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Het eersÍe trimester van een
nieuw jaar is tradÍtioneel de Pe-
riode waarin bilan wordt opge'
maakt van het vorig iaar. Zo kon
je regelmatig in de gespeciali'
seerde pers lezen dat de havens
van Gent, Antwerpen en Oos-
tende nieuwe rekords vestigden
en dat Zeebrugge geconfronteerd
werd met een achteruitgang.
Antwerpen scoorde in 1982 5,4o/o
meer t.o.v. 1981. De magische
kaap van de 80 milioen ton werd
met 4 milioen ton overschreden
en dat voor het eerst sinds 1970,
het iaar na de ingebruikneming
van de Rotterdam - AntwerPen
pijpleiding.
Rooskleurige ciiters ook voor de
OosÍendse handelshaven die, al
zii het op een bescheiden maar
niet onbelangriik niveau, met 1,9
milioen ton,20o/o meer goederen
behandelde. De uitvoer evolueer'
de zeer gunstig (+96%) en daar-
voor was vooral het rolro'verkeer
verantwoordeliik.
Zeebrugge deed het minder goed.
Het zeegoederenverkeer zou er
gedaald ziin met ongeveer ïoh,
wat vooral te wiiten is aan een
verminderde invoer van petro'
leumprodukten (sluiting Texaco
Gent). De iaaromzet 1982 schom-
melt rond de 12 milioen ton.

Gent deed het eveneens schiÍfe-
rend en klom van 19,3 milioen ton
naar 22,9 milioen ton vorig iaar,
een toename met 18o/o.

Het Ran dus niet ontkend worden
dat onze havens het in de huidige
economische context öes/lst nieÍ
onaardig deden en dat verdient
weleen pluim. Voor Spoornieuws
was dit interessant gegeven aan'
leiding om de GenÍse situatie
even van naderbii te bekiiken om
te zien hoe de NMBS door haar
aanwezigheid in de haven een ac'
tieve biidrage levert tot het
Genfse succes.
Zeebrugge kwam eerder in Spoor-
nieuws uitvoerig in de belangste/-
ling en nog voor dit iaar Plannen
we een dossier Antwerpen. Gent
in dit nummer dus even aan de
eer.

E
l*_ll ]
E\È94
ÍEI!-L



1982 was een mager jaar voor het
N M BS-goederenverkeer per vol le-
dige wagenlading: de vervoerde
hoeveelheid daalde met ongeveer
10o/o. Deze daling uit zich in bijna
alle sectoren.
ledereen wist dat het een moeilijk
jaar zou zijn, en de spoorweg die
sterk afhankelijk is van de zwate
industrie (die ongeveer TOoh van
zijn activiteit uitmaakt) verwacht-
te zeker een achteruitgang. De
klap komt in deze sector inder-
daad zwaat aan, want de daling
van het verkeer bereikt er bijna de
drievierde van de globale terug-
val.
De beperkte staalproduktie van
de siderurgie leidde tot een klei-
ner verbruik van ertsen en brand-
stoffen: het vervoer van ertsen
daalt op alle bestaande assen
(één vijfde minder) en de aanvoer
van cokes moet het stellen met
30% minder. Zo ook daalde het
onderling verkeer van vloeibaar
staal tussen de staalÍabrieken
met 23o/o ten opzichte van 1981.

De sector van de vaste brandstof-
fen (waartoe de cokes behoren)
heeft beter weerstand geboden
dan de ertsen en de metaalpro-
dukten dank zij de invoer van
overzeese steenkool voor de elec-
triciteitscentrales en de cokesfa-
brieken. Deze invoer gaat nog
steeds in stijgende lijn.
ln de sector bouwmaterialen si-
tueert de teruggang zich op het
niveau van het globale gemiddel-
de. Deze teruggang is meer uitge-

sproken voor de groefprodukten.
De chemische sector biedt ook
minder produkten aan, maar het
vervoer geschiedt over langere
afstand. De minerale oliën (petro-
leum)verminderen qua volume in
dezelfde mate als de vaste brand-
stoffen, maar ze worden vervoerd
over langere afstand zodanig dat
de daling in verkeerseenheden
uitgedrukt (ton/kilometer) bijna
ongewijzigd is.

Het slechte conjuncturele kli-
maat beïnvloedde ook het contai-
nerverkeer, vooral dan het transit-
verkeer vanuit Frankrijk en Duits-
land via de Belgische havens.
Het vervoer van wegvoertuigen in
het kader van het gecombineerd
rail/route-vervoer gaat daarente-
gen verder in stijgende lijn; maar
dat volstaat geenszins om de ne-
gatieve cijfers van de containers
te compenseren.

Enkel in de sector van de land-
bouw- en voedingsprodukten
stelt men een positieve evolutie
vast. Na een sterke toename tij-
dens het eerste trimester stabili-
seerde het verkeer zich op een
hoog niveau. ln het algemeen
boekt het transportvolume een
twaalftal punten winst ten op-
zichte van 1981. De invoer van
Franse granen, de uitvoer van
suiker via Antwerpen en het
ma'rsvervoer (vooral in transit
Frankrijk/Nederland) evolueren in
gunstige zin en hebben de daling
van het aardappelen- en groen-
tenvervoer meer dan gecompen-

seerd. Met een absolute toename
van meer dan 450.000 ton ver-
keert deze sector in goede ge-
zondheid.

Om de situatie in de landbouw-
sector te illustreren geven we
hierna enkele cijfers van de bie-
tencampagne, een seizoenge-
bonden verkeer dat sinds enkele
jaren steeds in stijgende lijn
gaat. De 102.000 ton van 1978
evolueerde via 117.000, 112.000
en 160.000ton naar 180.000ton in
1982.

De inspanningen van de NMBS
en van de klanten zelf resulteerde
in deze vooruitgang van 60% op-
getekend in twee jaar: oordeel-
kundige investeringen hebben de
verzendcapaciteit te Poperinge
opgevoerd waardoor het station
aldaar in 1982 ongeveer 142.000
ton verstuurde.

De nieuwe daling van het verkeer
is de prijs voor de economische
crisis. De Waalse en Luxem-
burgse staalindustrie doen het
niet goed en de spoorweg draagt
daar de gevolgen van. Maar de
crisis maakt geen onderscheid
en treft alle sectoren, zodat de
verantwoordelijkheid voor het
zwakke spoorverkeer een gedeel-
de verantwoordelijkheid is. Toch
moeten we opmerken dat 'met
uitzondering van de groeÍproduk-
ten - de grote traditionele secto'
ren in onze statistieken slechts
geleidelijk "stroomafwaarts"
gaan.

Het is waarschijnlijk (biina zeker)
dat de inspanningen tot diversifi-
catie en de levendige samen-
spraak met de ondernemingen in
alle sectoren de vervoerschade
bij de NMBS hebben beperkt. ln
bepaalde sectoren is er zelfs een
toename van het marktaandeel,
en in de meeste andere sectoren
is dat aandeel proportioneel ge-
zien ook niet kleiner geworden
dan voorheen.
De geleidelijke herstructurering
van het goederenverkeer per vol-
ledige wagenlading, die momen-
teel op stapel staat, zou de basis
moeten betekenen voor een her-
stel in de komende jaren. Met
meer eÍficiënte middelen en een
beter beheer van het wagenpark,
zal de spoorweg de expediteurs
een nog betere dienstverlening
kunnen aanbieden, wat een be-
langrijke troef is.
1983 zal ongetwijfeld ook geen
optimistische resultaten opleve-
ren voor de zware industrie, in de
andere sectoren hoopt de spoor-
weg echter op een billijke com-
pensatie voor zijn inspanningen.
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HUISBRANDKOLEN

Í)OSTERSE STEENKOOL

EN VERBEELDING

Steenkool als energiebron geniet
nog steeds de voorkeur van vele
gezinnen. Voor een aantal hande-
laars blijkt dat een goede zaak.
Zo heeÍt de vennootschap Gus-
tave Maes uit Lokeren vorig jaar
bijna 3fl).fi)0 ton "stooÍkolen"
aan de man gebracht.
Gustave Maes is in werkelijkheid
een stevig gestructureerde
groep. De Íilialen Mekol, Jules
Jacques, Mabra, Regout en Chi-
bel ontwikkelen een complemen-
taire commerciële activiteit met
als Íinaaldoel: de commercialise.
ring van de steenkool, zowe! huis-
brand- als industriekolen.
Spoornieuws heeÍt de "moeder-
maatschappij" en het ÍiliaalJules
Jacques bezocht, om via enkele
dominerende elementen, een pÍo-
Íiel van deze dynamische onder.
nemingen te tekenen die met de
spoorweg als partner de evolutie
in hun sector hebben geken-
merkt.

N.V.
GUSTAVE

MAES

0osterse
steenkool

7. Oosterse steenkool te Gent
2.-,?. Gecontroleerd /ossen
4. Promotie voor huisbrandkolen

De vennootschap heeft een
aparte stichtingsgeschiedenis
die teruggaat tot 1851, het ge-
boortejaarvan Gustave Maes. Hij
was één der gelukkigen die het
niet iets verder bracht dan de la-
gere school en werd op 15-jarige
leeftijd tewerkgesteld bij de
dienst aankopen van de stad Lo-
keren. Daar kwam hij aldra tot de
bevinding dat er een merkelijk
verschil bestond tussen de prijs
van een volle spoorwagen steen-
kolen voor de stadsdienst en de

prijs die bij hem thuis werd be-
taald voor het opslaan van de
winterprovisie. Uitgaande van dat
gegeven overhaalde hij buren en
familieleden om de voorraad ge-
zamenlijk aan te kopen. Toen hij
nauwelijks 17 jaar was bestelde
hijeen eerste spoorwagen met 10
ton halfvette "tout-venant" uit
Mariemont: prijs 16 frank per ton.
Het stadsbestuur was na zekere
tijd de mening toegedaan dat zijn
handelsactiviteiten, alhoewel bui-
ten de normale diensturen, onver-

enigbaar waren met zijn stads-
functie. Het was kiezen of delen,
en Gust - zoals ze hem wel zeker
in de wandeling zullen genoemd
hebben - koos voor de kolen. Een
gelukkige keuze want 25 jaar la-
ter had hij al 50 medewerkers in
dienst. Vandaag de dag is zijn le-
venswerk uitgegroeid tot een ste-
vige vennootschap met een aan-
tal dochterondernemingen.
De N.V. G. Maes die vroeger uit-
sluitend huisbrandkolen verhan-
delde is nu ook actief in de indus-
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triële sector. De activiteiten zijn
evenredig verdeeld over de twee
sectoren, 250 à 300.000 ton per
sector, toch in absolute waarde
uitgedrukt halen de huisbrandko-
len de bovenhand.

Huisbrandkolen
De huisbrandkolen zijn enkel be-
stemd voor de kleine verbruiker
(en er zijn er meer dan we den-
ken!). Tot in de zeventiger jaren
was er een gestadige achteruit-
gang vast te stellen oP deze
markt. De laatste drie jaar buigt
de dalende curve duidelijk af en
neigt naar een lichte vooruitgang
oÍ toch minstens naar een gelijk
verbruik.
Kleine hoeveelheden van de
"stoofkolen" komen uit eigen
land en uit Groot-Brittannië, het
grootste deel is echter van Duitse
oorsprong. Bijna drievierde van
de Duitse import spoort voor re-
kening van de N.V. G. Maes in
volledige treinen naar Belgische
verdeelstations zoals Merelbeke
en Schaarbeek. Daar worden de
treinen opgesplitst en herver-
stuurd naar diverse goederenkoe-

ren waar klanten of vertegen-
woordigers komen lossen. Som-
migen lossen volledige treinen,
maar meestal ontbeert de kolen-
kleinhandelaar de ruimte of infra-
structuur om 1.000 à 1.200 ton in-
eens te ontvangen.
Er is ook een invoer uit China die
nu vlot begint te draaien en inte-
ressant blijkt te zijn voor de
spoorweg. We laten daaromtrent
even onze gesprekspartner aan
het woord:
"De handelsbetrekkingen met

China dateren uit de zestiger
jaren. ln 1963 resulteerde dat in
een eerste schip met huisbrand-
kolen van goede kwaliteit maar
met zachte structuur. Dat bracht
bij het lossen veel breuk, dus ver-
lies, met zich mee. Op onze uit-
drukkelijke aanvraag werd dan
een tweede schip gestuurd, zelf-
de kwaliteit maar met hardere
structuur. Dat heeft China dan te
letterlijk opgenomen en te harde
kolen verscheept die opnieuw
niet beantwoordden aan onze be-
hoeften.
De ervaring is de beste leer-
school, en sinds dit feit hebben
we met persoonlijke contacten
en met ellenlange gesprekken de
weg geëffend voor een vlotte sa-
menwerking. China heeft in 1982
zijn steenkoolproduktie opgedre-
ven tot 643 miljoen ton. Ër ziin
enorme reserves van alle kwali-
teiten maar het rendement is on-
dermaats omwille van de ontbre-
kende aangepaste inf rastruc-
tuur".
Recent heeft de Lokerense groot-
handelaar samen met de Chinese

autoriteiten een invoervennoot-
schap opgericht, Ghibel. Dat
maakt de zaken interessant en
zeker.
De schepen van kleine tonne-
maat (25.000 ton) meren aan te
Gent of Rouen en dan ontstaat er
een onderling kolenvervoer per
spoor. Het lijkt paradoxaal, doch
het is logisch.
De Belgische en Franse "stoof-
kolenmarkten" zijn complemen-
tair. Frankrijk brandt vooral grote
kalibers, 30/50 en 50/80. België

doet het met 12122 en 20i30. De
Chinese steenkolen in Gent ge-
lost door C.B.M. worden in de
dochtermaatschappij Mekol aan
het Noorddok gewassen en ge-
zeefd. Alles onder de 35 mm blijft
in eigen land, de grote kalibers
gaan per spoor naar Frankrijk.
ln Rouen gebeurt net het omge-
keerde.

lndustriekolen
Vanuit China is er (nog) geen in-
voer van industriekolen. De sche-
pen zijn te klein om op rendabele
basis voor de industrie te kunnen
leveren. Een deelder industrieko-
len (nl. cokes) wordt aangekocht
bij Belgische cokesfabrieken of
wordt ingevoerd uit Duitsland,
Nederland of Groot-Brittannië.
Deze cokes gaan rechtstreeks
naar de klant zonder tussenbe-
handeling. De klant beslist over
de transportwijze in Íunctie van
zijn installaties verduidel ijkt onze
gesprekspartner.
"Veel van onze afnemers zijn ge-
situeerd aan een waterweg, zijn
ook handelaar en dus geen eind-

verbruiker. Zij beschikken over
overslag en stockagemogelijk-
heid en verkiezen daarom het bin-
nenschip. WijzelÍ opteren in de
mate van het mogelijke voor de
trein.

Zo sturen wij regelmatig volle-
dige stellen cokes naar Duitsland
en naar de Belgische chemische
industrie.

Voor de huisbrandsector kunnen
wij de transportwijze wel be'rn-
vloeden. De spoorweg is daar de

ideale partner. Een trein van 1000
ton kan makkelijk in eenheden
van 25 ton verdeeld worden. Dat
komt overeen met één spoorwa-
gen wat een geschikte eenheid is
voor de kleinhandelaar. En wat
ook wel eens mag vermeld wor-
den is dat de spoortarieven heel
interessant zijn.
De NMBS levert op dat gebied in-
spanningen die wij waarderen.
Wij werken met de drie traditione-
le vervoerwijzen: het binnenschip
heeft de bovenhand in onze in-
dustriesector, de trein domineert
in de huisbrandsector en de
vrachtwagen rijdt vooral op korte
afstanden en met kleinere hoe-
veelheden".

De toekomst
De N.V. G. Maes ziet de toekomst
rooskleurig tegemoet. De steen-
kool, die volgens de algemene
opinie in 1980 uit de markt zou
zijn verdwenen, is nog altijd aan-
wezig. Ër zijn nu automatische
steenkoolketels voor centrale
verwarming die practisch en pro-
per werken.

Het vervolgverhaal van de ener-
gie is nog niet aan zijn laatste af-
levering toe. Niemand kan logi-
scherwijs voorspellen hoe de prij-
zen zullen evolueren en wat de
toekomst in petto houdt.
Maar de groep Maes heeft reeds
bewezen zich soepel te kunnen
aanpassen aan een wijzigende
marktsituatie. Een belangrijke
troef die deze groothandelaar
nog vele diensten kan bewijzen,
en onrechtstreeks ook de spoor-
weg ten goede komt.



JULES JACOUES:

dynamisme
en verbeelding

De brandstoffenmaatschappij
Jules Jacques werd opgericht in
1961 als filiaal van de groep
Maes. Het doel: vooralde Waalse
steenkoolmarkt bewerken en de
uitvoer naar Frankrijk ontwikke-
len. Dank zij het "vrijheidsprinci-
pe" dat toegepast wordt binnen
de groep evolueerde deze doch-
termaatschappij op een Specifie-
ke wijze. De werkwijze van Jules
Jacques kan met één woord gety-
peerd worden: verbeelding.
ln het begin werkte Jules Jac-
ques op een traditionele manier.
Als klant van de Duitse steen-
koolmijn Sophia Jacoba, ontving
hij zijn vrachten in afzonderlijke
spoorwagens. Na enige tiid
stapte hij af van dat aanvoer-
schema en voerde volledige trei-
nen in: de prijs was voordeliger
en het concurrentievermogen op
de Waalse markt nam gevoelig
toe. Nog niemand had op derge-
lijke manier huisbrandkolen aan-
gevoerd, het was ook nieuw voor
de spoorwegen. Heel snel was
een regelmatig verkeer tussen
Sophia Jacoba en België een feit

dank zii een aantrekkelijke
dienstverlening en gematigde
prijzen. Het systeem kreeg navol-
ging bij andere invoerders.

De volledige treinen sporen van-
uit Duitsland naar Schaarbeek of
Gilly, waar Jules Jacques een
deel lost en een aantal wagens
herverzend om de bestellingen
uit te voeren. Bij onmiddellijke
vezending voorkomt men een
tussenbehandeling van de steen-
kool wat leidt tot tijdwinst en
kwaliteitsbehoud.

Gilly
Een nieuwe maatschappij moet
natuurlijk een vestigingsplaats
hebben.

De steenkoolmijnen in de streek
van Charleroi verdwenen één na
één en dat was de gelegenheid
voor de invoerder van huisbrand-
kolen om de vrijkomende ruimte
in de markt op te vullen. Jules
Jacques verwierf daar een ter-
rein, goed gesitueerd ten opzich-
te van de spoorweg, en dat daar-
enboven voldeed voor de ont-
vangst van volledige treinen. Hij
sloot een akkoord met de NMBS
voor het gebruik van het station
Gilly Sart-Allet, dat na de sluiting
van drie omliggende mijnen bui-
ten dienst was gesteld. De eerste
volledige stellen kwamen toe in
1971 en momenteel behandelt dit
verdeelcentrum ongeveer 30.000
ton steenkool per jaar.

Het station is sinds de "over-
name" door Jules Jacques ingrij-
pend veranderd. Er werd 35 mil-
joen geïnvesteerd om het uitzicht
te vernieuwen, om een dienstge-

bouw op te richten, om het op-
slagareaal uit te rusten met
steenkoolboxen... Er werd een
laad- en trieerinstallatie inge-
richt, een tremel werd gebouwd
waar de spoorwagens onderdoor
rijden om hun "rantsoen" te ont-
vangen.

Het laatste snuÍje voor dit ver-
deelcentrum is de ingebruikne-
ming van een opzakeenheid voor
de distributie op grote schaalvan
kleine hoeveelheden. Deze een-
heid vult de huisbrandkolen in



plastieken zakken van 50, 25 ot
10 kilo a rato van 75 ton Per uur.
lndien het nodig mocht blijken
kan men met deze kadans, in
twee tijden, rechtstreeks vanuit
de wagens de inhoud van een vol-
ledige trein opzakken in één dag.

De zakken bestemd voor de on'
middellijke omgeving worden Per
vrachtwagen afgevoerd; de ande-
re worden op Paletten Per 700 kg
in Hbis of Tbis-wagens verstuurd
naar MaÍfle (waar Jules Jacques
nog een ander centrum exPloi-
teert) oÍ naar de klanten die
spoorwagens kunnen ontvangen.
Deze activiteit is nog maar in een
beginstadium, maar zou zich oP
korte tijd snel kunnen ontwikke-
len indien de groeP Maes de uit-
voerprojecten naar Nederland
(Rotterdam in het bijzonder) en
Frankrijk zou kunnen realiseren.
Uitbreiding in het station GillY
Sart-Allet behoort tot de moge-
lijkheden; momenteel nemen de
vier sporen van 400 meter en het
opslagareaal slechts twee hecta-
ren in beslag, er blijven aldus nog
drie hectaren beschikbaar.

te Rouen te lossen en daaruit
groeide een logisch spoorver-
keer. De procedure te Rouen is -

in tegengestelde richting - dezelf-
de als deze die we voor Gent be'
schreven hebben.

Vandaag de dag bestudeert Jules
Jacques samen met de NMBS de
realisatie van een regelmatig ver-
keer tussen Straatsburg en Bel'
gië (de Borinage) met goede ren-
dabiliteit. Dit verkeer zou bij de
heenreis fijnkolen naar Straats-
burg brengen en bij de terugreis
eierkolen invoeren. Dat is een
ideale formule omdat er geen le'
dige trajecten zijn.

Wij hebben het nog maar enkel
gehad over de "zwarte" activitei'
ten van Jules Jacques. Voor de
"witte" activiteit (daar waar niet
één kilo steenkool verhandeld
wordt) heeft men een beheersYs'
teem uitgewerkt met grote effi'
ciency door de computer maxi-
maal aan te wenden. Jules Jac-
ques is bijvoorbeeld de enige
Europese groothandelaar die een
rechtstreekse "informatielijn"

heeft met de producent. Wanneer
Sophia Jacoba een volledige
trein vormt, ontvangt de Brus-
selse terminalvan Jules Jacques
zelfs voor de trein zich in bewe-
ging heeft gezet, de samenstel-
ling, de nummers van de wagens,
de kwaliteitsgegevens en het ver-
voerde gewicht.

Onmiddellijk daarna print de
drukeenheid de verzendingsbe-
richten voor de klanten, de trans-
portdocumenten voor de herver-
zending per spoor en de fakturen.

Jules Jacques droomt momen'
teel van een rechtstreekse infor'
matielijn met de NMBS. Derge-
lijke liln zou een heleboel admini'
stratieve taken uitschakelen, oP
uitzondering natuurliik van de
faktuur, een verPlicht boekhoud'
kundig document.
Dit streven naar volledige integra'
tie van de inÍormatica is een ken'
merkend beeld voor het dYnami'
sche bedrijf waar de verbeelding
aan de orde van de dag is.

Voegen we daar aan toe dat Ju-
les Jacques zich niet enkel be-
perkt tot kopen en verkoPen van
steenkolen; hij staat ook in voor
een promotieactie die zijn handel
ondersteunt: de studie en verte'
genwoordiging voor GV-ketels
met steenkool.
Hij verschijnt regelmatig op jaar'
beurzen en tentoonstellingen
waar hij de huisbrandkolen aan-
priig_!.

Jules Jacques onderhoudt met
de NMBS goede en vruchtbare re-
laties. Ongeveer 98% van zijn ver'
keer wordt per spoor vervoerd: 70

à 90 volledige treinen per jaar, be'
stellingen met afzonderliike wa-
gens, nieuwe projecten... Een
vlotte samenwerking tussen twee
partners die door wedeziidse sti'
mulering hun sector voortdurend
doen evolueren.

Voor 98o/o per spoor
"Verbeelding", dat hebben we in
de titel aangehaald, en niet zon-
der reden, want deze verbeelding,
leidde tot een invoer van oosterse
steenkolen. Wanneer het duide-
lijk werd dat Mekol, de kolenwas-
serij van de groep, alle ingevoer-
de Chinese steenkolen niet kon
absorberen kwam Jules Jacques,
die binnen de groep belast was
met de Franse relaties, met een
idee op de proppen.
Hij stelde voor bepaalde schepen

5. Chinees schip in Rouen
6.4.-9. Gilly-Sart-Allet
7. De "witte" activiteit, de infor-
matica
10 - 12. Snel en rationeel opzak-
ken



ledere zeehaven en de logisch
daarbij horende industriezone, is
slechts leeÍbaar in functie van
verschillende veranderlijke facto-
ren. Twee van de meest belang-
rijke factoren zijn het bestaan
van een hinterland en een aange-

paste verkeersinf rastructuu r.
Afgaand op het schitterend resul-
taat dat de Gentse haven heeft
geboekt in 1982 kan men redelijk
aannemen dat zowel het hinter-
land als de aangepaste verkeers-
infrastructuur aanwezig zijn. Het

hinterland wordt gevormd door
de industriebekkens van West-
Duitsland, van het Groot Hertog-
dom Luxemburg, van het zuiden
van België en van Noord-Frank-
rijk. Om de bijna 23 miljoen ton
goederen die in 1982 in de haven

behandeld werden op efÍiciënte
wijze aan of af te voeren kan
Gent rekenen op een aansluitend
waterwegennet, op een modern
autowegennet (Gent ligt op een
knooppunt van Europawegen) en
vooral op een degelijke spoor-
weginf rastructuur.

De Gentse haven en de N.M.B.S,:
samen uitkiiken naar de toekomst

Een vleugje spoonlreghis-
toriek
ln 1840, 13 jaar na de opening van
het kanaal Gent-Terneuzen, werd
een rechtstreekse verbinding
voor goederenverkeer aangelegd
tussen het Gentse Zuidstation
(daterend van 1837)en het Groot
Stapelhuis aan het Handelsdok.
Dus amper 5 jaar na de inhuldi-
ging van de eerste spoorlijn op
het vasteland tussen Brussel en
Mechelen was een goederen-
spoor voor de Gentse haven een
Íeit.
Deze verbinding met het hinter-
land werd in 1881 afgeschaft en
vervangen door een traject langs
het Oosterringspoor. Een eerste
rangeerstation voor de haven
was ondertussen, in 1874, inge-
richt. ln 1913 werden verschei-
dene grote spoorwerken ontwor-
pen en uitgevoerd, waaronder het
vorm ingsstation Gent-Zeehaven.
Door de jaren heen hield de groei
van de spoorinstellingen gelijke
tred met de uitbreiding van de ha-
ven. De kaaien werden stelselma-
tig voorzien van kaaisporen voor
het overslaan van goederen op
spoorwegen. Bovendien werd
elke havenafdeling met een spo-
rencomplex uitgerust voor de ver-
dere behandeling van beladen en
ledige wagens.

De actuele situatie
Vandaag de dag staat het vor-
m ingsstation Gent-Zeehaven nog
steeds centraal in de bediening
van de haven. De benaming
"Gent-Zeehaven" dekt in feite de
fusie van Gent-Zeehaven en
Gent-Oost. Het aldus tot stand
gekomen hoofdstation (admini-
stratieve entiteit) beheert de

spoorwegcomplexen in de haven
en in het industriegebied ten
Noorden van Gent, de stations
Gent-Oost en Gent-Stapelplaats
en een aantal kleinere reizigers-
stations in de onmiddellijke na-
bijheid.
Gent-Zeehaven onderscheidt zich
vooral door de uitgestrektheid
van zijn instellingen, de veelzij-
digheid van zijn activiteiten (wa-
genladingen, stukgoed, interna-
tionaal goederenverkeer,
reizigersverkeer,...) en door zijn
moderne installaties met all-re-
lais seinhuis en computezaal.
Met een ontvangbundel van 14
sporen, een trieerbundel van 32
sporen, een omloopspoor van
700 meter en een rangeerdood.
spoor van72O meter met een heu-
vel van 3,30 meter hoogte, bezit
het station voldoende troeven om
het enorme spooraanbod van de
haven aan te kunnen.

Het volledig havengebied van
Gent omvat verscheidene spoor-
instellingen die onaf hankelijk van
elkaar gescheiden zijn en een be-
paalde sector van de haven be-
dienen. Zo zijn er bijvoorbeeld het
Groot Dok, Darsen, Sifferdok en
het Rodenhuizedok. De kaaien
van deze dokken zijn voorzien van
2 of 3 kaaisporen voor de recht-
streekse overslag van goederen
van of naar schip. Momenteel is
er in de haven zelf ongeveer 200
km spoorinÍrastructuur in ge-
bruik.

Het spooÍverkeer
De rekordcijfers die de haven vo-
rig jaar geboekt heeft krijgen dus
nog meer dimensie als men reke-
ning houdt met het aanhoudend
slechte economische klimaat, en
met de verminderde afvoer van

ertsen

steenkoo!

cokes

petroleumcokes

schroot

metaalprodukten

cementklinkers

granen

56.631

32',,.244

25.478

332.264

95.925

937.070

328.739

608.258

4.588

429.í96

í49.397

1.054.208

I
Íl

Evolutie van het spoorverkeer in de haven van Gent per sector (aantal ton)
1978 1979 1980

petroleumprodukten na de slui-
ting van de TexacorafÍinaderij.
Deze afbouw werd onmiddellijk
gecompenseerd door een belang-
rijk nieuw verkeer van diepge-
koelde en geconcentreerde
vruchtensappen die bij de vesti-
ging van de N.V. Citrus Coolstore
gelost worden.
Een andere pleister - zij het op
lange termijn - op de Texacowon-
de is het investeringsproject van
de N.V. Ghent Coal Company,
waaraan de Vlaamse regering on-
langs haar goedkeuring heeft ge-
hecht, voor het bouwen van een
kolenterminal aan het zeekanaal.
Ghent Coal mikt in de eerste in-
stantie op de nationale markt,
maar indien het waar is dat Gent
later in de hoedanigheid van
'hoofdterminal' ook als distribu-
tiecentrum zou gaan fungeren
voor West-Europa, dan liggen de
kaarten - ook voor de NMBS -

goed.

Het hoeft geen betoog dat deze
positieve klanken een dito in-
vloed uitoefenen op de directe en
indirecte tewerkstelling in de ha-
venzone en op de verkeersbewe-
gingen. De NMBS hoopte na de
inzinking van 1981 op een gunsti-
ge kentering en de cijfers van
1982 overtroffen de verwachtin-
gen (zie tabel "Evolutie van het
spoorverkeer in de haven per sec-
tor").
Opvallend is de toename geno-
teerd in de graansector. Met
Ghent Grain Terminalen Eurosilo
beschikt Gent immers over twee
topbedrijven die het predikaat
van Westeuropese graanschuur
tenvolle wettigen. Voor de NMBS
zijn het meer dan goede klanten.
Beide bedrijven zijn spoor-den-
kend en zijn onder meer uitge-
bouwd in Íunctie van een vlot

2,297.005 2.952.251 2.926.244

90.263 í44.353 380.166

64.871

749.068

í4.395

410.287

41.789

830.701

spoorverkeer.
De steenkoolaanvoer zit sinds
1978 definitief in de lift. Van
90.000 ton tot 780.000 ton opklim-
men in een tijdspanne van 5 jaar
is zeker geen alledaags feit. De
reden van deze "kolenexplosie"
is overal gekend; petroleum
wordt momenteel in de electrici-
teitscentrales op grote schaal
vervangen door het zwarte goud.
De metaalprodukten handhaven
zich op het peilvan 1981, wat be-
moedigend is, terwijl de typische
"crisisprodukten" zoals ertsen,
cokes, petroleumcokes, schroot
en cementklinkers het logischer-
wijs minder goed doen.

De toekomst van de Gentse ha-
ven - en daaraan gekoppeld de
plaatselijke toekomst van de
NMBS - biedt zich dan ook be-
paald rooskleurig aan in de som-
bere tijd die we vandaag de dag
beleven. Was Gent trouwens niet
de enige Westeuropese haven
die steile vooruitgang boekte?
Volgens het veelbesproken rap-
port van de Gentse Professor An-
selin, dat sommigen als het
"sprookje van Gent" beschou-
wen, kunnen de verdere ontwik-
keling van het havengebied en de
continuiteit van de huidige activi-
teiten slechts gewaarborgd wor-
den indien de maritieme toe-
gangsweg verbeterd wordt.

De aangewezen middelen voor
die verbetering zijn de bouw van
een nieuwe grotere zeesluis te
Terneuzen (125.000 ton)en de ver-
ruiming van het kanaal Gent-Ter-
neuzen. Tijd brengt raad. De toe-
komst zal het uitwijzen, vandaar
dat de Gentse zeehaven - maar
ook de NMBS - met spanning uit-
kijken naar die veelbelovende
toekomst.

198Í 1982

2.493.693 2.184.605

637.346 786.806

6.459

348.372 257.322

3.040

I

329.671

81.701

338.933

22,718

885.478 1.305.020
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OSCAR EN GROTE PRIJZEN
VAN DE VERPAKKI NG

1983
Groep "d istributieverpakki ngen ":
ABC PLASTIC voor een draag-
hoes voor kledingsstukken.
De hoes kan tot een draagzak
worden omgevormd en is be-
stemd voor kledingsstukken. Zij
kan ook hangend gebruikt wor-
den in een kleerkast of wagen. De
gratis meegegeven hoes vervult
in de eerste plaats een transport-
functie maar kan achteraf een
beschermende rol blijven uitoefe-
nen als opberghoes.
De voorkant van de hoes is van
doorschijnende kunststof en is
voozien van een ritssluiting; de
achterkant is ondoorschijnend.
Aan de boven- en onderkant be-
vindt zich een handvat dat bij het
samenvouwen het handvat van
de draagtas vormt.

Groep "prototypes": CATALA
voor een kist voor vervoer en ter-
aardebestelling.
De kist van golÍkarton met hout-
nerÍbedrukking bestaat uit een
trapeziumvormige halve kist die
de bodem uitmaakt; het deksel is
van dezelfde vorm. Beide zijn ver-
bonden met een inlegplaat die
over de bodem en de volledige
opstaande wand, de binnenzijde
vormt. Deze drie delen zijn rota-
tief gestanst.
De kist is voozien van vier hand-
vatten. De sluiting geschiedt
door middelvan een zelfklevende
kunststofband over de gehele
omtrek en heeft dezelfde hout-
nerfbedrukking als de kist. Zij is
bestemd voor de uitvoer, onder
meer naar derdewereldlanden
waat ze, volgens de producent,
heel nuttig kan blijken bij epide-
mieën of rampen.

De Grote Prij zen

Groep "distributieverpakkingen":
GB-INNO-BM voor een doorschij-
nende verpakking in dubbele
voorgevormde ku nststof platen.
Twee halve schalen, worden sa-
men rond het produkt met een in-
lichtingskaart verpakt. Deze ver-
pakking Íunctioneert als een
zelfstandige meeneemverpak-
king en is daarom voozien van
een ingebouwd handvat of, in-

dien kleiner in volume of gewicht,
van een perforatie die het ophan-
gen in de winkelruimte mogelijk
maakt.
De realisatie van die verpakking
stelt de koper in staat onmiddel-
lijk het produkt met de nodige in-
Íormatie te zien. De verpakking is
antidiefstal gericht wegens zijn
omvang voor duurdere produk-
ten.

Groep "distributieverpakkingen":
VAN GENECHTEN.BIERMANS
voor een kartonnen presenteer-
doos voor mignonetten (choco-
lade).
Deze verpakking is een doos met
automatische bodem waarin een
uitgestanst gedeelte de doos in-
deelt in drie schuin oplopende,
van elkaar gescheiden presen-
teerruimten. Het deksel is zoda-
nig opgevat dat de volledige pre-

senteerruimte vrijkomt bij ope-
ning. Voor verkoop is de doos
met cellofaan omwikkeld.
Het verpakte produkt wordt op
een aangename manier gepre-
senteerd zowel in de verkoops-
als in de consumptieruimte. Het
BVI vestigt de aandacht op het
feit dat deze verpakking export-
gericht is.

Groep "verpakkingsmachines en
-apparaten ": CERCLEU ROP.
Voor een halfautomatische om-
snoeringsmachine met automa-
tische sluiting.
Vertrekkend van een bestaande
omsnoeringsmachine heeÍt de
firma Cercleurop een halfauto-
matische omsnoeringsmachine
voor laadborden gebouwd door
uitsluitend gebruik te maken van
de laseenheid en het gewijzigd
bandwerpmechanisme.
Een uitrekbare bajonet werd toe-
gevoegd waardoor het mogelijk
wordt de omsnoeringsband
onder de palet door te passeren
aan de bedienaar. Zodra de band
in de gewijzigde kop van het ap-
paraat wordt gestoken, wordt hij
rond de gepalletiseerde lading
geslagen langs een bandlei-
dingskanaal. Het aantrekken en
het thermisch lassen geschieden
automatisch.
Eén man kan het toestel bedienen
en het toestel kan op verschillen-
de plaatsen worden gebruikt.
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Op 10 Íebruari heeÍt het Verpak-
kingsinstituut in haar stand op
het Propacksalon oÍÍicieel de
Oscar en de Grote Prijzen van de
verpakking 1 983 overhandigd.
Van de 20 ingeschreven deelne-
mers hebben er 15 de technische
comÍormiteitsproeÍ overleeÍd. De

jury heeÍt op 26ianuaride laurea'
ten van de wedstriid bekendge'
maakt (zonder aÍbreuk te willen
doen aan de hoedanigheden van
de niet gelauwerde verPakkingen)
en heeÍt ook de Priis van de Mi'
nister van Economische Zaken
toegekend.

Grote Prijs van Buitenlandse ln-
zending: REEDPACK BELGIUM.
Voor octakuipen voor tricotbo-
men (achthoekige dozen van dub-
bel-dubbel golfkarton als export-
verpakking van brèigarens).
De verpakking wordt Plano gele'
verd en iedere halve verPakking
heeft één uitstekende kleP die na
assemblage de andere helft over-
lappend afdicht. Door het inbren-
gen van de zijstukken ontstaat
aan weerszijden een stootrand
van 45 mm.
De tricotboom wordt in de onder'
ste schaal ingebracht waarna de
bovenste helft eroP wordt ge-
plaatst.
De twee zijkanten worden bijko-
mend versterkt door het aanbren-
gen van een achthoekige ziiPlaat
van vlakkarton. Het geheel wordt
omsnoerd met drie PolYamide-
banden op beide uiteinden en in
het midden. Hergebruik is moge-
rijk.

Groep "Materialen": FARDEM
voor een krimphoes met afge-
schuinde hoeken.
De hoes is dusdanig gecon-
strueerd dat de extrusierichting
in horizontale zin looPt met twee
lassen in hoogtezin en waarbij,
door een constructie met aÍge-
schuinde hoeken, op de gehele
oppervlakte slechts één laag ma-
teriaal is aangebracht.

Deze verpakking was opmerkelijk
omwille van de besparing aan
grondstof en energie bij de fabri-
cage.

De Prijs van de Minister van Eco-
nomische Zaken: J EMACO.
Voor een zak in hogedichtheids-
polyethyleen voor de verpakking
van vleeswaren.
De zak wordt individueel ge-
maakt vertrekkend van een gebla-
zen huls die gelast en oP maat
gesneden wordt. De extra brede
lasnaad van 4 mm vervult de bo-
demfunctie van de zak.
Hoewel een verminderde wand-
dikte werd toegepast, blijft de

normale mechanische sterkte be-
houden, zelfs bij lage temperatu-
ren.
De tests wezen uit dat de zak ver-
vaardigd is uit technisch hoog-
staand materiaal dat voor gerin-
ge dikte een zeer goede mechani-
sche weerstand biedt.

De Oscar

De Oscar 1983 werd toegekend in
de groep "Transportverpakkin-
gen" aan J.v.N. (NIAB) voor het
versterkte laadbord "Jean van
Nes".
Dit laadbord bestaat uit een hou-
ten bovendek dat steunt op een
basis van versterkt hout (de drie
zolen zijn onderling verbonden
met dwarsliggers). Het bovendek
bestaat uit planken waarvan de
hoekplank en de centrale plank
breder zijn dan de andere. Deze
planken en de zolen zijn gemon-
teerd door middelvan negen syn-
thetische blokken waarin niet al-
leen de negen vasthechtingsbou-
ten liggen maar eveneens de ver-
sterkingselementen in de vorm
van gebogen metalen buizen.
Deze buizen versterken het bo-
vendek in lengtezin van de palet
en de dwarsliggers in breedtezin.
De planken zijn vastgenageld in
de metalen versterkingselemen-
ten.
Het laadbord heeÍt met succes
de proeven van de voorlopige
richtlijnen van de technische
commissie TG 51 van de ISO met
succes doorstaan. Het mag wor-
den gebruikt voor al dan niet ver-
deelde nominale ladingen van
2.75Q kgrt (ot + 27.000 N) wat wel-
licht nog niet het uiterste draag-
vermogen is.

De laureaten hebben in hun
sÍands op het Propack-salon na-
tuurliik de gelauwerde produkten
voorgesteld. Biina iedereen
want het is waarschiinliik dat GB
het stadium van ziin eigen be-
hoeften niet overschriidt - heett
nu een belangriike troef in han-
den voor de verkoop van ziin Pro'
dukt. Men beweert zelts dat de
winnaar van de Oscar, die sinds
enige tiid mank lopende onder'
handelingen voerde, biina onmid'
delliik een belangriik contract
kon binnenriiven na de bekend-
making door de iury. Deze anec-
dote bevestigt hetgeen we reeds
in een vorig nummer schreven: de
ernst van het Belgisch Verpak-
kingsinstituut wordt erkend oP
alle niveau's. En deze tweeiaar'
liikse wedstriid, die een middel is
voor de Belgische technici uit die
sector om zich te bevestigen,
heeÍt ook een promoverende rol
waantan het etfect vroeg of laat
merkbaar is op de internationale
markt.

ln dit verband dringt zich toch
een opmerking op. Sommigen
vinden het ongepast - om niet te
zeggen schandalig - dat de deel-
nemers i n sch riivi ng sgeld m oeten
betalen. Dat is de zaken in een
verkeerd daglicht plaatsen. De la-
boratoriumtests waaraan het BVI
de verpakkingen onderwerpt kos-
ten dikwiils veel geld. De resulta-
ten hebben de waarde van een
grondige expertise, en die ziin
eveneens heel kosteliik. ln dat
opzicht is het duideliik dat het in-
schriivingsgeld veeleer moet be-
schouwd worden a/s een be-
scheiden investering die snel aÍ-
geschreven zal zijn dank zii het
publicitaire impact van de wed-
striid.
Voor de nietlaureaten is de in-
vestering minder productief ,
maar zal men daarom zijn kans
niet wagen?
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BEMDELINGS.

Gelijktijdig liepen op de Heizel de
Transto- en de Propackbeurs. Dat
is eigenlijk niet zo vreemd; er be-
staan immers - wat men er ook
moge van zeggen - nauwe ban-
den tussen de behandeling en de
verpakking. We zijn er even langs
gelopen om een duidelijk over-
zicht te krijgen van alles wat met
behandeling te maken heeft en
om ons een concreet idee te vor-
men van de mogelijkheden van
die sector.
De behandeling is een erg be-
langrijke schakel van de produk-
tieketting. Zo belangrijk zelfs dat
een gebrekkige behandeling op
het einde van die ketting het werk
kan stopzetten. De produktiesec-
tor is trouwens niet de enige sec-
tor die nadeel ondervindt van de
zwakheden van de behandeling.
Ook de commerciële sector kan
er onder lijden in die mate dat de
dienstverlening niet meer over-
eenstemt met de gedane belof-
ten.
De behandelingssector heeft een
grote evolutie doorgemaakt: de
uitrustingen en de toestellen wor-
den meer en meer gesofisticeerd;
de numerieke besturing heeft
qua spectaculaire vooruitgang de
robotten in de kijker gebracht;de
evolutie is bovendien van die
aard dat mag verwacht worden
dat tal van kleine problemen van
vandaag weldra zullen opgelost
zijn.
De behandelingsmarkt vertegen-
woordigt in België 1 tot 1,5 %. (u
leest wel goed pro mille)van het
B.N.P. Die markt is evenwel ook
sterk geëvolueerd. Op een paar
uitzonderingen na zijn de Belgen

geen producenten van materieel
meer: de overgrote meerderheid
verkoopt buitenlandse Produk'
ten. Vindt u maar eens een echte
fabrikant van stapelaars in ons
land!
Daarmee bedoelen wij helemaal
niet dat de ingevoerde produkten
van middelmatige kwaliteit zijn.
Doch we mogen er toch wel even
aan herinneren dat België des-
tijds befaamd was voor zijn tech-
nologie en voor de kwaliteit van
zijn fabrikaten. Belgische onder-
nemingen uit verscheidene sec'
toren die uitvindingen doen en
produkten fabriceren schitteren
ook nu nog op internationale
markten.

Doch laat ons evenwel niet chau-
vinist zijn en toegeven dat de hui-
dige situatie niet erg vleiend is!
Een voorbeeld. Om het contract
met de USSR te kunnen uitvoe-
ren, moest Tubemeuse nieuwe
produktielijnen bouwen. Sietam
Belux, een Belgische dochter-
maatschappij van een dynami-
sche Franse groep kreeg samen
met een andere constructeur de
opdracht toegewezen. De pro-
duktielijn voor moffen is reeds
een tijdje in werking en de lijn
voor buizen is klaar om van start
te gaan. De Belgische buizen die
in het oosten zullen worden ge-
monteerd, hebben aldus hun be-
staan een beetje te danken aan
de technologie van een buurland.
U zult misschien zeggen: "Het
belangrijkste is dat die lijnen wer-
ken". Natuurlijk, maar indien u er
zo over denkt, wees dan niet ver-
baasd als u in de opslagplaatsen
meer en meer heÍtrucks van het-

SECTOR

zelfde merk als enkele zeer goed
bekende Japanse auto's zult zien
rijden. Wij hebben het terrein
braak laten liggen; het pad lag
dus open voor anderen.

Hoe dan ook, vanuit een zuiver
spoorwegstandpunt bekeken,
ontgoochelde die Transto-beurs
wel wat. Dit kan misschien ver-
klaard worden door het feit dat
de technieken voor het laden van
wagens in zijn geheel nogal om-
vangrijk zijn: voor vervoer in mas-
sa zijn immers grote middelen
nodig. Daar zou kunnen aan toe-
gevoegd worden dat de produ-
centen oÍ invoerders er niet ge-
neigd toe schijnen om de verzen-
dingsfase - het vervoer - als een
natuurlijk en noodzakelijk ver-
lengstuk van de produktie te be-
schouwen. Op Transto kregen we
bijvoorbeeld niet te zien welke
specifieke aanpassingen de be-
handelingssector voorstelt voor
het laden van gestapelde, even-
tueel gepalettisseerde, zendin-
gen in gesloten wagens met vloer
(evenmin als in vrachtwagens
trouwens).

Het enige wat men ons echter
voorstelt zijn paletten en staPe-
laars. We hopen dat de idee meer
en meer ingang zal vinden en dat
er vindingrijke ingenieurs zullen
komen om het probleem aan te
pakken. lndien enkele goedkoPe
maar goed uitgewerkte toestellen
ter beschikking zouden worden
gesteld, zouden sommige expedi-
teurs waarschijnliik meer oog
krijgen voor het spoor omdat dan
ook beter aan hun behoeften kan
worden voldaan. Wij wachten
met ongeduld op die ingenieurs.
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De NMBS wil haar reizigers beter
dienen. De Maatschappij heeft
daarom een volledig hernieuwd
aanbod op papier gezet dat be-
antwoordt aan de noden van
onze moderne tijd. Het vervoer
per spoor krijgt een nieuwe di-
mensie toegemeten.
De snelle economische expansie,
logisch gevolg van de tweede we-
reldoorlog, heeft sterk onze koop-
kracht beïnvloed en aldus onze
leefgewoonten en ons koopge-
drag indringend gewijzigd. Het le-
vensritme werd opgevoerd, de
energie kostte slechts een prikje
en het wegennet breidde steeds
maar uit, de auto voerde het hoge
woord... ten nadele van de trein.
En dat niettegenstaande het aan-
tal reizigersstellen gevoelig was
toegenomen.
De versnelde elektriÍicatie van
het spoorwegnet in het laatste
decennium en de vernieuwing

f,d

d
de indeling zal men zich baseren
op socio-economische gegevens
en op een diepgaande studie van
de transportbehoeften die eruit
voortvloeien. Daarna kunnen de
dienstregelingen opgesteld wor-
den rekening houdend met op-
nieuw drie principes. De dienstre-
gelingen moeten gekadanceerd
zijn: in iedere treingroep is er om
het uur en in elke richting een ver-
trek voorzien; toch zonder dat
men afwijkt van deze gekadan-
ceerde dienstregeling, zal de fre-
quentie in de praktijkzeker hoger
liggen op gemeenschappelijke
trajecten bediend door treinen
met verschillende oorsprong, be-
stemming en dienstregeling. Het
schema stemt aldus overeen met

de specifieke eisen van deze lij-
nen en van de bediende agglome-
raties. Daarbij komt dat men zal
voozien in een speling voor de
stoptijden in de stations zoals
men met zekerheid kan stellen
dat het verkeer regelmatiger zal
worden. Dat is een pluspunt voor
de reiziger. Tweede principe: de
minimalisatie van de wachttij-
den; om de totaaltijd per traject
te drukken wil de NMBS de aan-
sluiting versnellen tussen treinen
van eenzelfde groep en treinen
van verschillende groepen. Ten-
slotte moet het schema in het be-
lang van de internationale verbin-
dingen, verenigbaar zijn met ver-
gelijkbare schema's toegepast
door de Duitse en Nederlandse
spoorwegen.

De nieuwe organisatie zal de
cliënteel ongetwijfeld nog beter
dienen. De spoorweg zal evenwel
nog aantrekkelijker worden dank
zijde steun van een aantalgepro-
grammeerde aanverwante verbe-
teringen. De identificatie van de
lC-stellen en lC-perrons verge-
makkelijkt in de toekomst zeker
de kanalisatie van de reizigers;
het spoorboekje wordt makkelij-
ker leesbaar en begrijpelijker
waardoor het samenpassen van
twee treinlijnen in een handom-
draai gebeurt; de lc-diensten - de
toptreinen - worden verzekerd
met het meest recente rollend
materieel van de NMBS; comfor-
tabel, gesonoriseerd, rijdend
tegen hoge snelheid. De integra-

tie van het spoorvervoer in het
aggregaat van het openbaar ver-
voer zal het nieuwe aanbod nog
interessanter maken, dat is posi-
tief.

Zo betekenen de technische
systematisatie en een juist ant-
woord op de geuite behoeften on-
getwijfeld voor het spoor een
nieuwe springplank naar zijn 150-
jarig bestaan. Vergelijkbare sche-
ma's reeds bijna een jaar bij onze
twee buurnetten en in Zwitser-
land van toepassing, geven meer
dan voldoening, zowel op het ge-
bied van frequentie als op het ge-
bied van productiviteit. Het is een
bemoedigende vaststelling voor
de lancering van het lntercity-net
in eigen land.

§f
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van het rollend materieel zijn evi-
dente elementen van vooruit-
gang. Nu de NMBS over moderne
aangepaste middelen beschikt,
heeft ze beslist het globale ver-
voerplan te hezien en de gebrui-
kers een schema aan te bieden
dat aan de behoeften beant-
woordt: snelle treinen, Írequente
bediening, gekadanceerde dien-
sten, een graad van comfort onze
moderne tijd waardig. Eens dit
schema een feit zullen de reizi-
gers als het ware over een metro-
lijn beschikken met nationale di-
mensies, maar met regionale en
lokale aftakkingen dank zij een
nauwere sarnenwerking met an-
dere vervoermiddelen, zoals het
wegvervoer van de NMVB.
Dit schema kreeg een gepast
klinkende benaming: lntercity,
naar de gelijknamige toptreinen.
De vernieuwing zal zich echter
niet enkel tot deze bovenlaag be-
perken: het aanbod bevat vijf
groepen van treinen die beant-
woorden aan de specifieke be-
hoeften.

De lntercity-treinen - lC - zijn stel-
len met een hoge commerciële
snelheid die tussen de grote ste-
den rijden met een beperkt aantal
haltes. De lnterregionale treinen -

lR - met een iets lagere commer-
ciële snelheid, verbinden minder
belangrijke steden en hebben
meer haltes. De stoptreinen zor-
gen voor een vlot streekvervoer
volgens een reeds wel bekend
schema. Bij deze drie groepen
komen nog de dagelijkse pendel-
treinen, de toeristische treinen en
seizoentreinen.
Om dit schema te realiseren zal
de NMBS de steden en gemeen-
ten indelen in drie groepen, zo ho-
mogeen mogelijk, zodanig dat ze
overeenstemmen met de trein-
groepen lC, lR en stoptrein. Voor
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Op 25 januari vertrok de eerste
"rollende autoweg" uit Breda om
bij het ochtendgloren Mannheim
te bereiken. Deze nieuwe trans-
portmogelijkheid, ontstaan uit de
samenwerking tussen Trailstar,
TRW en Kombiverkehr, wordt drie
maal per week aangeboden. De
trein is samengesteld uit Duits
rollend materieel en brengt de
volledige vrachtwagens (trekker
inbegrepen) en hun chauffeurs
(die meereizen in een ligrijtuig
met alle gewenst sanitair com-
Íort)ter bestemming.
Het is een formule uit de rail/
route-gamma die erg praktisch
blijkt voor vervoerders die zonder
correspondent in het buitenland
werken. Op die manier kunnen zij
de rendabiliteit van hun wegvoer-
tuig gevoelig verbeteren en ter-
zelfdertijd de reglementering van
de rijtijden in acht nemen.

De NMBS is in Duitsland verte-
genwoordigd door een handels-
agentschap te Keulen. De Duitse
expediteurs die interesse verto-
nen voor spoorvervoer met België
kunnen er met alle vragen en pro-
blemen terecht bij bekwame
mensen.
Sinds de laatste dagen van vorig
iaar heeft de leiding van dit
agentschap een nieuw aange-
zicht: dat van de heer E. Van der
Stockt.
De heer Van der Stockt trad in
1963 in dienst bij de NMBS en
werd vier jaar later onderstations-
chef te Brussel Zuid. Na I jaar
trouwe dienst in het station en na
3 jaar Algemene Directie, vertrok
hij naar Keulen om er de toenma-
lige handelsagent, de heer Devil-
lers, bij te staan.
Nu volgt hij deze laatste op, en
het is zeker dat de 3 jaar ervaring
ter plaatse een belangrijke troef
zijn om succesvol zijn nieuwe
functie waar te nemen.

TE AARLEN
De handelsbetrekkingen tussen
de N.M.B.S. en haar Ardens cliën'
teel werden sedert 1964 vezorgd
door André Chabotteaux, een er-
varen man die erin geslaagd was
aan zijn beroepscontacten een
vriendschappeliik tintje te geven,
wat door zijn gesprekspartners
ten zeerste werd op prijs gesteld.

De heer Chabotteaux is sedert 1

Íebruari op rust. Zijn opvolger
ging meteen aan de slag. Het
gaat hier om Guy VANDEN-
HOOFT, spoorman sedert 1958,
die door talvan bevorderingen de
kans gegrepen heeft om de ver-
schillende facetten van de
N.M.B.S. goed te leren kennen.
Na in alle diensten van het sta-
tion Marloie zijn steentje te heb-
ben bijgedragen, nam hij gedu-
rende tien jaar het beheer van het
centrum voor wegvervoer en van
de goederendienst van hetzelfde
station waar. Daarna werkte hij
op de Directie Exploitatie en in de
Gentrale Werkplaats te Salzin-
nes. Vandaar ging hij recht naar
Aarlen,
Die 'veelzijdige' ervaring is een
troef voor de heer Vandenhooft in
zijn nieuwe functie, wat uiteinde-
lijk de klanten bij het oplossen
van hun problemen ten goede zal
komen.

TE BERGEN
Voor alle spoorwegklanten tus-
sen Moeskroen en La Louvière
was Fernand Larbalestrie een
welbekende: hij was sedert 1966
"hun" commercieel vertegen-
woordiger. Zii zullen in elk geval
een zeer goede herinnering heb-

ben aan een minzaam en be-
dachtzaam man, die bij moeilijke
onderhandelingen de spanning
met een vleugje welgeplaatste
humor wist te snijden.

BREDA.MANNHEIM
ROLLENDE AUTOWEG

KEULEN
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De heer Larbalestrie, die op 1 fe-
bruari op rust ging, stond zijn
plaats af aan Frangois PETTIAU,
een inwoner van Bergen. Nadat
hij zijn beroepsloopbaan in de
private sector was begonnen,
kwam deze man in 1975 bij de
N.M.B.S. De heer Pettiau werd
dadelijk op de handelsdirectie,
waar hij zich met informatica be-
zighield, aangesteld. ln 1976
werd hij als versterking voor en-
kele rnaanden naar de dienst
"public relations" van de Alge-
mene Directie, die het toen zeer
druk had met de viering van vijftig
jaar N.M.B.S., overgeheveld.
Dankzij het feit dat hij de spoor-
weg van de zijde van de inÍorma-
tica leerde kennen, is de heer Pet-
tiau erg goed vertrouwd met de
cliënteel en zijn behoeften. Dat is
een onmiskenbaar voordeel voor
de Henegouwers, van wie hij de
nieuwe gesprekspartner is.

BESCHIKBARE
SPOORWEGTERREINEN

De NMBS beschikt over een aan-
tal interessante terreinen die te-
gen diverse voorwaarden kunnen
gehuurd of gekocht worden.
Hierna een lijst afgesloten op
1 maart 1983.

Groep Gent
Te bevragen tel. 091/2257 21 -

toestel 281

Oppervlakte + 10.000 m2: Oostak-
ker - geen spooraansluiting (even-
tueel verkoop); Melle geen
spooraansluiting (eventueel ver-
koop).
Van 2.000 tot 3.000 m2: Lochristi -

ontvangst spoorwagens moge-
lijk; Beervelde - geen spooraan-
sluiting (eventueel verkoop); Lo-
keren - ontvangst spoorwagens
mogelijk.
+ 1.800 m2: Waarschoot - geen
spooraansluiting.

Groep Hasselt
Te bevragen tel. 01112211 01 -

toestel 158

Oppervlakte 22 ha: Genk-Zuid -

mogelijkheid voor spooraanslui-
ting - verkoop mogelijk.
10 ha: Waterschei - mogelijkheid
voor spooraansluiting in
westplan opgenomen voor
bachtelijke bedrijven.

Groep Bergen
Te bevragen tel. 065/33 41 71
toestel 2535

ge-
am-

Oppervlakte
nes-Carrières,

+ 10.000 m2: Lessi-
St-Ghislain,
Mouscron.Obourg, La Louvière,

Van 5.0@ tot 10.000 m2: Antoing,
Frameries, Nimy, La Louvière,
Bracquegnies, Manage, Chercq.
Van 2.000 tot 5.000 m2: Haine St.
Pierre, Mouscron, Antoing, Ath.

Groep Luik
Te bevragen tel. 041/52 01 30 -

toestel 345

Oppervlakte + 10.000 m2: War-
sage, Herbesthal, Raeren, Bres-
soux, Visé, St. Vith.
Van 5.000 tot 10.000 m2: Battier,
Milmort.
Van 2.000 tot 5.000 m2: Liers,
Visé, Trois-Ponts, Hamoir.
1.500 m2: Wandre.

Groep Namen
Te bevragen tel. 081/2237 01 -

toestel 253812539

Oppervlakte + 10.000 m2: Latour,
Arlon, Bertin, Franière, Lamor-
teau, St. Vincent, Ronet, Sclai-
gneaux.

Van 5.000 tot 10.000 m'z: lzel,
Heer-Agimont, Florenville,
Ruette.

Van 2.000 tot 5.000 m2: Carls-
bourg, Sibret, Meise devant Vir-
ton, Limerlei, Graide, Morhet,
Franière, Signeuln, Halanzy,
Rhisnes, Marloie.

-2.000 m2: Franière, Moustier,
Lustin, Gembloux, Flawinne.
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ZAKENREIZEN
NAAR FRANKRIJK

De FTS-logistiek, een waarborg
voor rust en onbezorgdheid.
FTS heeft een erg aanlokkelijk
aanbod voor zakenlui die naar
Parijs of Straatsburg willen rei-
zen. Het is niet alleen aanlokke-
lijk maar ook erg verscheiden. Als
vertrekpunt neemt men de gewo-
ne formules "Parijs naar keuze".
Daarna werkt men het aanbod bij
tot men voor iedere reiziger aÍ-
zonderlijk het schoentje vindt dat
hem het best past.
Straatsburg is een
stad zoals Brussel.
FTS heeft er voor u drie hotels
uitgekozen: "Le Pax", een twee-
sterrenhotel, "Le Monopole Me-
tropole" en "Le Hannong", twee
driesterrenhotels. Alle voorbe-
houden kamers zijn uitgerust met
bad en private W.G. ln het Íorfai-
taire basisaanbod zijn de heen-
en de terugreis in tweede klasse
en één overnachting in een hotel
+ ontbijt begrepen. De prijs, al-
les inclusief, loopt van 2.920 tot
3.550 frank. Daar kan nog wat bij
komen indien men b.v. in eerste
klasse wil reizen oÍ het verblijf wil
verlengen (tot maximum twee
maanden).
Een voorbeeld: verblijÍ in het ho-
tel Monopole Metropole, vertrek
maandagmorgen, terugkeer vrij-
dagavond, reis in eerste klasse,
prijs: 7.230 frank.
De mogelijkheden voor een ver-
blijÍ in Parijs zijn eigenlijk onbe-
perkt: van 1 tot 60 dagen, reis in
tweede klasse, in eerste of met
de TEE, het verblijf in traditionele
hotels met 2, 3 oÍ 4 sterren oÍ in
de La Tour-hotels (eigendom van
de Franse dienst voor Toerisme)
waar ook viersterren-luxehotels
bij zijn en dan natuurlijk nog de
studioformule.
FTS stelt een basisprijs voor
waar de heen- en terugreis, met
vertrek vanuit om het.even welk
Belgisch station, het verblijf en
het ontbijt inbegrepen zijn. Daar-
na kan de volledige reis verder
uitgebouwd worden in verhou-
ding tot het budget dat ter be-
schikking staat. De reiziger heeft
de vrije keuze en er wordt met elk

van zijn wensen rekening gehou-
den.
Het komt er voor FTS op aan een
gamma aan te bieden met voor
elk wat wils en er voor te zorgen
dat de reiziger daarvoor niet te
diep in zijn portemonnee moet
kijken.

Voor wie wat ontspanning zoekt
heeft FTS drie voorstellen: "Uit-
stappen", "Culinair Parijs" (o.a.
in "La Tour d'Argent", het meest
beÍaamde Parijse restaurant) en
zelfs "Spektakel", alles tegen
gunstige prijzen.

ln de globale prijs voor de TEE-
Íormule zijn begrepen: het ontbijt
bij de heenreis en bij de terugreis
(vertrek uit Parijs omstreeks
20u.30) een avondmaaltijd be-
staande uit een voorgerecht, een
hoofdschotel, een kaasschotel
en een nagerecht: het ideaal om
een zware werkdag aangenaam
af te sluiten.
Naast de verblijven in hotel, is er
ook de Íormule studio's-Mont-
martre. Die bevinden zich aan de
voet van de Montmartre-heuvel.
Ze zijn erg comfortabel met bad
of douche, kleurentelevisie, tele-
foon, ingericht keukentje. Ze ma-
ken deel uit van de Hotelresiden-
tie Charles Dullin.
De reiziger wordt niet aan zijn lot
overgelaten omdat hij voor een
"huur"-formule kiest. Zonder bij-
komende kosten wordt hem een
reeks van diensten aangeboden
zoals onthaal 24 uur op 24 voor
inlichtingen en boodschappen,
wissel, traiteur, secretariaal, zelt -
bedieningswasserij, strijken en
stomerij, dagelijks onderhoud
van de studio behalve op zon- en
feestdagen.
Zo'n optrekje is een echte buiten-
kans!
En dat is nog niet alles! Samen
met zijn reisdocumenten ont-
vangt de reiziger een kaart op
naam, een soort van creditkaart
waarmee hij in restaurants, wan-
neer hij een auto huurt, enz... tal-
rijke kortingen kan krijgen. Heeft
de reiziger problemen, dan kan
hijzich altijd in verbinding stellen
met de FTS-hostessen die in het
station Paris-Nord hun intrek
hebben genomen.
Een volledig overzicht van de prij-
zen geven, is hier duidelijk onmo-
gelijk: voor ieder geval is er im-
mers een apart aanbod. Wendt u
tot uw reisagentschap, leg daar
uw probleem voor en vraag om de
FTS-oplossingen toe te passen.
Eens de documenten op zak,
moet u alleen nog tijdig in het
station zijn om de trein te halen
en van uw zakenreis een succes
te maken. FTS doet de rest!
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