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Als de NMBS bekend maakt dat
ziieen aanpassing, een reorgani-
satie of een herstructurering (zo-
als ie het noemen wilt) wenst
door te voercn voor het reizigers-
verkeer, dan wordt dat logischer-
wijs uitvoerig becommentarieerd
in de dagbladpers.

Als eenzeltde actie wordt onder-
nomen voor het goederenverkeer
dan wordt daar heel wat minder
over geschreven. Toch bii meer
gespecialiseerde dagbladen en
magazines bliikt het dankbare
kopij voor de journalist die de
spoorweg tot ziin activiteitster-
rein mag rekenen. Zijn commen-
taar - positieÍ of negatief - geeÍt
soms niet de iuiste toedracht van
de zaak weer. Dat kan zeker ge-
beuren via ons eigen informatie-
kanaal, vandaar dat wii er aan
houden om de herstructurering
van ons goederenverkeer zelf
even uit de doeken te doen.

ln feite is die herstructurering
voor ingewijden niets nieuws,
want reeds in de jaren 72-73 wer-
den verschillende productiemo-
dellen opgesteld die leidden tot
een voorlopig plan in 1975. Dit
plan werd om diverse redenen
nooit definitiet op papier gezet.
Nu, anno 1982-83, is een herstruc-
turering volkomen gerechtvaar-
digd. De NMBS wilvooral het pro-
dukt dat ze aanbiedt vernieuwen
en aanpassen aan de bestaande
en de te verwachten behoeften
van de klanten.
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Dat betekent dat er opnieuw een
ondezoek zal verricht worden
naar vraag en aanbod om sterke
en zwakke kanten van de spoor-
wegtechniek te definiëren. Een
vaststelling daarbij is dat de
NMBS op een commerciële
markt opereert die niet vrij kan
bewerkt worden; de neutraliteit
van de overheid is niet steeds ge-
waarborgd ten voor- of nadele
van de actieve mededingers op
die markt. De NMBS verdedigt

zich door de interne factoren aan
te passen aan de behoeften. Het
inspelen op die behoeften in een
concurrentiële markt impliceert
een driehoeksverhouding tussen
de kwaliteit van het produkt, de
marktprijs en de kostprijs. De
marktprijs kan als externe factor
moeilijk beïnvloed worden, blijft
de kwaliteit op een rationele ma-
nier te be'invloeden in samenspel
met de kostprijs.
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KWALITEIT
BE!NVLOEDEN
Een belangrijk kwaliteitselement
is de leveringstijd (rotatiesnel-
heid). Bij de NMBS - en bij de
spoorwegen in het algemeen -

leidt het snelle bloktreinsysteem
tot zeer goede resultaten. Het ge-
i'soleerd internationaal wagenla-
dingvervoer scoort qua leveríngs-
tijd van redelijk tot goed, maar in
binnenverkeer zijn deze tijden
soms totaal onaanvaardbaar. Dat
is een realiteit. Het is in die con-
text dat de bloktreinen aange-
moedigd worden; en dat er in-
spanningen gedaan worden voor
het internationaal vervoer is ook
meer dan logisch.
Vooral voor het geisoleerd bin-
nenlands wagenladingvervoer
moet de kwaliteit van de dienst
verbeterd worden om met enige
kans op slagen op deze markt te
blijven werken. Dat kan gebeuren
middels een dienstverlening met
een leveringstijd binnen de 48
uren, en dat is het hooÍddoelvan
de herstructurering. Het huidige
patroon waarmee we werken laat
geen snelle bediening toe gezien
de hoeveelheid aan bedienings-
punten.
De NMBS zal daarom het assorti-
ment inkrimpen tot die punten
die een zeker standaardvolume
waarborgen, waarbij de produktie
op een redelijke basis kan gebeu-
ren en niet te veel versnipperd is.
Een tweede element is de spoor-
wagen zelÍ. Dit kwaliteitselement
valt buiten het eigenlijke project
van de herstructurering, maar
wordt wel afzonderlijk ontwik-
keld. De N.M.B.S. is bewust dat
haar wagentypes, voor KMO's die
technologische produkten met
hoge toegevoegde waarde produ-
ceren, niet erg aangepast zijn.

Een ander middelom op de markt
actief te blijven en aan die kwali-
teitsverbetering te sleutelen is
natuurlijk de produktontwikke-
!ing. ln het kader van die her-
structurering beschouwen we de
wagen als een UNIT LOAD (een-
heidslading) met een dienstverle-
ning - in de mate van het moge-
lijke - van huis-tot-huis. Dat was
ook het leitmotiv van de reorgani-
satie in Le Mans (S.N.C.F.)en op
Europees vlak zal elk net daar
naar evolueren.

Samengevat
o De leveringstermiin moet le-
ruggeschroeÍd en gewaar.
borgd worden.
. De organisatie van het verkeer
tegen een lagere kostpriis moet
leiden tot betere piljsvoorwaar-
den.

CONCRETE REALISATIE
DE N.M.B.S. wenst een snelle
evolutie (geen revolutie) via een
geleidelijke aanpassing. Hoe
wordt dat concreet gerealiseerd?
ln een eerste fase delen wij de
laad- en lospunten 'dus de goe-
derenkoeren - in naar belangrijk-
heid om in een tweede fase te
kunnen overgaan tot de elimina-
tie van de zwakste punten. Op
deze goederenkoeren waar de be-
diening zal wegvallen om reden
van een gering verkeer, zullen de
"klanten" nog enkel naar het
spoor komen als het werkelijk
niet anders kan. Hun keuze is
vroeger resoluut gegaan naar een
ander vervoermiddel, meer aan-
gepast aan hun behoeÍten.
Het is het recht van de N.M.B.S.
daar de conclusies uit te trekken.
Wij kunnen het ons zeker niet ver-
oorloven om trouwe klanten te
penaliseren uit hoofde van gele-
genheidsklanten die de spoor-
weg slechts gebruiken als het
niet anders kan. De N.M.B.S. kan
haar toekomst niet hypothece-
ren. Ook verdorde takken - die
vroeger weliswaar heel nuttig zijn
geweest - worden weggesnoeid.
Zij zijn afgestorven door econo-
mische ontwikkelingen omwille
van het aanbod van substitutie-
mogelijkheden op de concurren-
tiemarkt.

De indeling volgens belangrijk-
heid (en volgens verwachte ont-
wikkeling van de regio) omvat 4
categorieën:
1. De goederenkoeren zonder ver-
keer (de verdorde takken): die
worden zonder meer geëlimi-
neerd.
2. De koeren met verkeer tot 0,2
wagens per dag (1 wagen per
week): deze bedieningspunten
zijn verwaarloosbaar en voor zo-
Yer ze niet kunnen opgenomen
worden in een verbeterde bedie-
ningskring worden ze voor goede-
renverkeer gesloten. Dat geldt
ook voor de particuliere aanslui-
tingen met eenzelfde gering ver-
keer.
3. De koeren die tussen 0,2 en 1

wagen per dag behandelen (5 per
week) en die op redelijke wijze
kunnen bediend worden: zij wor-
den behouden, eventueel als con-
tractuele goederenkoeren, op-
nieuw inzover ze kunnen opgeno-
men worden in een bedienings-
kring. Bij deze koeren kunnen de
algemene voorwaarden voor de
klanten aangepast worden aan
hun behoeften in de mate van het
mogelijke. Maar daarvoor moeten
zij betalen zodanig dat de koer (oÍ
de aansluiting) ten minste zich-
zelf bedruipt, dus niet verliesla-
tend meer is. Ligt die koer op een
niet normaal te bedienen kring
dan wordt een bediening op maat
voorgesteld, die evenwel meer
kost maar ook meer voordelen
biedt.

4. De autonome koeren die zelf-
bedruipend zijn, dus kostendek-
kend: met het oog op de produkt-
ontwikkeling zijn dit de voor-
naamste bedieningspunten.
- er zijn autonome koeren die en-
kel en alleen "voor zichzelt zor-
gen";
- er zijn autonome koeren die om-
wille van hun gunstige ligging
over uitrustingen van secundaire
aard beschikken om de huis-aan-
huis-keten door te trekken: ruim-
t€, aansluitingen, terminale in-
stallaties, bediening van contrac-
tuele koeren in de onmiddelijke
nabijheid. Op basis van bestaan-
de of toekomstige behoeften zul-
len de terminale installaties op
sommige van die koeren vervolle-
digd worden. De stations die over

een dergelijke koer beschikken
worden centrumstations ge-
noemd.

Samengevat
. De goederenkoeren blijven
s/echts open indien de exploita-
tiekost gedekt wordt door de ge-
produceerde ontvangsten; dus in-
dien deze koeren zichzelf bedrui-
pen.
. Op bepaalde gesloten koeren
kan een "contractuele" activiteit
behouden blijven onder specifie-
ke voorwaarden. De "contrac-
ten" zullen geval per geval be-
sproken worden.
o De autonome koeren bieden
uitstekende mogeliikheden voor
een vlot verkeer. Deze die zich sr-

tueren in de centrumstations ver-
zekeren de contractuele bedie-
ning en het verkeer met de parti-
culie re aansluitingen.

BESLUIT
Concluderend kunnen we stellen
dat de bloktreinen en het interna-
tionaal wagenlading-verkeer als
sterkste punten verder zullen ont-
wikkeld worden. Het binnenlands
gespreid wagenladingverkeer,
dat met de huidige organisatie
geen toekomstperspectieven
had, wordt verbeterd.
De start is reeds genomen in de
groep Gent en in de provincie Na-
men. De studies zijn beëindigd
voor de groepen Luik, Hasselt en
Charleroi. Blijft in de nabije toe-
komst nog Namen te reorganise-
ren als groep, Antwerpen, Bergen
en Brussel. De uitvoering ge-
schiedt gespreid want de
N.M.B.S. raadpleegt ook de Ge-
westelijke Economische Raden
en dat vergt enkele tijd alvorens
tot een concensus te komen.
Voor het einde van 1984 zal aldus
een soliede basis gevormd zijn
voor een verdere verjongde aan-
pak van de commerciële politiek
van de N.M.B.S. Ja, deze mag ook
naar buiten toe wel eens agres-
siever overkomen.
Vanuit dit oogpunt bekeken kan
men redelijkerwijs op een gunsti-
ge kentering speculeren.

HERSTRUCTURERING VAN
HET GOEDERENVERVOER
PER WAGENLADING
(reeds uitgevoerde
beslissingen)

Provincie Namen
(20 koeren)

. Goederenkoeren die gesloten
zijn:
Aisemont, Anhée, Carlsbourg,

Flawine, Hamois, Heer-Agimont,
Jemelle, Marche-les-Dames, Mer-
lemont, Naméche, Offagne, Phi-
lippeville, Rhisnes, Villers-le-
Gambon, Warnant, Florennes
Gentral (voorbehouden spoor),
Thy-le-Chàteau.
o Goederenkoeren waarvoor de
sluitingsdatum nog moet be-
paald worden:
Auvelais, Momignies, Seloignes.

Groep Gent
(32 koeren)
o Goederenkoeren die gesloten
zijn:
Drongen, Hamme, Marke, Meule-
beke, Aarsele, Anzegem, Beer-
nem, Blankenberge, Boezinge,
De Panne, Desselgem, Haaltert,
Kortemark, Langemark, Leupe-
gem, Lierde, Olsene, Poelkapelle,
Stasegem, St.-Denijs-Boekel, Ko-
men, Ertvelde, Heule, Le Touquet,
Moerbeke-Waas, Rumbeke, Si-
naai.

. Goederenkoeren waarvoor de
sluitingsdatum nog moet be-
paald worden:
Baasrode-Noord, Beervelde,
Gent-Rabot, Schellebelle, Zarren.

4





.i.,'i

De samenvoeging van twee ver-
voerwijzen, die van oudsher als
concurrentieel werden be-
schouwd, heeft geleid tot een erg
vernuftige techniek: het gecombi-
neerd rai l/route-vervoer.
Dit programma, waarbij twee ver-
voertechnieken elkaar aanvullen,
werd in de loop van de jaren '60,
in samenwerking tussen de ver-
schillende spoorwegnetten en de
wegvervoerders tot stand ge-
bracht. Het hele programma
stoelt op het principe: "de vracht-
wagen op de trein". Die samen-
werking is sedertdien verder uit-
gegroeid: vandaag de dag is de
verscheidenheid van technieken
zo groot dat voor elk geval atzon-
derlijk een oplossing bestaat.

ffi

Aanvankelijk werden de wegvoer-
tuigen bij middel van een oprij.
stuk en van een speciaal tractie-
voertuig op wagens gereden. Dit
was alleen mogelijk indien deze
voertuigen enkele specifieke
eigenschappen hadden: bredere
steunbouten, een aanhechtings-
punt voor de tractor en een op-
klapbare schokbreker.
De techniek heeft een snelle evo-
lutie doorgemaakt: aan de aan-
hechtingskaders van de hef- en
portaalkranen, die voor de behan-
deling van containers werden ge-
bruikt, werden armen en grijptan-

een een besparing op de investe-
ringen betekent;
. de toegankelijkheid van het ge-
combineerd vervoer voor steeds
meer gespecialiseerde voertui-
gen.

Dit betekent niet dat de horizon-
tale behandeling volledig aan de
dijk werd gezet. Deze techniek
wordt in België nog vaak toege-
past voor de behandeling van be-
paalde soorten van verkeer met
de verschillende buurlanden.

waaryan het gewicht heelwat ho-
ger ligt. Anderzijds kan het spoor-
weglaadprof iel een beperking
zijn voor het volume van geladen
voertuigen.
De verwisselbare laadbak is ze-
ker bevoordeeld door zijn lage
tarragewicht aangezien dit sys-
teem geen wielstellen heeft. Op
bepaalde verbindingen laat hij
ook een volume toe dat groter is
dan dat van de oplegger. Deze
techniek heeft een snelle door-
braak gekend en neemt op heden
een groot gedeelte van het rail/
route-volume voor zijn rekening.

t

;

RAI UROUTE.VERVOER ALS
gen gehecht, die de verticale be-
handeling van wegvoertuigen
mogelijk maken.
Dit was een belangrijke vooruit-
gàtrg, die heel wat gunstige ge-
volgen heeft gehad:
r de mogelijkheid om verwissel-
bare laadbakken - zonder wiel-
stellen - in het gecombineerd rail/
route-veryoer in te lassen;
o de verhoging van het aantal be-
handelingsterminals doorheen
heel Europa door het gebruik van
polyvalent materieel;
o de vereenvoudigíng van het
spoor- en wegmaterieel wat met-

Oplegger of verwisselbare laad-
bak, elk draagvoertuig vindt zijn
plaats op een spoorwagen. Zo
kunnen de vervoerders in hun
park het materieel uitkiezen dat
het best is aangepast aan een
welbepaald vervoer.

Bij die keuze is de verhouding vo-
lume/nuttige last natuurlijk een
belangrijke factor.

Enezijds wordt de nuttige last in
elk geval beperkt tot wat in de
wegreglementering is toege-
staan, zelfs indien bepaalde wa-
gens een last kunnen vervoeren

De constructeurs brachten laad-
bakken van alle mogelijke afme-
tingen (nl. van 6 tot + 12,5 meter
lengte) op de markt. Hierdoor be-
reikt men een optimale verhou-
ding volume/nuttige last volgens
de aard van de vervoerde goede-
ren. Verwisselbare laadbakken
zijn zeker het beste voorbeeld van
het Íeit dat wegvervoer dat voor
een gedeelte van het traject een
beroep doet op het spoor, zeer
rendabel is.



Een tractievoertuig kan per dag
tussen twee en vier opleggers of
verwisselbare laadbakken naar
de terminal brengen; het juiste
aantal is afhankelijk van de af-
stand tussen het punt "Af-Ía-
briek" en de behandelingstermi-
nal, alsook van de organisatie
van de klant.
De rail/route-maatschappij staat
in voor het laden van de wagens;
daar begint immers haar techni-
sche tussenkomst. De tegenover-
gestelde behandeling die door
haar buitenlandse collega wordt
uitgevoerd, zal een punt zetten

. te Charleroi, meer bepaald in
het station Chàtelineau-Chatelet;
o te Luik in het station Bressoux;
o te Athus waar vroeger de
MMRA gevestigd was;
o te Brussel in het station Brus-
sel-West voor horizontale ladin-
gen en in Thurn en Taxis voor ver-
ticale behandeling.

Kortom, waar ook in België, altijd
is er een terminal in de nabijheid.
Deze decentralisatie is een grote
stimulans geweest voor de ver-
spreiding van de formule in ons
land.

er 24,36 of 48 uur, terminale ver-
richtingen inbegrepen, tussen
het ogenblik waarop de wegvoer-
tuigen de weg verlaten en er te-
rug opkomen.
Wie goed zoekt, zal op de kaart
zo'n honderdtal terminals vinden,
verspreid over het hele continent.
Dit goed uitgesponnen net
spreidt zich op een bijna ideale
wijze uit over de industrie- en ver-
bruikszones; desgevallend is het
mogelijk om in combinatie met
maritiem verkeer nog verder afge-
legen landen te bereiken.

Positief aan dit hele systeem is
zeker de rentabiliteit van het ma-
terieel.
lndien de voertuigen goed zijn
aangepast aan het vervoer, kan
men met rail/route een rotatierit-
me bereiken dat in alle opzichten
voldoening schenkt.
Nemen wij bijvoorbeeld een da-
gelijks verkeer naar ltalië van op-
slagplaats tot opslagplaats over
een afstand van 1.200 kilometer.
De chauÍfeur brengt elke dag
twee geladen voertuigen naar de
terminal. Op het einde van de
week zal hij er dus tien afgeleverd
hebben. Ze zullen, naarmate ze
werden afgezet, twee per twee
vertrokken zijn.
's Vrijdags zullen de twee voertui-

gen die 's maandags vertrokken
zijn, terug in België zijn met een
retourvracht. Indien de expedi-
teur en de bestemmeling het rit-
me kunnen volgen, kunnen zij 's
maandags daarop opnieuw ver-
trekken. Op die dag zullen ook de
voertuigen die de eerste dinsdag
vertrokken zijn, toekomen enz.

lndien we, zonder te veel in detail
te treden, alles goed willen uitre'
kenen, komen we tot het vol-
gende resultaat:
. van de le maandag tot de
maandag daarop: 12 enkele rei-
zen van 1.200 kilometer; 10 voer-
tuigen vertrokken waarvan 2
reeds zijn teruggekeerd d.w.z. in
totaal 14.4N kilometer afgelegd;
. voor het Belgische gedeelte:
één chauffeur, die vijf dagen per
week werkte, heeft die 12 voertui-
gen ter bestemming gebracht.
Die ene chauffeur was met zijn
tractievoertuig dus goed voor on-
geveer 14.400 kilometer of 2.880
kilometer per dag.

Cijfers om van te dromen... en
toch werkelijkheid met rail/route.
Dank zij de spoorwegtractie zou-
den we moeten zeggen, want van
eind tot eind gaat het hier welde-
gelijk om wegvervoer, net zoals
bij een overzet met de ferry-boat
trouwens (in dit geval zal men
nooit van maritiem vervoer spre-
ken).

Ze werd o.a. mogelijk door de po-
lyvalentie van het heÍmaterieel.
De decentralisatie is voor de
wegvervoerders, die klant zijn van
het rail/route-systeem, een waar-
borg voor een vlotte exploitatie.

Elke dag komen in België ver-
scheidene treinen voor gecombi-
neerd rail/route-vervoer toe en
worden er andere gevormd.
Die treinen rijden 's nachts op de
grote internationale verbindingen
van waar ze "uiteenspatten" naar
de vele Europese terminals.
Naargelang de afstand verlopen

FILMSCENARIO
achter het spoorweggedeelte.
Daar, op de Europese spoorweg-
terminal, zal de vervoerder of zijn
wegcorrespondent het voertuig
overnemen.

ln België zijn er acht behande-
lingsterminals:
. te Oostende, in de uitbreiding
van de zeevaartterminal;
o te Zeebrugge, in de nabijheid
van de Ocean Container Termi-
nal;
. te Antwerpen, in het station
Schijnpoort;
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De wegvervoerder kan alles rus-
tig toevertrouwen aan TRW
firansport Rail-Weg), de Belgi-
sche maatschappil van wegver-
voerders voor gecombineerd raill
route-vervoer. TRW staat in voor
de behandeling van de voertui-
gen op de terminal, vervult de Íor'
maliteiten die voor het vervoer
per spoor noodzakelijk ziin, levert
de gespecialiseerde wagens,
vormt de treinen en koopt de trac'
tie bij de N.M.B.S. TRW licht ziln
klanten in over de rit van hun
voertuigen, meldt hen wanneer ze
zijn aangekomen en geeft voor
het geheel van die diensten een
globale prijs op.
ln alle gevallen blijft de wegver-
voerder baas over zijn verkeer; hij
organiseert naar eigen goeddun-
ken de terminale tracties van de
wegvoertuigen, desgevallend in
samenwerking met een corres-
pondent in het buitenland, die oP
zijn beurt een retouryracht zoekt.

TRW staat voor alle inlichtingen
en bijstand volledig ter beschik-
king van al wie de karavaan van
het gecombineerd rail/route-ver'
voer, een nieuwigheid op het ge-
bied van wegvervoer, wil vervoe-
gen.
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DE TECHNIEKEN

Vanuit een zuiver technisch
standpunt bekeken onderschei-
den we drie soorten van gecombi-
neerd rail/route-veryoer:

o horizontaaf volgens het toege-
paste systeem kangoeroe of hu-
ckepack genoemd. De horizon-
tale techniek breidt niet verder
meer uit; de formule blijft behou'
den in kleine terminals of termi-
nals die nog niet uitgerust zijn
voor de verticale behandeling van
wegvoertuigen.

o verticaal: opleggers of andere
vormen van wegvoertuigen kun-
nen opgehesen met grijparmen
en naar alle richtingen sporen. De
meeste Europese terminals kun-
nen ze aldus behandelen. Derge-
lijk rollend materieel is minder
gespecialiseerd dan voor de hori-
zontale techniek: het verticaal op-
hijsen vereist enkel maar vier ver-
sterkte zones aan het onderstel.

. de "rollende autoweg". ln te-
genstelling tot de andere technie-
ken waar enkel de draagvoertui-
gen op de trein gaan, rijdt hier de
volledige vrachtwagen (dus ook
de trekker)op de trein. De chauf-
feur vergezelt zijn voertuig in een
ligrijtuig dat aan de trein is ge-
koppeld. Alle soorten van vracht-
wagens, zonder onderscheid,
kunnen de "rollende autoweg"
gebruiken.
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DE "ROLLENDE AUTOWEG"
TEN DIENSTE VAN

DE BELGISCHE
WEGVERVOERDERS

Vanaf januari 1983 hebben de
Belgische wegvervoerders de
mogelijkheid de dienst "rollende
autoweg" van TRW te gebruiken
in de richting van Mannheim,
Duitsland.
De "rollende autoweg" neemt om
het even welk voertuigtype aan,
richting Duitsland, Oostenrijk en
de midden-Europese landen met
groot laadprofiel. Het is evident
dat ook een retourreis mogelijk
is.
Op de verbindingen met Zwitser-
land en ltalië staat de "rollende

autoweg" open voor wegvoertui-
gen die iets lager zijn.
Het principe is heel eenvoudig.
De trein bestaat uit verlaagde
spoorwagens met kleine wielen
en een ligrijtuig. De wegvoertui-
gen rijden integraal - dus met
trekker - op de spoorwagens en
de chauffeur neemt plaats in het
ligrijtuig.
Het lijkt misschien contradicto-
risch om een trekker per spoor te
vervoeren. Maar dat is het in wer-
kelijkheid niet, want een chauf-
feur die de hele dag in de weer
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was om zijn voertuig te lossen, te
herladen, aan te bieden bij de
douane... kan theoretisch gespro-
ken de volgende ochtend niet ter
bestemming zijn. Twee oplossin-
gen dringen zich op:
. men wisselt van chaufÍeur; en
de vervanger moet trouwens
eens ter bestemming de wettelij-
ke rusttijd in acht nemen;
. oÍwel rijdt het voertuig tijdens
de rustperiode van de chauffeur.
Een practisch voorbeeld; de nor-
male prestatie van een chauffeur
op dag x:
o laden te Gent;
o autoweg Gent - Antwerpen;
. lossen te Antwerpen;
o herladen te Antwerpen;
. aanbieden bij de douane.

Om zijn dag af te ronden laadt hij
zijn voertuig op de trein. Hij
neemt plaats in het ligrijtuig waar
het nodige comfort voorhanden
is: een graad van comfort verge-
liikbaar aan deze in zijn stuurhut
met daarenboven sanitaire voor-
zieningen.
Bij aankomst van de trein is de
normale rusttijd geëerbiedigd en
kan hij zijn weg verder zetten ach-
ter het stuur van zijn vrachtwa-
gen om te lossen, te dedouane-
ren, te herladen. Nog dezelfde
avond neemt hij opnieuw de trein
en komt de ochtend van de derde
dag in België aan.
Nemen we aan dat een enkele
reis van 500 kilometer driemaal
per week wordt afgelegd (waarbij
moet rekening gehouden worden
met de retourreis) gedurende 48
weken per jaar (het jaarlijks verlof
niet meegerekend); een voertuig
met een chauffeur kan per "rol-
lende autoweg" een theoretisch

supplement van 144.000 kilome-
ter per jaar afleggen.
De formule heeft twee voordelen:
een besparing van tijd en een be-
tere rentabiliteit van het voertuig.
Er is nog een derde voordeel, dat
zich evenwel op een ander vlak si-
tueert: het gecombineerd raill
route-vervoer wordt toegankelijk
voor de kleine wegvervoerder die
in het buitenland niet op een fi-
liaal oÍ op een correspondent kan
rekenen.
ln de praktijk zijn de verlaagde
spoorwagens met kleinè wielen
niet toegelaten op het Belgisch
spoorwegnet. Daarom heeft TRW
een akkoord gesloten met zijn
Nederlandse collega Trailstar om
een retourverbinding Breda
Mannheim om de twee dagen te
bedienen. Kornbiverkehr, de Duit-
se rail/route-maatschappij,
neemt ook deel aan het initiatief
en stelt het nodige materieel en
de terminale dienstverlening ter
beschikking. België en Nederland
verdelen bij ieder vertrek de 15 à
22 wagens. Breda situeert zich,
tussen Rotterdam en Antwerpen,
uitermate gunstig en daar er
geen bilaterale toelating vereist
is voor het rail/route-vervoer zou
deze samenwerking, mits de inte-
resse van een aantal wegvervoer-
ondernemingen, snel moeten
overgaan op een definitieve be-
diening van de verbinding.
Dienstregeling en practische ge-
gevens op aanvraag bij TRW.

INTERNATIONALE
GOOPERATIE

De UIRR, de internationale rail/
route-unie, verenigt de Europese
rail/route-maatschappijen (in een
ruimere context dan de Europese
Gemeenschap).
Het Coördinatiecomité is sedert
7 à 8 jaar het trefpunt van de
spoorwegnetten en de leden van
de UIRR.

Sinds oktober 1982 is er ook een
internationale coöperatie opge-
richt, INTERUNIT genoemd, waar
spoorwegnetten en rail/route-
maatschappijen zich voor het
eerst op dubbele basis hebben
verenigd:
. verplichte gelijkheid van stem-
men tussen spoorwegnetten en
rail/route-maatschappijen van
eenzelfde land:

. gelijkheid van stemmen voor
alle landen;
dat om een gemeenschappelijk
doel te realiseren: de organisatie
van het rail/route-vervoer onder
de beste voorwaarden.

De oprichting van INTERUNIT be-
tekent niet het einde van het Co-
ördinatiecomité, waarin onder
meer de netten zetelen die zich
interesseren voor het gecombi-
neerd rai l/route-vervoer.

De technische "éénwording" en
het samenstellen van een wagen-
pool zijn de eerste objectieven
van deze vereniging met sociale
zetel in België.

HET DOEL
EN DE MIDDELEN

Bepaalde vervoerders wijzen de
gecombineerde vervoertechniek
met de vinger omwille van de
concurrentie. De "rail/route-tech-
niek" concurreert ongetwijfeld
met de "wegtechniek", en van-
daag de dag moeten we aanne-
men dat de ontwikkeling van het
gecombineerd rail/route-vervoer
ten nadele van de "wegtechniek"
gebeurt, voor zover natuurlijk dat
het globale transportvolume on-
gewijzigd blijft.
De fout van de ondernemingslei-
ders is dikwijls dat ze zich al te
vaak meer als "vrachtrijders" be-
schouwen dan als "vervoerders".
Anders uitgedrukt, ze zijn de ge-
vangenen van een welbepaalde
techniek, instede van alle tech-
nieken uit te spelen om eerst en
vooral op te treden als vervoers-
technici. Aldus worden ze de
slaaf van één enkele vervoerwijze
niettegenstaande dat de midde-
len om tot eenzelfde doel te ko-
men voortdurend veranderen in
ruimte en in tijd. De prof van de
weg verkoopt meestal de "weg-
techniek" in plaats van het
"transportresu ltaat ".

ln dit stadium kan men zich af-
vragen of bepaalde vervoerders

in werkelijkheid geen slachtof-
fers zijn van onoordeelkundige in-
vesteringen. Bij de aankoop van
nieuw materieel ervoor zorgen
dat het kan aanvaard worden
voor het gecombineerd rail/route-
veryoer is blijk geven van door-
zicht. Aan de rail/route-techniek
aangepaste voertuigen rijden
evengoed op de weg als via het
spoor. Het betekent ontegenspre-
kelijk een bijkomende troef want
de voertuigen kunnen op elk
ogenblik opgenomen worden in
het rail/route-circuit en de ver-
voerders kunnen aldus de beste
techniek aanwenden in functie
van het "transportresultaat".

Het is geraoen de "techniek" en
de "acteurs" niet door elkaar te
halen. Of anders uitgedrukt,
indien het waar is dat de ontwik-
keling van het gecombineerd rail/
route-vervoer ten nadele gebeurt
van de "wegtechniek", moet daar
niet uit afgeleid worden dat deze
ontwikkeling ook ten nadele uit-
valt van de vervoerders... Op voor-
waarde dat deze laatste hun rol
niet beperken tot het uitbaten
van één enkele techniek.
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TNW
Opgericht in 1965 heeft TRW als
doelstelling het gecombineerd
rail/route-vervoer te ontwikkelen
in het belang van de Belgische
wegvervoerders, van de spoor-
weg en, bij uitbreiding ook in het
belang van de gemeenschap.
. Kapitaal: onderschreven door
diverse wegvervoermaatschap-
pijen.
o Raad van Beheer: samenge-
steld uit aandeelhouders en "sta-

tutaire" vertegenwoordigers van
drie organismen: de NMBS, de
Nationale Belgische Federatie
van Wegvervoerders en de Be-
roepsunie van lnternationale
Wegvervoerders.
o Uitrusting: een honderdtal ge-
specialiseerde wagens, kranen
en tractors voor de behandeling
van voertuigen. Op te merken valt
dat de behandeling op bepaalde
terminals verricht wordt door on-

deraannemers.
. Actuele trends: lichte terug-
gang op de as naar ltalië, ontwik-
keling in de richting van Spanje
en de Germaanse landen, goede
perspectieven naar Scandinavië.

o Verkeer van de laatste jaren:

o Sociale zetel:
Station Brussel-West
Vanden peereboomstraat
1080 Brussel
TeleÍoon: 021425 62 51
Telex 24.8N
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VER,PffiNG:
DE DERDE
GENERATIE
hebben ontwikkeld en die over de
hele wereld een commerciële ac-
tiviteit tentoon spreiden die hen
een lengte voorsprong bezorgt.
Die voorsprong moet echter ver-
kleind worden.
Het domein van de verpakking
mag zich economisch gesproken
niet beperken tot dozen, flacons
of andere recipiënten voor cou-
rant gebruik. Ergens moet
iemand de "geluidsmuur" door-
breken om voor onze industrie
nieuwe mogeliikheden te schep-
pen, zowel op internationaal als
op nationaalvlak. Dit "iemand" is
het Belgische Verpakkingsinsti-
tuut dat nu een vastberaden stap
in de toekomst heeft gezet.

BVI
ln 1954 richtten zestien organis'
men of federaties in samenwer-
king met privé-firma's het Bel'
gisch Verpakkingsinstituut oP
(BVl) een vereniging zonder
winstgevend doel.
Als technisch raadgever voor
éénieder met verpakkingsProble-
men groeide het lnstituut uit tot
een bijna volwaardige beroePsfe-
deratie. Op de vooravond van
haar 30e levensjaar is het een ele-
ment van vooruitgang, een stu-
wende kracht voor de Belgische
economie.
Het BVI stelt voor ieder lid en
voor éénieder die om advies
vraagt een waaier van diensten
ter beschikking enig binnen onze
grenzen. Het labo is Perfect uit-
gerust om alle soorten verPak-
kingsmaterialen en verPakkingen
te testen in functie van diverse

criteria. Het is daar bijvoorbeeld
dat de verpakkingen worden ge-
keurd waarvoor producenten of
gebruikers een officiële stempel
hebben aangevraagd.
De vormingsdienst van het insti-
tuut organiseert lessen, stages,
seminaries, studiedagen die alle
aspecten van de verpakkingssec-
tor behandelen. Deze permanen-
te vorming beperkt zich niet enkel
tot onze landgenoten; ook sPe-
cialisten van om het even welke
nationaliteit kunnen er in het
kader van samenwerkingsak-
koorden terecht.
De documentatiedienst is het
sluitstuk van de waaier. Hii on-
derhoudt permanente contacten
met identieke instituten binnen
de EEG. Een bibliotheek met 900
werken, een klassement van ge-
specialiseerde tijdschriften, de
Europese wetgevingen terzake
gememoriseerd door een compu'
ter, een handboek voor de verPak-
king en een Belgische verpak-
kingscatalogus (met commer-
ciële inslag)... Tot daar een enige
en nuttige vezameling voor Pro-
ducenten en gebruikers.

Het tijdperk van de derde genera-
tie is voor de verpakkingsindus-
trie aangebroken. De eerste ge-
neratie zag de verpakking enkel
maar als een hulpmiddel bij het
veryoer. Echte problemen waren
er maar bij het spoorvervoer en
het maritiem veryoer: met ijzeren
banden, met hout of met jute
vormde men laadeenheden en
het enige doel was een afdoende
bescherming voor de goederen...
meer niet.
De tweede generatie zag zich in
een naoorlogse periode van eco-
nomische hoogconjunctuur ge-
confronteerd met de oPkomst
van de super- en hyPermarkten.
De verpakking kreeg een totaal
nieuwe functie; de consumPtie-
maatschappij dicteerde haar wet-
ten. One-way-verpakking (niet
herbruikbaar, van fabrikant tot
consument) scoorde hoge cijfers.
Vandaag de dag komt er een der-
de golf opzetten. De tijden veran-
deren. Robotisatie en automati-
satie bieden ons betere Produk-
tiemogelijkheden en betere con-
trolemaatregelen bij de distribu-
tie. De parameters van smaak en
kleur veranderen: de grondstof-
fen, de energie en de arbeid zijn
duurder geworden, het leefmilieu
eist al onze aandacht oP, de con'
sument heeft een belangriike vin-
ger in de pap en met een interna-
tionale concurrentie moet dege-
lijk rekening gehouden worden.
De verpakking die minstens 5 à
1070 van de waarde van het Pro-
dukt vertegenwoordigt kriigt een
andere dimensie toegemeten.
De verpakkingsindustrie (die niet
als dusdanig wordt erkend) stelt
65.000 personen te werk en hand'
haaft zich qua belangrijkheid oP
een 11-12e plaats in onze nationa-
le economie.
Op de keper beschouwd kan men
niet spreken van EEN verPak-
kingsindustrie; de logica leidt
ons eerder naar een aantal
onder-sectoren van diverse in-
dustrieën - plastiek, PaPier en
karton, metaal, glas, hout... - ge-
richt op de verpakking en naar de
constructiesector van verPqk-
kingsmachines.
België voert de grondstoffen en
de energie in, maar als tegenge-
wicht beschikt ons land over een
eigen know-how in de verPak-
kingssector die met succes kan
"uitgevoerd" worden. Een aantal
derde-wereldlanden zoekt naar
aangepaste verPakkingsuitrus-
tingen die ze zelf niet kunnen ver-
vaardigen. Natuurlijk woedt er
een hevige concurrentieslag.
Kapers op de kust zijn JaPan, Taï'-
wan, Korea en Hong Kong die
een gesofisticeerde technologie

Bij de overgang naar de derde ge-
neratie heeft het BVI nog andere
doelstellingen. Het wil de Belgi-
sche ondernemingen terdege be-
wust maken van het belang van
de verpakking in de economische
bedrijvigheid. Daarom moet men
het probleem globaal bekijken.
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De keuze van een verpakking
stoelt op enkele essentiële ken-
merken: de investering, de aard
van de grondstof, de energie, de
handenarbeid en het leefmilieu.
De wet van de concurrentie ge'
biedt dat de verpakking perfect
haar verwachtte rol vervuld. De

oooooo

produktiemethodes en het ver-
bruikspatroon laten niet meer toe
te werken zoals voorheen. En ten-
slotte tracht België een vinger in
de uitvoermarkt te hebben om
onze produkten en automatische-
uitrustingen buiten onze grenzen
te promoveren. Deze internatio'
nale actie zal binnen het lnstituut
de zaak zijn van een secretariaat,
dat belast is met de coördinatie
van technische bijstand in EEG-
verband en ten overstaan van de
ontwikkelingslanden.
Het BVI vervult een rol als be-
roepsfederatie: veertien betrok-
ken industriële Íederaties zijn lid
van het lnstituut. De producenten
halen voordeel uit deze samen-
bundeling van krachten die onder
geen enkele andere vorm be-
staat. De aanwezigheid van open-
bare besturen en diverse groepe-
ringen (gebruikers, dienstverle-
ners, de transportsector, veaeke-
ringen...) geeft nog meer stoot-
kracht aan deze quasi-beroepsfe-
deratie. Het BVI geniet in België
en in het buitenland een grote
faam die tenslotte haar leden ten
goede komt, daar het geen enke-
le particuliere belangengroep ver-
tegenwoordigt maar wel een na-
tionaal belang.

Het BVI heeft een bepalende in-
vloed in twee domeinen die we
hierna aanhalen.

HET STEMPELEN
De wetgeving verplicht de Produ'
centen van bepaalde goederen
precieze richtlijnen na te leven
voor de verpakking van hun Pro-
dukten. Zo ziin de reglementerin-
gen voor voedingsmiddelen,
landbouwprodukten en gevaar-
lijke produkten heel streng. De
administratieve diensten, belast
met de toepassing van de wet,
hebben aan het BVI de zorg opge-
dragen om de voorgestelde ver-
pakkingen aan te nemen en een
officiële stempel af te leveren die
op Europees vlak wordt erkend.

Deze stempel, een kwaliteits-
merk, kan door elke producent of
gebruiker aangevraagd worden.
Voor de ene is het een uitstekend
visitekaartje, voor de andere is
het een waarborg tegen onaan'
gename verrassingen (ten
zichte van zijn leverancier,
vervoe rder, zijn v erzekeraar).

Na de tests in het labo wordt een
techn ische steekkaart opgesteld.
De stempel wordt slechts toege-
kend voor de verpakkingen die de
kenmerken hebben die op deze
kaart zijn vastgelegd. Na toeken-
ning van het kwaliteitsmerk, ver-
richt het BVI regelmatig contro-
les op lukraak genomen stalen.
Fraudegevallen zijn uiterst zel-
den, wat toch weleen Pluim bete-
kent voor de producenten.

oooooooooo

DE GROTE PRIJZEN
Sedert enkele jaren organiseert
het BVI een wedstrild om Grote
Prijzen of een Oscar voor de ver'
pakking toe te kennen. Door deze
wedstrijd tracht het lnstituut bin'
nen deze industriële sector een
onderlinge wedijver te creëren en
wil het ook de aandacht trekken
van een zo breed mogelijk Pu'
bliek.
Opmerkelijke verbeteringen aan
een verpakking aanbrengen is
niet onmogelijk, maar de oPzien-
barende nieuwigheden zijn zel-
den. Met de reeds geciteerde Pa-
rameters als gegeven, is iedereen
het eens dat enkel een analyse in
de diepte tot nieuwe resultaten
kan leiden. De wedstrijd gebeurt
in twee fasen. Eerst gaat het labo
na of het voorgestelde produkt
wel degelijk beantwoordt aan de
beschrijving van zijn producent.
Bepaalde kandidaten vallen hier
door de mand. De tweede fase is
het verschijnen voor een jury. De
Grote Prijzen zijn de bekrachti-
ging van de kwaliteit die zich si'
tueert op verschillende vlakken,
afhankelijk van het voorgestelde
verpakkingstype; de Oscar be-
kroont de werkelijk uitzonderlijke
kwaliteiten. Het is in deze tweede
fase dat criteria zoals design,
hergebruik, energiebesparing...
eveneens van belang ziin. Deze
criteria komen afzonderlijk in
aanmerking voor prijzen of sPe'
ciale vermeldingen.
De wedstrijd heeft voor de laurea'
ten een grote publicitaire waarde.
Zij worden toegelaten tot Euro-
star, een internationale comPeti-
tie die de Westeuropese verPak-
kingstoppers onderscheidt (en
vergeten we niet dat dit een Po-
tentiële markt is met 250 miljoen
verbruikerst). Het palmares wordt
op grote schaalversPreid in geïn'
teresseerde nationale en interna'
tionale milieu's. De steun van de
Minister van Economische Zaken
betekent voor de tweede maal in
twee jaar een waarborg voor de
ernst en het belang van deze
wedstrijd.
De Grote Prijzen en de eventuele
Oscar worden traditioneel uitge-
reikt op het Propack-salon. Ook
in 1983 wijkt men niet af van deze
traditie: het beste van het beste
kan niet beter uitgestald worden
dan op dit beroepssalon dat
steeds een voltreffer blijkt te zijn.
Het Propack-salon was toegan-
kelijk van 8 tot 12 februari 1983 in
de Brusselse Heizelpaleizen 6 en
9.

Tegelijkertijd werd in paleis 5 ook
het Transtosalon (behandeling,
hijswerktuigen, opslag...) inge-
richt.
Spoornieuws zal deze twee sa-
lons "doorkruisen" samen met
het geleide BV|-bezoek en zal niet
nalaten eventuele nieuwtjes aan
onze lezers mede te delen.

op-
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EEN BEZOEKJE AAN
HET CCN

Reeds een tiental jaren wordt er-
over gesproken, misschien nog
langer... wie zal het zeggen? Op
22 december was het echter zo
ver: het Communicatiecentrum
Noord werd officieel geopend. ln
aanwezigheid van talrijke geïnte-
resseerde personaliteiten en van
de pers werd het door de heer De-
croo, Minister van Verkeerswe-
zen, en door mevrouw Neyts en
mevrouw Goor, Staatssecretaris-
sen voor het Brussels Gewest,
gedoopt.
Het Communicatiecentrum
Noord is de enige plaats in België
waar verschillende vormen van
openbaar vervoer, die de stad be-
dienen, samenkomen en elkaar
kruisen. ln één groot aggregaat
vinden wij nu samenr het Noord-
station, een metrostation dat op
de kruising van de Noord-Zuid-
verbindingen en de ring ligt en
een autobusstation waar zowel
M.l.V.B.- als N.M.V.B.-voertuigen
aan en af rijden. Gelegen in de
onmiddellijk omgeving van het
Rogiercentrum en van het World
Trade Center, kan het CCN van-
daag de dag en niettegenstaande
de afmetingen ervan onder in-
vloed van de economische crisis
sterk werden herleid, de opdracht
vervullen waarvoor het was voor-
bestemd: een praktisch en levend
kruispunt ziin voor talrijke pende-
laars en andere reizigers, die zich
met het openbaar vervoer ver-
plaatsen.
Zoals verwacht is het CCN de
"thuishaven" van de "vervoer-
ders". ln de eerste plaats is daar
de N.M.B.S. Het spoorwegstation
dat van veel recentere datum dan
het CCN is, was het centralisatie-
punt voor dit enorme project. De
M.|.V.B. - de Brusselse bussen,
trams en metro heeft er het
ideale kruispunt gevonden voor
de twee grote assen van zijn
voorstedelijk net en voor de aan-
sluitingen die de buitenwijken in
het noorden van Brussel-stad be-
dienen. De N.M.V.B. kon zich voor
zijn locale en regionale lijnen
geen betere terminus of stop-
plaats inbeelden. Ook de Regie

der Posterijen kwam het geheel
vervoegen niettegenstaande de
oorspronkelijke plannen niet wer-
den verwezenlijkt.
Sabena bracht zijn Air Terminus
niet in het CCN onder, zoals oor-
spronkelijk was gepland. Toch is
het er vertegenwoordigd. Het Be-
stuur der l-uchtmacht en de Re-
gie der l-uchtwegen vullen er sa-
men drie verdiepingen.
Daarnaast zijn er nog de taxi's
die twee ruime esplanaden bezet-
ten net zoals in de tijd toen in het
hartje van het Noordkwartier al-
leen de kleine toren van het
Noordstation oprees. Voor de
voetgangers zijn er overdekte
wandelgangen, in feite loopbrug-
gen, die aan de ene kant naar de
drie torens van het World Trade
Center leiden en aan de andere
kant naar de tentoonstellingsza-
len en de winkelgalerijen van het
Rogiercentrum, de toegangsdeur
tot wat men het stadscentrum
noemt.

Omringd door al deze "centra" is
ons "centrum" dus wel degelijk
zeer centraal gelegen. Het Noord-
station dat gedurende de laatste
jaren steeds maar aan belangrijk-
heid heeft gewonnen, zal er zeker
een voedingsbodem vinden voor
zijn verdere uitbreiding. Het Cen-
trum is trouwens een weerspie-
geling van toestanden, die zich
weliswaar op kleinere schaal,
daar voordeden waar nieuwe sta-
tionsgebouwen uit de grond
rezen: het stedelijk wegvervoer
vestigde zich in de onmiddellijke
omgeving van het plaatselijk
spoorwegdomein. Er rest dan al-
leen nog die middelen goed op el-
kaar aÍ te stemmen vooral op
plaatsen waar er minder druk ver-
keer is als bv. te Brussel en waar
bijgevolg de aansluitingstijd zo
klein mogelijk moet gemaakt
worden.
Het CCN is niet in de eerste
plaats bedoeld als shopping-cen-
ter doch de boetiekjes blazen het
geheel wat meer leven in en mis-
staan zeker niet. Het is immers
normaal dat een plaats waar zo
veel mensen heen en weer lopen
de mogelijkheid moet bieden om
wat lectuur te kopen en om de
dorst te lessen.
Zo heeft de N.M.B.S. in het cen-
trale gedeelte waarrond de ver-
schillende vervoerwijzen gegroe-
peerd zijn, een eet- en drinkgele-
genheid met standing, de Edel-
weiss, geopend. Het vervangt het
vroegere buffet dat momenteel
gesloten is voor werken. ln een
modern kader ontvangt de Edel-
weiss nu reeds bijna een jaar de
reizigers die op een aansluiting
wachten of gasten, die er een
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kaart met een grote verscheiden-
heid aan gerechten vinden die ze-
ker tot de verbeelding spreekt. De
Edelweiss beschikt ook over een
zaal met een dertigtal plaatsen
die aan het restaurant grenst en
waar men bij bestelling van een
volledige maaltijd tegen forfaitai-
re prijs vergaderingen, semina-
ries, colloquia... en dies meer kan
organiseren! U kunt deze uitste-
kende gelegenheid zeker niet
mislopen: de pijlen ontsnappen
niet aan het oog en de groene
neonverlichting-trekt op het grote
CCN-kruispunt onmiddellijk de
aandacht.
Het Noordstation heeft echter
niet alleen bijkomende diensten
(eet- en drinkgelegenheid, boe-
kenwinkel, geschenkenkiosk,
drankstalletjes en stalletjes met
hotdogs, een wisselkantoor...) te
bieden. Voor wie voldoende tijd
heeft of er de tijd wilvoor nemen,
is er ook een machine om terug
te keren in de tijd, de spoorweg-
tijd: het Spoorwegmuseum. En-
kele voorouderlijke locomotieven
van natuurlijke grootte, maquet-
tes, documenten, infrastructuur-
onderdelen, souvenirs van allerlei
aard, alles vergezeld van een dui-
delijke uitleg... een ideale muze
om anderhalve eeuw spoorweg-
aktiviteiten opnieuw te beleven.
Het museum dat in de linkervleu-
gel (in de rechtervleugel natuur-

lijk indien u uit de hall die toe-
gang geeft tot de perrons komt)
van het N.M.B.S.-station gelegen
is, is van maandag tot vrijdag tus-
sen 8u30 en 17 u. gratis toegan-
kelijk voor het publiek.
ïot zover ons korte bezoek aan
het Communicatiecentrum
Noord. We hadden het dan nog
niet over de openbare telefoon-
toestellen die in hun schilden wat
eenzaam boven de veelkleurige
fresco's hangen, over de archi-
tectuur die gladde betonplaten
en grote stukken marmer, geel-
bruine bakstenen en metalen
constructies verenigt, over de
"pictografie", de vaak moeilijk te
verwezenlijken beeldentaal die
voor de voorbijganger echter een
noodzakelijke leidraad is; over de
openbare parkings onder het sta-
tion voor al wie verkeers- en par-
keerproblemen in het stadscen-
trum wil vermijden. Er is echt te
veel om alles te vernoemen en we
wensen trouwens aan de lezer
ook nog wat ruimte te laten om
bij het bezoek aan het Communi-
catiecentrum Noord zelf nog een
paar ontdekkingen te doen.

13 ianuari, Bedrijfswagensalon: de personaliteiten bezoeken de
TRW-stand.
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een wagen
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Bak - heugelwagen EIO
speciaal gebouwd voor het transport van kisten van grote

afmetingen als verpakking voor glas,
spiegels, marmer...

uw transportgarantie

Om de produktiviteit te verhogen
en de relatieve kosten voor het
veruoer te drukken moet de ver-
voerder over aangepast mate-
rieel kunnen beschikken, waar-
van de technische eigenschap-
pen een optimaal gebruik waar-
borgen.

Daarom zorgt de NMBS sedefi
talrijke jaren voor verscheiden-
heid in haar wagenpark. Zii
houdt niet alleen rekening met
de noodzaak om te vervoeren,
maar wil ook GOED veruoeren.

Richt u. tot onzespecialisten:
Commerciële problemen :

NMBS AÍdeling 62 3
Frankrijkstraat 85 - 1070 Brussel

Tel. . 021523.80.80 '

Toestel 2619 oÍ 2661

Technische problemen:
NMBS Afdeling 13 1

Putterij 25 - 1000 Brussel
Tel.'.021523 80.80

Toestel 2139 of 2.135
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