
verder te gaan. En zo ontstond er
een internationaal verkeer, waarbij
ons land zich onmiddellijk aansloot
met een eerste rechtstreekse ver-
binding naar Novara, in ltalié. Dat
was tien jaar geleden: er staan dus
tien kaarsjes op de taart.

Sedertdien werd dat net uitgebreid.
Daar de tariefproblemen die onze
betrekkingen met de oostelijke lan-
den hinderden, thans opgelost zijn,
liggen de Duitse, Zwitserse, Oos-
tenrijkse ... en nog verder gelegen
markten nu voor ons open.

De formule van het gecombineerd

vervoer kende tot in 1973 een
doorlopende groei, die een mooie
toekomst voorspelde. Doch
daarna, in 1974 en 1975, kwam er
een forse daling en vielen wij terug
op het verkeersvolume van de al-
lereerste exploitatiejaren. Gelukkig
liep de grafiek in 1976 weer om-
hoog: in het jaar 1977 werden er
voor het eerst meer dan 10 000
Belgische  wegvoertuigen  per
spoor vervoerd.

Speciaal materieel.

Wanneer wij van gecombineerd
vervoer spreken, denken we aan
een globale vervoerformule.

In werkelijkheid hangt de toepas-
sing daarvan af van verschillende
technische middelen, die volgens
twee maatstaven kunnen inge-
deeld worden:

— het opladen van de voertuigen,
namelijk horizontaal, over op-
ritten waarover de voertuigen
op de wagen rijden, of vertikaal,
door middel van een met armen
en grijpers toegeruste kraan;

— het aanvaardbare laadprofiel,
dat verschilt volgens de te be-
rijden netten en dat de
vloerhoogte van de wagen be-
paalt.

Van die wagens bestaan er drie
grote typen.

De kangoeroewagen is bij ons het
best gekend, vermits hij in Frankrijk
wordt gebruikt; hij wordt horizon-
taal, over een speciale oprit en met
een speciale tractor, of vertikaal
geladen.

De kuilwagen kan overal rijden,
want met die wagen is er geen ge-
vaar voor overschrijding van het
profiel; hij kan enkel vertikaal gela-
den worden.

Die laatstgenoemde wagen ken-
den wij nog niet, daar wij met de
Duitse markt geen verbinding had-
den. Sedert de laatste weken van
1977 bezit ons land echter twee in-
stallaties om opleggers op draag-
wagens te laden, namelijk te Oos-
tende en te Antwerpen.

Tussen Oostenrijk en Groot-Brit-
tannié komt er een verbinding tot
stand die over Miinchen loopt. De
opleggers komen te Oostende op
wagens toe, worden van daaruit
vervoerd met rij-op-rij-af-schepen
en rijden daarna verder over de
weg. In de omgekeerde richting
komen de opleggers te Oostende
toe en worden ze van daaruit met
de trein naar Miinchen gezonden.
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Wij stippen aan dat het niet enkel
om Oostenrijk gaat: ook Oostblok-
landen zijn bij dat verkeer betrok-
ken.

TRW

Waarom Oostende? Men heeft het
reeds begrepen: voor verder ver-
voer over zee met bestemming
naar Dover. En hoe te Oostende?
Heel eenvoudig, zoals voor alle ge-
combineerd vervoer in Belgié: on-
der toezicht van TRW (Transport
Route Wagon).

TRW is DE Belgische ven-
nootschap voor gecombineerd
vervoer, zoals Novatrans de

Franse vennootschap van die aard
is. De spoorwegmaatschappijen
hebben immers beslist de organi-
satie van die zendingen aan par-
ticuliere vennootschappen (één
per land) toe te vertrouwen. Dat
biedt wel bepaalde voordelen: de
verleiding om te concurreren bij de
cliénteel der vervoerders wordt uit-
gesloten; de wegvervoerders die
hun opleggers aan de spoorweg
toevertouwen, komen bij één en-
kele dienst terecht die van eind tot
eind voor hun zending instaat; als
enige cliént van de spoorwegen
verkrijgt de vennootschap voor ge-
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combineerd vervoer, door het vor-
men van belangrijke stellen en
zelfs van gesloten treinen, heel wat
voordeliger voorwaarden, die het
haar mogelijk maken de con-
tractanten tarieven voor te stellen
waarmee ze werkelijk in staat is te
concurreren met de prijs voor een
zelfde vervoer over de weg.

De ten vervoer aangeboden opleg-
gers moeten ongetwijfeld aan be-
paalde voorwaarden voldoen.

Al naar het type van gebruikte wa-
gen zijn sommige uitrustingen on-
ontbeerlijk.

Opgelegde maten inzake hoogte
en breedte moeten strikt in acht
genomen worden.

Doch die problemen, waarover
TRW haar cliénteel kan inlichten,
worden over 't algemeen niet als
een hinderpaal beschouwd wan-
neer de wegvervoerder een gere-
geld verkeer in het vooruitzicht
heeft. Hij zet zijn oplegger op de
parkeerruimte af, tenzij hij hem zelf
op de draagwagen laadt.

Daarna is zijn rol uitgespeeld:

TRW zorgt voor alles, ook voor de
verrichtingen van overgave aan de
grens. Aan het andere eind van het
spoorwegtraject zorgt een zus-
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tervennootschap van TRW voor de
eindverrichtingen, volgens de
overeengekomen voorwaarden.

Belgische uitrusting.

In 1967 kreeg het station Brus-
sel-West zijn uitrusting voor het la-
den van kangoeroewagens; drie
jaar later kwam Antwerpen aan de
beurt. Met de aanleg van contai-
ner- en opleggerterminals te Bres-
soux, Chatelineau en Brussel, ont-
stonden er andere mogelijkheden,
thans met vertikale lading. Sedert
het einde van 1977 heeft Oostende
zijn eigen installaties voor opleg-
gerwagens. Over Oostende is er
trouwens een veelbelovend ver-
keer. Voor het eerste jaar hoopt
TRW op een lading van zowat 3 tot
4 000 opleggers; voor de toekomst
verwacht men een uitbreiding die
tot een verkeer van 15 000 voer-
tuigen per jaar zou kunnen leiden.

Met die uitrusting geeft het Bel-
gisch net toegang tot de grote in-
ternationale lijnen, waarvan wij een
kaart bijvoegen. Het gaat om snelle
verbindingen waarin de snelheid
met die van de TEEM-treinen kan
vergeleken worden.

S BRSO
KANGOUROU

KANGOEROE-LIIN
TER STUDIE

it e )
HUCKEPACK

HUCKEPACK-LIJN
TER STUDIE

Als aanwijzing vermelden we dat
het traject Antwerpen-Modane in
27 uur wordt afgelegd. Dit komt
overeen met de duur van hetzelfde
traject over de weg, wanneer men
rekening houdt met de tijd voor het
rusten en voor de maaltijden.

Met het organiseren van dat ver-
keer heeft TRW geen problemen:
alles loopt op wieltjes en de recente
verkeerstoename is daarvan een
bewijs. Het komt er alleen op aan
steeds meer vervoerders te over-
tuigen van het gemak en de ren-
dabiliteit van die formule. Er zijn er
nog te veel die de spoorweg lange
tiid als een harteloze concurrent
beschouwd hebben.

Sommigen kunnen zich niet ‘in-
beelden dat diezelfde spoorweg
een partner kan worden, met een
aangepast, snelle en goedkope
service.

TRW, N.V.,

A. Vandenpeereboomstraat
Station Brussel-West

1080 BRUSSEL

Tel. 02/425 62 51 — 428 47 77 —
426 83 15.
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100 000 WAGENS
BlJ CHEVRON

De raffinaderij Chevron, gelegen in de industriezone van
Feluy, viert dit jaar haar 10de verjaardag. Met het vervoer
per spoor is zij echter pas in oktober 1971 gestart, iets meer
dan 6 jaar geleden dus.

Op 17 januari ll. werd zonder enig omhaal de 100 000ste
wagen geladen. Een mooi getal, niet?

Honderdduizend wagens, dat is gemiddeld 65 eenheden of
ongeveer 4.000 ton per dag.

Dit gemiddelde werd berekend over een termijn van meer
dan zes jaar. Het was echter van jaar tot jaar verschillend:
het was hoger tot eind 1973, ging steil naar beneden in
1974, het jaar van de energiecrisis, en is sindsdien opnieuw
gestegen.

Ter illustratie kunnen we zeggen dat, op 600 ton na,
750 000 ton zware petroleumprodukten per spoor werden
vervoerd in 1977 : een derde ging naar het Groothertogdom
Luxemburg, de rest naar Belgische industrieén en electri-
sche centrales.
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[[IENE,
nachtcomfort
per trein

Met deze affiche, die u misschien al hebt gezien in een
station of op de wand van een vrachtwagen van NBMS-
colli, wil de NMBS de aandacht vestigen op de nachtreis per
trein.

Het is niet zozeer de tijdwinst die erin beklemtoond wordt,
alhoewel dit ook een belangrijk voordeel mag heten. De
nadruk wordt evenwel gelegd op het comfort.

In feite, gelet op het recente en modern materieel, plaatst de
spoorweg echte rijdende hotels op de rails.

Diezelfde affiche zult u ook ontmoeten in onze buurlanden:
zij werd gerealiseerd in het kader van een internationale
publiciteitscampagne.

Win eendag.
" Reis’sna |
perslaaprijtuig.

TENE
uro
Nacht



Rhochrematica en containerisering:
enkele woorden tot reders en
container operatoren

Rhochrematica is een nieuw woord. Het is de naam
voor de wetenschap die tot stand kwam naarmate de
rol van het vervoer meer erkenning vond in een veran-
derde wereld op zoek naar nieuwe modellen.

Hetis afgeleid van de Griekse woorden ,,rhoe” (stroom,
stroming) en ,,chrema” (ding, zaak, stof, produkt).
Rhochrematica slaat dus op de doorstroming van ma-
teriaal, vanaf de bron via de verschillende
verwerkingsstadia tot bij de uiteindelijke verbruiker.
Een systematische benadering van de problemen die
bij het beheer van die materiaalstroom rijzen, is ten
volle gerechtvaardigd om een nieuwe kijk te krijgen op
de economische, sociale en ecologische aspecten van
gebruik, verwerking, verdeling, terugwinning en afvoer
van materiaal.

In dat licht krijgt het vervoer een nieuwe dimensie.
Containerisering voorziet in de steeds toenemende
behoeften van de rhochrematica. Door haar revolutio-
naire eenvoud en discipline die de kosten drukken en
het zware werk uitschakelen, verspreidde het contai-
nervervoer zich viug over de hele wereld.

De scheepvaartlijnen waren een eerste stap en van-
daag doen de containerschepen de voornaamste we-

INTERCONTAINER

Algemene directie: Hirschgasslein 11, CH-4010 Bale — Tel. 061-22 25 25 — Telex 62 298

reldhavens aan. Dank zij de snelheid en de doeltref-
fende behandeling in de havens, hebben ze de weg
geéffend voor een ongekende uitbreiding voor de rho-
chrematicus.

Intercontainer past de principes van de containerise-
ring ook buiten de havens toe, namelijk op de ver-
voerketen over land, door een zeer ruim aanbod van
treindiensten op het Europese vasteland:

— distributiediensten naar het binnenland, die de
containers aan de fabriekspoort afhalen en afzetten;
— aanvoerdiensten met containertreinen tussen grote
havens, die de exploitatie van de scheepvaartlijnen
helpen rationaliseren;

— ,landbrugdiensten” waarbij de container per trein
over land gaat en de zeemijlen door landkilometers
vervangen;

— diensten die de havens met de binnenlandse distri-
butiecentra verbinden.

Die diensten beseffen dat uw containers even doel-
treffend over land als met uw schepen moetenreizen. U
kunt ze inschakelen door u tot Intercontainer te wenden
zodra u marktstrategie en operationele planning begint
uit te stippelen.
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in Belgié
Zoalsin 1977 (inons nr. 2/77 stond
daarover een artikel) heeft de firma
Bosch met haar expotrein opnieuw
een rondreis gemaakt op het Bel-
gisch spoorwegnet. Gedurende
zeven dagen kwam die trein in de
stations van de vijf grote agglo-
meraties van ons land. Tijdens die
periode hebben de verdelers van
dat merk en ook andere nog niet
overtuigde beroepslui de hele
gamma van elektrische huis-
houdtoestellen, ook die welke Bel-
gié niet invoert, kunnen bewonde-
ren.

In elke streek ontvingen de han-
delsvertegenwoordigers van Al-
lumalux — de invoerder — hun be-
staande en potentiéle klanten voor
alle technische uitleg; de voorstel-
ling van nieuwigheden en gege-
vens betreffende prototypes van
toestellen waarvan de produktie
nog niet is begonnen.

Die trein is dus opnieuw naar Bel-
gié gekomen, alhoewel sedert lang
beslist was dat Allumalux zou deel-
nemen aan het vaksalon Home
Electric, dat in april e.k. geopend
wordt. Wij leiden daaruit af dat de
expotrein voor de Belgische firma
echt belangrijk is.

Een van de verkoopschefs beves-
tigde dit.

De trein is een zeer praktisch mid-
del. Onze verdelers kunnen niet
speciaal naar Brussel komen om
heel onze gamma van produkten te
leren kennen. Onze handelsver-
tegenwoordigers kunnen trouwens
alleen maar kleine toestellen ten
huize demonstreren.

Nu zijn we op de Belgische markt
,,leader” op het gebied van koelap-
paratuur en we zijn nr. 2 inzake
vaatwasmachines. Die positie wil-
len we niet alleen behouden, maar
ook versterken.

Daarom gaan we de mensen in hun
eigen streek opzoeken en dat
wordt naar waarde geschat. Daar-
enboven komt het in die trein tot
een betere dialoog en een vlottere
samenwerking, terwijl er in een
vaksalon ook veel mensen uit
louter nieuwsgierigheid komen. De
verdelers die in de trein komen,
hebben een persoonlijke uitnodi-
ging gekregen wat als positief er-
varen wordt. Het gesprek komt dan
ook gemakkelijker op gang. Dat is
nu precies het voornaamste opzet.

De trein, ook een verpakking.

Is de trein niet wat krap, zodat de
bezoeker zich niet op zijn gemak
voelt?

— De trein is eens een andere
,,verpakking”, de sfeeris eranders.
Men heeft het gevoel dat men er
eens ,uit” is. Wat nu die zoge-
naamde krappe ruimte betreft, we

= voor de tweede maal

hebben de indruk hier over een
stand van 500 m? te beschikken.
Als men rekent dat een wagen 50
m2 oppervlakte biedt en dat er vijf
wagens zijn, betekent dit dat men
— het is natuurlijk een subjectieve
gewaarwording — het gevoel heeft
over meer dan tweemaal de wer-
kelijke ruimte te beschikken. Dat
alles werkt het scheppen van een
goede sfeer in de hand. Meer nog,
wij hechten zeer veel belang aan
de inbreng van indrukken, voor-
stellen, meningen van klanten. De
marktstudie bepaalt volledig en tot
het kleinste detail de produktie van
electrische huishoudtoestellen. Zo
bv. werd de blauwe kleur, die voor-
heen symbool van koude was, ver-
vangen door groen, dat frisser
aandoet.

Nog een ander voorbeeld! We
vervaardigen  milieuvriendelijke,
,,ecologisch” bestudeerde toe-
stellen: dat zijn toestellen die, zelfs
bij meer capaciteit en rendement
10 tot 15 % minder energie ver-
bruiken. Het is nu wel een interes-
sante troef. Bij de marktstudie ko-
men ook de opmerkingen van de
verdelers aan bod: zij lichten ons in
over de voorkeur die ze bij de huis-
vrouwen vaststellen.

Dat is van kapitaal belang, want de
opvattingen van de huishoudster
zijn in grote mate veranderd. Ze wil
nu een maximaal comfort en elec-
trische toestellen schrikken haar
niet meer af. Dat heeft de markt-
situatie grondig gewijzigd.

De trein is dus een uitstekend mid-
del voor interne en tevens externe
communicatie. Allumalex gebruikt
de trein trouwens niet alleen voor
die operatie. Alle Bosch-toestellen
die uit Duitsland ingevoerd worden,
komen per spoor in Belgié. Het
gemiddeld dagelijks contingent dat
in het centraal depot van Allumalux
te Zaventem aankomt, bedraagt 6
tot 7 volledige wagens. Ook bij de
distributie is de spoorweg betrok-
ken, en wel via N.M.B.S.-Coalli.

De transportafdeling van de firma
Allumalux kent dus zeer goed de
spoorweg. Nu hebben ook de men-
sen uit de commerciéle sector de
spoorweg uit een andere gezichts-
hoek gezien, dank zij de rijdende
tentoonstelling.

En de kennismaking is meegeval-
len. Het was dus een compleet
succes.



TREIN + FIETS:
EEN SUCCESFORMULE

De fiets is in trek. Op het jongste Autosalon
hadden de vele fietsen veel bekijks van een
grote massa bezoekers. De ene ging met inte-
resse de bandjes voelen, de andere streelde de
stuurstang, sommigen bekeken alles met de blik
van een kenner. Precies als op de markt, waar
een paardenkoper het gebit en de bouw van een
paard bekijkt.

Elders ziet men hele groepen fietsers, uitgedost
in soms nog splinternieuwe plunjes. Zij ontpop-
pen zich tot echte fietsenmakers, want kettingen
dienen geolied, naven gesmeerd, bandjes her-
steld, versnellingsapparaten geregeld...

Vroeger was de fiets een vervoermiddel (post-
boden, politieagenten enz. maken er nog steeds
gebruik van), nu het uitverkoren vrijetijdsattri-
buut van de wielertoerist.

Sedert enkele jaren heeft ook de spoorweg
daarvoor belangstelling. De formule ,trein +
fiets” bestond aanvankelijk voor de zomer-
maanden, maar ze heeft nu zoveel succes dat
ze het hele jaar door blijft lopen.

Tweeéntwintig stations beschikken samen zo-
wat over 500 tot 550 fietsen — voor mannen,
vrouwen en kinderen — die de sportieve
treinreizigers tegen een dagtarief kunnen huren
en ze dan terugbezorgen ook in een van de
andere 100 stations, volgens hun keuze of hun...
actieradius.

De fietsen zijn in uitstekende staat, uitgerust met
versnellingen voor de heuvelachtige streken en
voorzien van lichten en reflecterend materiaal
waarmee men, meer nog dan wat volgens de
wettelijke voorschriften is vereist, de veiligheid
van de gebruikers verhoogt.

De fietsers sluiten een huurcontract en zijn met-
een gedekt door een verzekering (zonder bijko-
mende kosten), zodat ze onbezorgd de gastvrije
natuur kunnen opzoeken. Wel hebben ze nadien
misschien spierpijn, maar wat ze hebben ont-
dekt aan natuurschoon is die pijn overwaard.

Prijzen alles inbegrepen, per dag:

— op vertoon van een geldig spoorwegbiljet:
95 fr. per fiets;

— zonder spoorwegbiljet: 125 fr per fiets.

Prijs voor drie dagen en meer: 80 fr per dag.

Prijs voor groepen die met een collectief biljet
reizen: 80 fr per dag (zelfs voor 1 dag).

De verzekering is in die bedragen inbegrepen.
De huurder krijgt, samen met het huurcontract,
een lijst van al de stations waar hij zijn fiets kan
terugbezorgen.

BENELUX TOURRAIL
EEN VRIJKAART VOOR
HET BENELUX-SPOORWEGNET

Rekening houdend met de verkoopsresultaten
in 1977, hebben de Nederlandse, Luxemburgse
en Belgische Spoorwegen beslist de Benelux
Tourrail-kaart in 1978 opnieuw te koop aan te
bieden.

Met die kaart kan men vanaf 1 maart tot 30
september 1978 gedurende 10 opeenvolgende
dagen naar goeddunken rondreizen op het Be-
nelux-spoorwegnet. Ze is zonder formaliteiten
verkrijgbaar in de grote stations die internatio-
nale bilietten afleveren. De verkoopprijs van
1977 blijft gehandhaafd: 1.880 F in tweede
klasse, 2.820 F in eerste klasse.

Nieuwe elementen zijn dat kinderen tot 12 jaar
voor halve prijs kunnen reizen, en dat er enkele
verkoopspunten zullen zijn in Rijnland-West-
falen, Groot-Brittannié en Frankrijk.

Een Benelux Tourrail folder met alle nuttige in-
lichtingen zal gezamenlijk uitgegeven worden
door de nationale toeristische diensten en de
spoorwegmaatschappijen van de Benelux-lan-
den.

BIJNA 18 MILJOEN
LIGPLAATSEN

Ligplaatsen vertegenwoordigen op het eerste
gezicht niet zo veel ten opzichte van het totale
spoorwegverkeer: slapen doet men alleen ’s
nachts en al bij al vormen de nachttreinen maar
een klein percentage van al de treinen die wor-
den ingelegd.

Ligplaatsen hebben niettemin een groeiende
bijval. In 1976 werden er zowat 17.650.000 ge-
bruikt, d.i. een Europees gemiddelde van 48.425
per dag, of liever per nacht! In vergelijking met
1975 is er een stijging met 9,3 %.

ledere nacht zijn er bijna 50.000 mensen die in
een ligrijtuig slapen. Heel de bevolking van Has-
selt of Doornik!

Stel je voor!

De grootste stijging op nationaal vliak werd in
Polen genoteerd: 86 % meer dan in 1975. De
meeste ligplaatsen worden in Frankrijk gebruikt.

Men kan gemakkelijk die toeneming begrijpen.
Reizen in een ligrijtuig is goedkoop en men wint
er tijd mee.

MET 88 TREINEN
OP SNEEUWVAKANTIE

Wintervakantie is een verschijnsel dat zich op
spectaculaire wijze ontwikkelt. Vroeger zag men
alleen de gegoede klasse in de skistations tij-
dens het winterseizoen. De democratisering van
het toerisme, de door de hotelhouders en ver-
voerders gedane inspanningen en de invoering
van zeer voordelige formules ,,alles inbegre-
pen” hebben ertoe bijgedragen dat wintersport
nu door veel mensen beoefend wordt. Voor
sommigen is een jaarlijkse skivakantie zelfs zo-
wat een statussymbool geworden, maar zover
zouden wij het niet willen drijven.

Toch zien we dat wintervakantie elk jaar meer
adepten telt. In de kerstperiode moesten er 88
treinen ingelegd worden (42 gewone treinen, 32
bijtreinen en 14 speciale treinen voor reisbu-
reaus), waarmee nagenoeg 40.800 reizigers
werden vervoerd. Ter vergelijking kunnen we
vermelden dat er 82 treinen ingelegd en 35.000
reizigers vervoerd werden met Kerstmis 1976.

De helft van de reizigers namen een ligplaats, of
reisden met slaapwagens en de rest had zit-
plaatsen.

Wat de bestemmingen betreft, ging de voorkeur
naar Zwitserland (verreweg de koploper), ver-
volgens naar de Franse Alpen, Oostenrijk,
West-Duitsland en ltalié.

Bijna alle gevraagde reserveringen konden
worden toegestaan, inzonderheid dank zij de
tijdelijke hulp die de N.M.B.S. werd geboden
door de netten van bestemming.
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NAAR NEDERLAND
MET DE TREIN

Onlangs hadden we het over de expotrein
Bosch, die toegankelijk was voor de vaklui van
electrische huishoudtoestellen. Nu gaat het over
een andere trein en een ander publiek. De Ne-
derlandse Spoorwegen hebben van 10 tot 17
maart in Brussel Zuid een gelijkaardige ten-
toonstelling gehouden. Hun trein stond open
voor iedereen. Wij hadden onze lezers trouwens
reeds in februari uitgenodigd voor een bezoekje.

De bezoekers werden ontvangen in een tuin in
lentebloei die in de hal van het Zuidstation was
aangelegd, zodat ze meteen in de typisch Ne-
derlandse sfeer terechtkwamen. De bloemen,
samengebracht door de Keukenhof van de ge-
meente Lisse, boden een zonnige, frisse en ty-
pische aanblik. Nederland gaat immers door
voor het bloemenland bij uitstek, niet? Denk
maar eens aan ,,La Tulipe Noire”, waarin Du-
mas grote tuiniers van Nederland in de bloe-
metjes heeft gezet.

In de drie exporijtuigen, waarvan er één als bio-
scoop was ingericht, kon men kennismaken met
het toerisme bij onze noorderburen: aantrekke-
lijke streken, allerlei bezienswaardigheden,
voordelige formules voor treinreizen naar Ne-
derland.

De Nederlandse trein heeft veel bijval gehad bij
de Belgische reizigers. Evenals andere geindi-
vidualiseerde tentoonstellingen was die expo-
trein zowat een verlengstuk van het vakantie-
salon dat in diezelfde periode open was.

Een wetenswaardigheid: de rijtuigen van die
expotrein zijn halfeeuwers die de publiciteits-
dienst van de Nederlandse Spoorwegen nog net
van de slopershamer heeft kunnen redden. Die
rijtuigen hebben een echte gedaanteverwisse-
ling ondergaan; eerst werd alles eruit verwij-
derd, ze werden grondig schoongemaakt,
voorzien van vasttapijt, verwarming en verlich-
ting. Dank zij hun vernieuwde uitrusting zijn ze
nu het ideale middel voor de mensen die hun
produkten en diensten zowat overal wensen
voor te stellen, zonder de beslommeringen van
voortdurende verhuizingen.
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INTERFRIGO:
KOUDE VOOR
DE WARME LANDEN

ledereen weet dat Interfrigo een vereniging is
die door 22 spoorwegnetten is opgericht om het
internationaal vervoer van goederen onder ge-
leide temperatuur te organiseren. Het werkter-
rein van Interfrigo strekt zich uit over heel
Europa, over het Midden-Oosten en over
Noord-Afrika (voor het transport in machine-
koelcontainers).

Interfrigo noteerde voor 1977, wat het vervoer
met koelwagens betreft, een aangroeivan 6 % in
vergelijking met het vorig jaar, waardoor de tus-
sen 1973 en 1976 geboekte daling van 9 % bijna
volledig wordt gecompenseerd.

Interfrigo gaat de moeilijkheden niet uit de weg:
ze worden meestal tot ieders voldoening opge-
lost. Zo werd een langeafstandsverkeer
georganiseerd voor het vervoer van tafelap-
pelen tussen de streek van de Garonne (Frank-
rijk) en Teheran. De stellen van 19 koelwagens
(met gewoon ijs als koelmiddel) hebben 6.000
km in 17 dagen afgelegd. De appelen zijn in
uitstekende staat aangekomen. ledereen was
voldaan, zodat er goede vooruitzichten zijn. Men
heeft ook proeven gedaan met het vervoer van
citrusvruchten over lange afstand, inzonderheid
met Spaanse sinaasappelen naar Teheran.

©

OVERWEGEN:
VOORZICHTIGHEID GEBODEN!

Stevig vastgeriemd op zijn plaats, het stuurwiel
in de handen, de voet losjes op het pedaal zo
rijdt de automobilist, zalig genietend van de
vreugde die autorijden hem verschaft. Hij ver-
slindt kilometers, de bomen vliegen voorbij. Hé
'n overweg! Of in telegramstijl een OW. Het licht
wordt rood, de bel werkt, de sluitbomen gaan
dicht. En wat doet onze pseudo-Lauda?

Wat zou jij in zijn plaats doen? Een slalom om er
nog gauw door te wippen omdat je denkt dat de
trein nog een eind ver is? Neen, duizendmaal
neen!

Rode lichten koudweg negeren, snelheids-
beperkingen over het hoofd zien, spotten met de
seinen van de spoorweg, kortom een loopje ne-
men met de wet, met het gezond verstand, het
gevaar tarten ... het zijn dingen die je in geen
geval mag doen. Zelfs uit verstrooidheid zou het
nog onvergeeflijk zijn. Vergeet niet dat een trein,
ook als hij remt, nog altijd een mastodont is die
alles verplettert.

Bij het onderzoek van de statistieken vallen er
twee dingen op. Ten eerste zijn de ongevallen
aan de overwegen in 90 % van de gevallen te
wijten aan onvoorzichtigheid van de weg-
gebruikers. Ten tweede — en dat is een riem
onder het hart — werd er in 1977 een vermin-
dering van het aantal ongevallen genoteerd.
Niettemin hebben nog 23 mensen er het leven
bij verloren.

Campagnes

De N.M.B.S. heeft zich steeds zorgen gemaakt
over die toestand en naar oplossingen gezocht.
Ze staat niet alleen: Via Secura heeft immers
besloten om tijdens het tweede kwartaal van
1978 een grootscheepse campagne te organi-
seren om het publiek voor te lichten en voor dat
probleem te sensibiliseren.

Met de installatie van automatische camera’s
aan de overwegen speculeren de Belgische
spoorwegen op de vrees voor de rijkswacht en
hopen ze aldus overmoedige en soms roekeloze
automobilisten tot rede te brengen. Die ca-
mera’s werken tegelijk met de waarschuwings-
signalisatie en registreren overtredingen.
Spuiters zouden zeggen dat de automobilisten
zich met hun wagen kunnen laten fotograferen
voor de prijs van een bekeuring. Het zou echter
nogal duur uitvallen. Voor de campagne van Via
Secura worden de grote media gebruikt: radio,
televisie, geschreven pers. Weggebruikers zul-
len overal langs de wegen reuzepanelen aan-
treffen waarmee ze worden aangemaand tot
voorzichtigheid en tucht bij het naderen van een
overweg.

Sommigen zullen beweren dat de radicaalste
oplossing erin zou bestaan alle overwegen op te
doeken. Dat klopt. Het Belgisch spoorwegnet is
echter tot stand gekomen in een periode waarin
het wegverkeer lang niet zo druk was als nu.




Vandaag de dag zijn er voor de bouw van over-
bruggingen of onderbruggingen enorme inves-
teringen vereist die de budgettaire mogelijk-
heden te boven gaan als ze niet over een be-
trekkelijk lange periode gespreid worden. Er be-
staan plannen om de overwegen af te schaffen
en elk jaar verdwijnt er een gedeelte. Er zullen
echter nog lange tijd gevaarlijke overwegen blij-
ven bestaan. Daarom wordt iedereen nu gewe-
zen op dat gevaar, waarop men moet bedacht
zijn.

EEN DERDE SPOOR
VOOR DE LIJN
NAAR LUIK

Vooraleer er op een spoorweglijn een spoor
wordt bijgelegd, moet de hele zaak grondig be-
studeerd worden: er komt heel wat bij kijken,
vooral nabij de agglomeraties. Op de ene plaats
moet men een lijn overbruggen in plaats van ze
te kruisen. Op een andere plaats lopen de spo-
ren onder wegbruggen door, maar is er geen
ruimte genoeg voor de aanleg van een derde
spoor. Elders staan er huizen op het ontworpen
tracé en verder bevindt er zich nog een oud,
vervallen stationnetje, dat weg moet voor de
verbreding van de lijn en dat even verder door
een nieuw station dient vervangen om aan de
exploitatiebehoeften tegemoet te komen.

Gewoonlijk is de spoorweg niet de enige partij.
Sommige terreinen zijn privaat bezit of behoren
aan andere administraties toe. Er moeten weg-
werken worden uitgevoerd waarvoor het Minis-
terie van Openbare Werken bevoegd is.

Sinds geruime tijd zijn de diensten van de Baan
van de N.M.B.S. bezig met de aanleg van een
derde spoor op de lijn 36 Brussel-Luik: dat spoor
wordt baanvak na baanvak aangelegd om het
aangroeiend verkeer vlotter te kunnen verwer-
ken.

Als onderdeel van de werken Schaarbeek-
Leuven wordt er gewerkt aan een baanvak tus-
sen Schaarbeek en Diegem. De reizigers die op
deze lijn voorbijrijden, kunnen momenteel, van-
uit de trein, het viaduct in aanbouw zien.

Op dat viaduct loopt het derde spoor van lijn 36
over de lijnen 25 en 27, Brussel-Antwerpen, die
noordwaarts lopen. Daartoe moesten er palen in
de grond geheid worden en betonnen pijlers ge-
goten om de balken te kunnen plaatsen en de

constructie af te werken. Men had 350 werkda-
gen nodig om, ,,weer of geen weer”, een viaduct
te bouwen dat een halve km lang is en een
rechtstreekse verbinding vormt tussen Schaar-
beek en Haren Zuid. Daar zal trouwens een
derde perron worden aangelegd voor de treinen
van lijn 36.

Te Diegem ligt het derde spoor er al sinds de
bouw van het nieuw reizigersstation. Er werd
een onderdoorgang gemaakt volgens de duw-
methode, een moderne techniek waarmee er
tijdens de werken maar gedurende een zeer
beperkte tijd snelheidsbeperkingen voor het
verkeer moeten opgelegd worden.

Achtereenvolgens zullen de andere baanvak-
ken aangelegd worden tot het geheel zal vol-
tooid zijn en men over de hele lijn op het derde
spoor zal kunnen rijden.

Vooral tijdens de piekuren zal het verkeer viotter
verlopen voor de ... treinen die over die aslijn
rijden.

DE TREIN ... EEN FESTIJN

Ontwerpers van aanplakbiljetten gaan soms
grasduinen in het spoorwegwereldje. Ontwer-
pers van aanplakbiljetten? Met die benaming
doen we de waarheid even geweld aan, aange-
zien we het hier veeleer hebben over de teke-
naars van stripverhalen die voor de gelegenheid
grootschalig gaan werken op 20 m2.

Vorig jaar deed Morris ons de Daltons aan de
hand voor de slogan: ,,De trein ... is lekker weg-
wezen!”

Willy Vandersteen heeft voor de slogan van dit
jaar: ,,De trein ... een festijn” Suske, Wiske en
Lambik verenigd, die Sidonie tegemoetsnellen.
De familie heeft zich de diensten aangeschaft
van een kruier met forse ribbenkast, Jerom-
meke, die in al zijn avonturen staaltjes van zijn
superkracht ten beste geeft. Suske en Wiske
genieten reeds ruime bekendheid in Vlaanderen
en in Nederland waar ze zelfs in films optreden.
In Wallonié zijn ze iets minder bekend, maar ook
daar zullen die lachbekjes gauw de harten ver-
overen.

BUITENGEWOON VERVOER:
EEN NUTTIG ADRES

In nr. 1/77 van ons tijdschrift waren twee blad-
zijden gewijd aan de adressen van de gespe-
cialiseerde afdelingen voor buitengewoon ver-
voer bij onze buurnetten.

In verband daarmee melden we u de volgende
adreswijzigingen:

British Railways

Shipping and international services division
163-203 Everholtstreet

LONDON NW1 1BG

Tel. 387-1234, toestel 4108 of 4387

We willen er nog even op wijzen dat de spoor-
weg van afzending instaat voor de studie van het
vervoer. Op voormeld adres kan uw correspon-
dent in Engeland de vereiste inlichtingen inwin-
nen wanneer het een lading betreft die buiten het
ruimteprofiel komt.
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