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SO Slaaptre; ; |
" Mains autos.coudby |

gagngz de vacances

,,Mijn auto, dat is mijn vrijheid” luidt
de slagzin van Comaubel. Dat
klopt, maar het valt niet te ontken-
nen dat die vrijheid voor sommigen
snel een echte verslaving wordt.
Toch is een auto vaak onmisbaar,
bijvoorbeeld voor vakantiegangers
die vanuit het centrum waar ze ver-
blijven, met hun eigen auto de om-
geving willen verkennen.

Per slot van rekening vullen de trein
en de auto elkaar uitstekend aan.
Precies daarom leggen de spoor-
wegen autoslaaptreinen in en heeft
de NMBS haar stand (zie foto) op
het Autosalon aan dat onderwerp
gewijd.

De formule is niet nieuw en werd
reeds 20 jaar geleden ingevoerd.
Ze heetft stilaan ingang gevonden,
met het resultaat dat degenen die
met de autoslaaptrein op reis gaan,
opgetogen terugkomen en de vol-
gende keer zonder aarzelen weer
die formule kiezen.

De auto maakt heden als het ware
deel uit van het gezin. Laat hem
dus ook eens met vakantie gaan en
betaal hem een treinreis.




De ,,Forges de Thy-Marcinelle et
Monceau” behoren tot de zoge-
noemde ,,Driehoek van Charleroi”:
een groep van ijzer- en staalbe-
drijven die ook nog de ,,Laminoirs
du Ruau” en de groep ,,Hainaut-
Sambre/Carlam” omvatten. Een
driehoek die een vijfde van de Bel-
gische staalproduktie levert maar
die, erg getroffen door de economi-
sche crisis, thans zijn concurren-
tiepositie tracht te heroveren. Om
die reden en omdat zijn ach-
terstand reeds lang véo6r de crisis
gekend was, heeft men er de
laatste zeven jaar 28 miljard in
geinvesteerd: een versnelde mo-
dernisering. Moderniseren bete-
kent afstand doen van te erg ver-
sleten installaties en uitbreiding
van nieuwe produktie-eenheden
met hoog rendement. Zo althans
wordt de door de driehoek gedane
inspanning door de pers en andere
voorlichtingsdiensten voorgesteld
en juist daarover willen we nu iets
meer vertellen: voor het in dienst
stellen van een nieuwe agglomera-
tieband heeft de spoorweg op het
einde van oktober in 10 dagen tijds
35.000 ton erts aangevoerd.




Een cocktail

TMM (Thy-Marcinelle en Mon-
ceau) bezat sedert 1961 een ag-
glomeratieband, doch deze schonk
geen voldoening meer daar hij te
klein en te verouderd was. Daarom
werd er besloten een andere band
aan te leggen. Het ontwerp is op
1 december |Il. werkelijkheid ge-
worden bij het in dienst stellen van
een nieuwe band. Men heeft er een
volledige fabriek gebouwd en een
belangrijke omschakeling tot stand
gebracht, vooral wat de voorbe-
reiding van de te behandelen ert-
sen betreft. De agglomeratieoven
wordt met een echte ,,cocktail” ge-
voed. Daartoe worden de verschil-
lende ertskwaliteiten in langwer-
pige lagen opeengehoopt, met toe-
voeging van de toelagen die vol-
gens de verwachte prestaties van
de hoogovens vereist zijn. Laten
we een voorbeeld geven. De eerste
hoop, ook bedding genoemd, die
voor de nieuwe agglomeratieband
werd samengesteld bestond uit:

— 4.500 ton erts uit Lotharingen;

-— 19.000 ton Zweeds erts;

— 6.000 ton rijk Algerijns erts;

— 2.100 ton pellets;

— 3.000 ton diverse toeslagen:
dolomiet,  kalksteen, fos-
forhoudende produkten.

Andere hopen, andere samen-
stellingen. Men kan dit gemakkelijk
begrijpen. De ertsaankoper van
TMM moet eigenlijk zuinigheid be-
trachten: hij moet voor bevredi-
gende ovenvullingen zorgen tegen
de laagst mogelijke prijzen. De
markt van ijzerertsen is trouwens
aan zekere schommelingen on-
derhevig. Bovendien kan men niet
telkens op een zelfde kwaliteit van
de grondstoffen rekenen. Voor een
economisch gerichte werking van
de hoogovens is een hoog fos-
forgehalte vereist, zodat de inge-
nieurs het recept steeds aan de
juiste samenstelling van de be-
schikbare ertsen aanpassen. Het
voorbeeld dat we hiervoor aange-
haald hebben, is slechts een van
de vele mogelijkheden.

De loods

Het aangevoerde erts, dat verdeeld
is over verscheidene silo’s waarin
de verschillende kwaliteiten van el-
kaar gescheiden blijven, wordt ge-
broken, vergruisd en gezeefd. Uit-
eindelijk valt het erts in een regel-
bare storttrechter om zo met een
nauwkeurig debiet op de bedding
terecht te komen. De nauwkeurig-
heid van het debiet is beslissend,
want de ertssoorten worden niet
van te voren gemengd.

Om die reden worden de verschil-
lende ertsen en toeslagen in hori-
zontale lagen opeengestort. Wan-
neer de hoop zijn maximumhoogte
bereikt, treedt er aan de kop een
speciale machine in werking die op
sporen kan voortbewegen. De bo-
venbouw van die machine is draai-
baar en aan de voorzijde met een
lange, verticale stang uitgerust. Die
stang schraapt over de ganse
hoogte en breedte van de hoop een
gedeelte van de cocktail weg, dat
dan aan de voet van de hoop neer-
valt. Daar wordt het door een
graafwiel opgeschept en vervol-
gens op een transportband gestort,
die het naar de agglomeratieband
voert. De hoop ziet er zowat uit als
een cake: uitwendig volmaakt ho-
mogeen, maar wanneer men er
een gedeelte van wegschraapt,
komen de verschillende, ach-
tereenvolgens opgestorte lagen
van de bedding aan het licht. Bij het
wegschrapen en opscheppen wor-
den de ertsen en toeslagen tevens
gemengd.

Men moet over twee hopen be-
schikken: een die wordt weg-
geschept terwijl de andere ge-
vormd wordt.

Veoor de oude agglomeratieband
werkte TMM met 2 hopen van elk
20.000 ton. Nu zal elke hoop
45.000 ton wegen. Om het op-




dwarrelen van stof te voorkomen
en ook omdat het erts niet nat mag
worden, heeft men de hopenin een
loods van bijna een hectare onder-
gebracht, waar de schraapma-
chine en de transportbanden wer-
ken. De installaties zijn ook van el-
kaar gescheiden: de machine voor
het vergruizen en die voor het ze-
ven bevinden zich niet onder het-
zelfde dak: ze hebben een ver-
schillend onderkomen gevonden
en zijn van de modernste uitrusting
voorzien, zoals bijvoorbeeld een
ontstoffer voor elke eenheid. Tus-
sen al die verschillende eenheden
lopen er transportbanden met grote
capaciteit en regelbare snelheid.

De trein

Dit nieuwe complex is een echte
veelvraat: het eist elke dag enkele
duizenden tonnen voedsel. Maar
Belgié heeft geen ertsbeddingen
meer. Het ijzererts komt dus uit
Frankrijk (in Lotharingen is er nog
te vinden) en ook uit andere landen
die het ons per zeeschip toezen-
den.

Indien men voor ogen houdt dat de
ijzer- en staalindustrie ons 60 %
van het spoorwegverkeer bij wa-
genlading bezorgt, kan men allicht
begrijpen dat het grootste gedeelte

1. De wagens staan stil over de
silo’s.

2. Een volledige trein rijdt de
spooraansiuiting binnen.

3. Eén enkele bedieningsinstalla-
tie voor de hele uitrusting.

4. Een trilmachine zorgt voor het
totale lossen van de wagens.

5. De schraapmachine staat klaar
véor de bedding.

van de ertsen per trein worden
aangevoerd. Rechtstreekse
treinen van uit Frankrijk, geregelde
treinen uit de Belgische erts-
havens: Antwerpen en Gent.
TMM bezit zijn eigen park van tre-
melwagens. De spoorweg treedt
hier dus enkel op als vervoerder en
als exploitant van een dienst waar-
voor hij zelden zijn eigen wagens
inzet.

Bij een huidige capaciteit van 5.000
ton per dag moet de vervoerdienst
van TMM voor de nieuwe ag-
glomeratieband dagelijks 5 treinen
kunnen ontvangen. Dit is een nor-
male hoeveelheid in deze crisis-
periode. Maar het tempo zal kun-
nen opgevoerd worden wanneer
de conjunctuur weer de hoogte in-
gaat.

Als we daarbij nog rekening
houden met de aanvoer van brand-
stoffen, uitgaand vervoer en nog
wat inwendige transporten, kan
men begrijpen wat er allemaal bij
TMM tot stand kwam en eveneens
waarom het bedrijf naast zijn wa-
genpark, ook nog over 13 loco-
tractoren beschikt.

Voor de eerste hoop

Tot dusver hebben we het enkel
gehad over een regelmatig dage-

lijks verkeer, dat onontbeerlijk is
voor de ononderbroken werking
van het ijzer- en staalbedrijf. Toen
de nieuwe agglomeratieband in
dienst werd gesteld, was er echter
geen sprake van de oude stil te
leggen: de voeding van hoogovens
kan zomaar niet onderbroken wor-
den. Tevens moesten de plaatsen
van de oude hopen vrijgemaakt
worden, daar ze verder voor het
opslaan van cokes moesten
dienen.

De eerste bedding moest dus op
zeer korte tijd aangelegd worden.
Daarvoor was men genoodzaakt
zowat 35.000 ton te vervoeren als
overmaat op de gewone planning
van het vervoer.

Met de conjunctuurdaling had TMM
een bepaald aantal van zijn wa-
gens uit de omloop genomen. Om
het hoofd te bieden aan die mas-
sale toevoer, werden meer dan 60
eenheden terug in dienst geno-
men. Het waren Fd-wagens die al
naar de behoeften, door de NMBS
werden aangevuld met Fads, nl.
tremelwagens met grote capaciteit
die sterk op Fd-wagens lijken.

Het vervoer werd op 13 oktober
aangevat en verliep aanvankelijk
vrij rustig. Maar de 24ste werd er
beslist de wagenomloop sterk te
versnellen om het erts binnen de

gestelde termijn aangevoerd te
krijgen.

Op dat ogenblik was een overleg
tussen de geadresseerden en de
verantwoordelijken van de exploi-
tatiedienst bij de NMBS noodzake-
lijk, ten einde de maximumomloop-
tijd op 24 uur te stellen.

Dit gebeurde tot ieders grote vol-
doening. Op 6 november waren de
35.000 ton opgehoopt, zodat men
weer met het normale tempo kon
voortgaan om aan de tweede hoop
te beginnen.

TMM heeft reeds lang het in de
spoorweg gestelde vertrouwen be-
vestigd. De spoorweg heeft TMMin
een wel begrepen verstandhou-
ding bewezen dat hij zo getrouw
mogelijk aan de wensen van zijn
cliénteel wil voldoen. De nieuwe
agglomeratieband is thans in wer-
king. De gewone verrichtingen
kennen weer hun normaal verloop.
ledere dag komen er 5 volledige
treinen op TMM: één uit Frankrijk
en vier andere van de Belgische
havens. Meer dan een miljoen ton
per jaar.




De conferentie van de scheep-
vaartlijnen Zuid-Afrika - Europa
heeft beslist een geregelde contai-
nerverbinding in te leggen tussen
beide continenten. Na een vooraf-
gaande grondige studie van enkele
jaren, heeft de SAECS-organisatie
(South African Europe Container
Service) Le Havre, Southampton,
Zeebrugge, Rotterdam, Bremer-
haven en Hamburg aangewezen
als Noordeuropese aanleghavens.
Naast CCS (Continental Container
Service), gevormd door Nedlloyd
Lijnen, CMB, Deutsche Afrika Li-
nien en Compagnie Maritime des
Chargeurs  Réunis, hebben
scheepsvaartmaatschappijen van
verschillende landen een aandeel
in SAECS: Safmarine, OCL, EI-
lerman Harrison Container Line, de
Compagnie Générale Maritime en
Lloyd Triestino.

Om de verbinding te exploiteren
werden negen nieuwe container-
schepen van de ,,derde generatie”
besteld (capaciteit 2 450 contai-
ners van 20 voet). Men voorziet ook
twee Ro/Ro-schepen (met een ca-
paciteit van 1 500 TEU) om de ver-
binding door te trekken tot Scan-
dinavié. Kleinere  container-
schepen van de ,,tweede genera-
tie” (capaciteit 1 350 containers
van 20 voet) zullen tussen Zuid-
Afrika en de Middellandse zee-
havens ingezet worden.

Eén schip van de in aanbouw
zijnde vloot zal onder Belgische
vlag varen. De ,,Ortelius” (medeéi-
gendomvan CMB en Ahlers Lines),
die thans op de Boel-scheepswer-
ven te Temse op stapel staat, zal in
de tweede helft van volgend jaar
voltooid zijn. V

De belangrijkste karakteristieken
van dit schip zijn:

Lengte voor alles: 258,500 m
Lengte tussen loodlijnen:

247,000 m

Breedte: 32,260 m

Holte: 24,150 m

Ontwerp diepgang: 12,000 m
Draagvermogen: ca. 46.850 m.t.

Eens alle schepen in de vaart, legt
men om de zes dagen aan te
Zeebrugge, de enige Belgische
aanleghaven. De reis heen en te-
rug naar Zuid-Afrika duurt 7 weken.

Zeebrugge is met zijn Ocean Con-
tainer Terminal (OCZ) uitermate
geschikt om dergelijke mastodon-
ten te ontvangen. Wat meer is, de
spoorweg verzekert een recht-
streekse aansluiting met de CMB-
opslagplaatsen te Antwerpen,
waarvoor o.m. de koelcontainers
die diepvriesprodukten bevatten,
bestemd zijn.

Het consortium heeft 31 500 con-
tainers besteld die zullen ingezet
worden op deze trafiek. La Bru-
geoise et Nivelles heeft er reeds
480 van geleverd. Ze werden per
spoor naar Zeebrugge gevoerd en
aldaar bij één der eerste afreizen
verscheept. Dit materieel wordt,
net zoals de scheepvaartlijn zelf,
gemeenschappelijk geéxploiteerd
en beheerd.

Alle begin is moeilijk. Het slechte
economische klimaat en de terug-
houdendheid van sommige ver-
schepers om hun goederen te
containeriseren  zijn  negatieve
factoren die de start beinvioeden.
De container biedt nochtans tal van
voordelen: hij wordt ten huize be-
steld, de goederen zijn beschermd
tegen diefstal en minder blootge-
steld aan beschadiging, het ver-
voer gebeurt sneller, tijdbespa-
rende behandeling in de aanleg-
havens, en... beweert men niet dat
de container de beste verpakking
is?

Daarbij komt het feit dat de ha-
veninstallaties in Zuid-Afrika —
waar de goederen op conventio-
nele wijze worden behandeld —
nog vrij recent zijn en bijgevolg nog
niet afgeschreven. Overschakelen
op containers betekende dus een
bijkomende investering.

Zeebrugge denkt 20 a 25 % van

SAMENWERKING

SCHIP - TREIN

het totale verkeer naar zich toe te
kunnen halen. Dat streefdoel is nu
bijna bereikt. Bij zijn aankomst op 6
oktober Il. had de Africa 82 contai-
ners voor CMB en 117 voor CGM
aan boord. Van dat contingent
werden er een aantal rechtstreeks
per spoor naar Antwerpen overge-
bracht; een ander deel werd via de
weg ter bestemming gevoerd; de
rest werd ter plaatse opgeslagen in
afwachting van verdere instructies.
In volgorde van belangrijkheid zou
Zuid-Afrika ons mineralen, wol,
fruit en diepvriesprodukten toe-
sturen. Het fruit kan bijna allemaal
per spoor ter bestemming komen:
gezien het voor onmiddellijk ver-

* bruik bestemd is komen dergelijke

containers niet in aanmerking voor
opslag ter plaatse.

De spoorweg is goed uitgerust om
aan de vraag naar materieel te vol-
doen. Door bemiddeling van

Railtrans (Maatschappij ter bevor-
dering van het containerverkeer)
kan Intercontainer de ontvangers

gunstige voorwaarden en een ver-
zorgde service aanbieden. De ser-
vice wordt in werkelijkheid door de
N.M.B.S. geleverd, die aangepaste
wagens ter beschikking stelt en
goede verbindingen waarborgt,
zowel met gesloten treinen als met
afzonderlijke wagens.

In de veronderstelling dat de sche-
pen gemiddeld 2 000 containers
per reis vervoeren, kan men voor
1979 op een spoorwegtrafiek reke-
nen van 200 containers per zes da-
gen vanuit Zeebrugge, en dat enkel
voor de lijn Zuid-Afrika - Europa.
Daarbij dient ook het verkeer in de
tegenrichting gevoegd: er worden
ook goederen verzonden vanuit het
hinterland (o.m. het Ruhrgebied)
naar Afrika.

Een bediening van de Westafri-
kaanse havens is op het ogenblik
ter studie, en ook in Oost-Afrika
worden aanleghavens ingeplant.
De ,,laadkist” is voor de scheep-
vaartmaatschappijen beslist een
waardevolle troefkaart.




zelflosser

met regelbaar debiet
en opengaand dak

De Tds-wagen is bijzonder ge-
schikt voor het vervoer van stort-
goederen die tegen slecht weer
moeten beschermd worden: kalk,
zand, meststoffen en gelijkaardige
produkten.

Zoals zijn soortgenoot de Eds, be-
staat hij uit twee trechters. De Tds
is evenwel uitgerust met een dak
dat kan opengelegd worden om de
wagen te laden.

De capaciteit van de wagen be-
draagt 38 m3.

De Tds-wagen betrekt zijn lading
doorgaans uit silo’s.

Het lossen is zeer eenvoudig. Elke
trechter eindigt op twee stortgoten
die door middel van neerklapbare
verlengstukken langer kunnen
gemaakt worden.

De goederen stromen via de goten
naar buiten en het debiet kan met
de hand geregeld worden. Om het
lossen sneller te laten verlopen
kan men, al naar het geval, de
twee trechters tegelijk laten leeg-
lopen, zo nodig via de vier stort-
goten, twee aan elke kant van de
wagen.

De goederen kunnen ook, al dan
niet via de neerklapbare ver-
lengstukken, op een jakobsladder,
een transportband of in een kuil
onder de wagen gestort worden.
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Raadpleeg de specialisten:

Neem inlichtingen alvorens een
Tds-wagen te kiezen.

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

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

De Behandelingsdienst -
Vervoer - Afdeling 13.1
Frankrijkstraat 85,

1070 Brussel

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

De Handelsdirectie
Afdeling 62.3
Frankrijkstraat 85,
1070 Brussel

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

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




I Wagen d zelflosser door zwaartekracht
met opengaand dak S geschikt om te rijden tegen 100 km/u
1. Code Tds Tds Tds
2. Type 1000 D1 1000 D2 1000 D3
3. Aantal 100 30 100
4. Nummer van de wagen internationale code 2188 2188 2188
serienummer 573.0.000 573.1.000 573.1.500
999 099 999
5. Constructiejaar 1964 1967 1968
6. Totale lengte: LW mm 9.640 9.640 9.640
7. Asafstand = A mm 6.000 6.000 6.000
8. Totale breedte = BW mm 3.068 3.068 3.070
9. Totale hoogte = HW mm 4.256 4.256 4.198
10. Laadopening lengte = L mm 7.900 7.900 7.900
breedte = B mm 1.200 1.200 1.200
11. Capaciteit m3 38 38 38
12. Gemiddelde tarra t 125 12,5 13,6
13. Toegelaten lasten t A B C A B C A B C
19,5123 5127 5 19,5235 [27.5 18 | 22 | 26
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S

eerste cijfer van het serienummer
(overeenkomend met het type: T)

Tds Tds Tds Tds Tds
1000 D4 1000 D5 1000 D6 1000 D7 1000 D8
150 100 150 215 130
2188 2188 2188 2188 2188
573.2.000 573.2.200 573.2.500 573.2.750 573.3.000
148 399 649 964 129
1969 1964 1970 1971 1973
9.640 9.640 9.640 9.640 9.640
6.000 6.000 6.000 6.000 6.000
| 3068 3.068 3.120 3.120 3.120
1 4.256 4.256 4.198 4.198 4.198
3 7.900 7.900 8.000 8.000 8.000
1.200 1.200 1.200 1.200 1.200
38 38 38 38 38
13,5 197 14 14 13,4
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Schema van de stortgoten -
types 1000 D6 a D8
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@ Bedieningshandel der losklep.

@ Rem.

@ Schaal.
@ Stortgoten.

@ Verlengstukken.

@ Losklep.

@ Handwiel voor‘bediening van zwenkdak.
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INTERCONTAINER:

500 000 CONTAINERS VERVOERD PER TREIN.

In het begin van de jaren 60 brengt
de container een revolutie in het
zeevervoer teweeg. De scheep-
vaartbedrijven worden ,,omge-
schoold”.

Het gebruik van de container
neemt een reusachtige uitbreiding.
Het is een niet te stuiten ontwik-
keling die een enorme weerslag
heeft op de uitrusting van de ha-
vens en de organisatie van het ver-
keer.

Om de te verschepen goederen
aan te voeren en ze, na lossing, ter
bestemming te brengen, staan er
twee middelen ter beschikking: het
spoor en de weg. Aan de ene kant
heeft men de viotheid van het weg-
vervoer voor de distributie van
stukgoed, aan de andere kant de
voordelen van het spoor voor lange
afstanden.

Op dat specifieke terrein gaan ze
dan ook gauw samenwerken, daar
de ene het zonder de andere niet
aankan.

In ieder geval moet het spoor een
stuk van die nieuwe markt zien te
veroveren: zijn toekomst is ermee
gemoeid.

De container zal immers spoedig
het middel bij uitstek zijn voor het
vervoer van afgewerkte produkten.
Gedaan met het omslachtige pak-
jes laden dat te veel risico’s inhoudt
en het vervoerproces vertraagt.

Internationale organisatie.

Het is geen gemakkelijke opdracht
om die nieuwe markt te verkennen,
af te bakenen en te oriénteren. Hoe
zal men een revolutie, die zich bo-
vendien op internationaal viak af-
speelt, in toom kunnen houden?

Met dat doel wordt, door elf bij In-
terfrigo aangesloten spoorwegen,
in december 1967 de maatschappij
Intercontainer opgericht. Dat ge-
beurde 10 jaar geleden. Vandaag
zijn 23 spoorwegen lid van die or-
ganisatie: op 2 na zijn dat al de
Europese landen. Hundoel: een zo
groot mogelijk deel van het contai-
nervervoer voor het spoor verwer-
ven, het verkeer dat de trein aan
andere vervoermiddelen dreigt te
verliezen, zien te behouden en het
verkeer terugwinnen dat door an-
dere vervoertakken wordt onder-
houden dank zij de container-
techniek.

Intercontainer biedt zich aan als het
gemeenschappelijk handelsagent-
schap van de aangesloten spoor-
wegen, als de enige gespreks-
partner van de spoorwegcliénteel
wat de organisatie van het contai-
nervervoer betreft. Het is een
codperatieve vennootschap naar
Belgisch recht, met zetel te Bazel,
die zich zowel met vervoer per
spoor als met aan- en afvoer be-
zighoudt.

Ze biedt aanzienlijke voordelen:

1. Een eenvormige tarifering: ta-
rief nr. 9145 is in al de aange-
sloten landen van toepassing,
waardoor de berekening van de

vervoerkosten uiterst een-
voudig is.

2. Eenorganisatie die heel Europa
bestrijkt: in elk land is Inter-
container door de spoorweg of
door een dochteronderneming
van de spoorweg vertegen-
woordigd.

3. Een uitrusting en rollend mate-
rieel met hoog rendement. In al
de geindustrialiseerde streken
(dat zijn er thans zowat 400)
vindt men terminals die ge-
woonlijk eigendom van de
spoorwegen zijn. Verder kan
Intercontainer zijn klanten zeer
gespecialiseerd materieel ter
beschikking stellen: 1 352
platte wagens van 60 voet en
100 gelede wagens van 80 voet
met 3 draaistellen.

4. Een eenvormige werkwijze.
Overal vullen de afzenders de-
zelfde vrachtbrief in. Het ver-
keer en de boekhouding worden
door één computer beheerd.
Verder worden in Bazel al de
rekeningen in Zwitserse frank
opgemaakt.

5. Een waaier van mogelijkheden.
Het containervervoer geschiedt
met speciale TECE-treinen
(Trans-Europ-Containerexpres),
met snelle TEEM-treinen
(Trans-Europ-Goederenexpres)
op de grote internationale
verbindingen of met gespeciali-
seerde treinen die de spoorwe-
gen inleggen om een goede be-
diening van de industriezones
te waarborgen.

6. De handelsbetrekkingen met de
klanten zijn goed gestruc-
tureerd. We hebben reeds ge-
zegd dat de vertegenwoordiger
van Intercontainer in elk land de
enige goede gesprekspartner
van de klanten is. Die klanten
hebben zich trouwens in ver-
enigingen georganiseerd om op
die manier gunstiger voorwaar-
den te krijgen, dank zij het glo-
bale vervoervolume dat ze met
een minimum aan onkosten en
administratieve  verrichtingen
kunnen bezorgen. In Belgié is
Railtrans zulk een vereniging.

Intermodaal verkeer

De spoorweg kan er zijn voordeel
mee doen. Hetintermodaal vervoer
is een middel om zijn actieradius te
behouden en zelfs uit te breiden.
Hoewel de weg inzake distributie
van stukgoed de spoorweg de loef
afsteekt, is deze over langere af-
stand voordeliger.

De afzenders bezorgen hun vracht
aan de maatschappij Inter-
container, die over een hele waaier
van mogelijkheden beschikt om de
voordeligste combinatie van de
twee vervoertakken tot stand te
brengen.

Die maatschappij doet zowel op de
diensten van de spoorwegnetten
als van de wegvervoeronderne-
mingen een beroep, organiseert

het hele transport en bezorgt aldus
elke vervoerder het gedeelte van
het verkeer dat hem het best ligt.

De container leent zich daar uitste-
kend voor en dat geldt ook voor het
gecombineerd spoor- en weg-
verkeer: met het vervoer van op-
leggers per spoor is er geen lange
reis van een vrachtauto nodig en
behoudt men bij aankomst toch
eenvolledige ,,bewegingsvrijheid”.
Met haar park van 1 500 wagens
kan Intercontainer niet volledig aan
de vraag voldoen. Ook de spoor-
wegen leveren materieel. De con-
tainers echter zijn eigendom van de
afzender of van maatschappijen
die ze verhuren.

500 000 TEU

Het is moeilijk— en ook misleidend
— om voor het verkeer absolute
cijfers te geven. Er zijn containers
van drie verschillende lengten: 20,

gelijkheden munt te slaan, is Inter-
container van plan elke markt te
verkennen, nieuwe verbindingen te
ontwikkelen en de reeks bestaande
uit te breiden. Kortom, men moet in
de huidige behoeften van het ver-
voer voorzien en op de toekom-
stige evolutie voorbereid zijn.
Daartoe is nauw overleg met de
gebruikers noodzakelijk: zij kun-
nen er immers toe bijdragen, als
tevreden klanten die belang heb-
ben bij het systeem, dat voor
goederen die nu nog als stukgoed
worden vervoerd, op de container
wordt overgeschakeld.

Maar in 1977 is men reeds ver het
stadium van de aanvankelijk ont-
worpen verbindingen voorbij. Er is
nieuw en geregeld verkeer tot
stand gekomen o.a. tussen het
verre Oosten en Europa, via de
Transsiberische spoorweg. In 1976
verwerkte men op die verbinding
5,8 % van het totale verkeer van
Intercontainer.

eenheden

30 en 40 voet. Voor de statistieken
wordt een ,,equivalent van 20 voet”
(TEU) als grondslag genomen.

Bij die berekening wordt een con-
tainer van 40 voet voor twee een-
heden gerekend. Volgens die nor-

men kan Intercontainer de bo--

venstaande resultaten voorleggen.

Er werd geen rekening gehouden
met statistiecken van 1968: in dat
jaar ging het containervervoer van
start, zodat er alleen voor de laatste
8 maanden cijfers beschikbaar zijn.
Het is trouwens ook moeilijk om nu
al mee te delen hoeveel containers
er in 1977 vervoerd werden: het
aantal verschilt van maand tot
maand en een berekening volgens
de regel van drieén zou wellicht
verkeerde cijfers opleveren.
Afgezien van het jaar 1975 waarin
een daling werd vastgesteld, wordt
er een gestadige toeneming van 5
tot 35 % per jaar geboekt; daarbij
is er geen rekening gehouden met
het recordjaar 1970, toen er een
stijging van 134 % ten opzichte van
1969 genoteerd werd.

Er zijn nog schitterende vooruit-
zichten. Om uit de bestaande mo-

Verder kunnen we erop wijzen dat
het aan- en afvoerverkeer met de
zeehavens 65,6 % van het huidig
potentieel bereikt. Toch zijn de be-
leidsmensen van Intercontainer
van oordeel dat er op dit bij uitstek
geschikte terrein nog heel wat kan
gedaan worden.

Bij ons

In Belgié is Intercontainer ver-
tegenwoordigd door Interferry, een
dochtermaatschappij van de Belgi-
sche Spoorwegen. Haar zetel be-
vindt zich te Antwerpen, in een
spoorwegterminal met drie por-
taalkranen met groot hijsvermo-
gen. Interferry heeft ook een uitlo-
per te Zeebrugge, waar twee ter-
minals het verkeer met Groot-Brit-
tannié en het transatlantisch ver-
keer verwerken.

Interferry bestrijkt echter heel het
land: er zijn nog terminals te Luik,
Charleroi en Brussel.

Tenslotte nog enkele cijfers: in
1976 heeft Belgié 15,4 % verwerkt
van de 500 000 containers voor de
23 spoorwegen samen.
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400 000 ton

petroleum
cokes

per spoor
in 1977

Great Lakes Carbon Ghent N.V.,
recent ingeplant in de Gentse ha-

ven door de Amerikaanse
moedermaatschappij Great Lakes
Carbon Corporation behandelt en-
kel en alleen petroleumcokes. Vrij
beperkt als activiteit zoudt u den-
ken, te meer daar petroleumcokes
slechts een afvalprodukt is en het
dus ogenschijnlijk geen enkele

handelswaarde heeft. Niets is
echter minder waar! Het kleine dy-
namische personeelsbestand van
Great Lakes Carbon Ghent N.V.
vertolkt sinds augustus 1971 een
belangrijke toeleveringsrol voor
verscheidene Westeuropese in-
dustrieén en voor vele Belgische
huisgezinnen.

Petroleumcokes is het residu na
distillaties uit de ruwe petroleum
van alle vluchtige en vloeibare be-
standdelen (stadsgas, propaan,
butaan, benzine, kerosene, ...).
Kort gezegd: het raffinageresidu.
Het aldus bekomen afvalprodukt is
een vaste brandstof — net zoals
kolen — met een hoog koolstof-
gehalte en zeer calorierijk. Het
wordt onder verschillende vormen
en groottes verbruikt in de elec-
tro-metallurgie (electrolyse bij alu-
miniumproduktie), de staalnijver-
heid, (agglomereren van ertsen),
de electriciteitscentrales (produktie
van energie) en voor de huisbrand
(onder de naam Futurex als sub-
stituut voor kolen).

De ruwe petroleumcokes worden
vanuit de havens Port Arthur
(Texas) en Long Beach (Californié)
verscheept naar Gent. Gent werd
niet louter willekeurig gekozen als
Westeuropese ,,plant” van Great
Lakes. Een voorafgaande studie
had immers aangetoond dat het de
best gesitueerde overzeese in-
plantingsplaats was. De
Oostvlaamse haven, strategisch
gelegen to.v. de Westeuropese
petroleumcokesmarkten, biedt de
mogelijkheid tot voordelige trans-
porten, heeft een uitstekende

spoorweginfrastructuur en vertoont
een zekere gelijkenis met de twee
Amerikaanse uitvoerhavens qua
diepgang.

Bijna iedere maand ontvangt Great
Lakes Carbon Ghent N.V. een
schip van gemiddeld 50 000 ton
aan het Sifferdok. In een mum van
tijd lost het stuwadoorsbedrijf CBM
de niet gesorteerde petroleumco-
kes. Soms wordt een klein deel
rechtstreeks overgeslagen in tre-
melwagens, lichters (bestemming
Duitsland, Zwitserland), of
coasters (bestemming Scandina-
vié, Portugal, Spanje). De rest
wordt in afwachting van sortering
en levering opgeslagen.

Van de 10 ha bedrijfsopperviakte
ziin er 6 ha operationeel. Deze
,area” wordt hoofdzakelijk inge-
nomen door de bergen pe-
troleumcokes en de breek- en
zeefinstallatie. Via een transport-
bandensysteem (totaal 4,5 km
band) wordt de zwarte massa bin-
nen de installatie geloodsd waar ze
gezeefd (eventueel gebroken)
wordt en opgesplitst in 4 catego-
rieén volgens grootte (kaliber). Vier
silo’s voor de opslag van hoog-
waardige petroleumcokes vervol-
ledigen de ,,plant”. Ze worden ge-
bruikt om de vermenging met an-
dere kwaliteiten te vermijden.

Op de 4 overige hectaren voorziet
men in de toekomst de oprichting
van een calcinator* en de uit-
breiding van de opslagcapaciteit.
De grote klanten van Great Lakes
ziin  de Noordfranse electrici-
teitscentrales (HBNPC-centrales
genoemd). Hier verschijnt de
N.M.B.S. op het voorplan. Tot op
heden werd de totaliteit van de pe-
troleumcokes, bestemd voor de
HBNPC-centrales, per spoor ver-
voerd.

Volledige treinen (tremelwagens
Ed en Eds**) met bestemming So-
main, Hénin-Liétard, Douai,
Bully-Grenay en Bruay sur 'Escaut
zorgen voor een efficiénte aanvoer.
Ook de USINOR-staalfabriek te
Mont-St. Martin en de HCM-elec-
triciteitscentrale te Montceau les
Mines worden door deze treinen
bediend. Geschoeid op Ameri-
kaanse leest zoekt het manage-
ment steeds de rendabelste en
snelste werkwijze. Daarom rijden
zij nu proef met de nieuwe Eads-
wagens die speciaal gebouwd zijn
voor dergelijk massavervoer.

De start was nochtans heel be-
scheiden. In juni 1976 sloot Great
Lakes met de N.M.B.S. een één-
malig contract af voor het vervoer
van 7 000 ton petroleumcokes. In
augustus van hetzelfde jaar her-
nieuwde men reeds de overeen-
komst, nu voor 30 000 ton. In 1977
werd een totale spoortrafiek ver-
wezenlijkt van 400 000 ton, met in
sommige maanden pieken van
50 000 ton. Voor 1978 stelt men
een transport van 350 000 ton in
het vooruitzicht. Van een evolutie
gesproken! Eens te meer wordt
hier bewezen dat het massaver-
voer één der voornaamste troeven
is van de spoorweg.

Niettegenstaande er tussen Gent
en Noord-Frankrijk een goede
waterweginfrastructuur bestaat is
de aanvoer van petroleumcokes
voor de HBNPC-centrales per bin-
nenschip ontoereikend. Het groot-
ste probleem is de beperking van
de vrachten door o.m. het boch-
tenrijk en ondiep tracé van Schelde
en Leie. Ook de terminale verrich-
tingen eigen aan de bin-
nenscheepvaart — het lossen in
het bijzonder — verminderen sterk
haar competitiviteit.

De N.M.B.S. biedt daarentegen
een snel vervoer met aangepast
materieel en een grote capaciteit.

Great Lakes Carbon GhentN.V. en
de N.M.B.S., beslist een suc-
cesvolle samenwerking!

* calcineren: het verwarmen van pe-
troleumcokes tot op een bepaalde temperatuur
om er de vochtige en vluchtige bestanddelen
uit te verwijderen. De ruwe petroleumcokes
wordt aldus herleid tot zuivere koolstof die ge-
bruikt wordt bij de aluminiumproduktie.

** voor de wagens geladen worden inspec-
teert men ze op zuiverheid om de kwaliteit van
de petroleumcokes niet te schaden.
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EEN TRANSFO
PER SPOOR/WEG

Een transformator van 220 ton ver-
trok uit het station Chéatelineau op
25 december — vrolijke kerst! —
met bestemming Tsjechoslowa-
kije.

Op het eerste gezicht niets op-
zienbarends voor ons — andere,
door ACEC vervaardigde transfo’s
maakten reeds het voorwerp uit
van artikels in dit tijdschrift — als
het laden niet had plaatsgevonden
in Chatelineau Terminal.

De tweeledige wagen met ver-
laagde vloer en voorzien van 20
assen, waarmee het 44 m. lange
gevaarte zou vervoerd worden, kon
op het aansluitingsspoor van Acec
niet binnengeloodsd worden om-
wille van de straal der bochten.
Het was nochtans evident dat voor
een vervoer over dergelijk lange
afstand alleen het spoor in aan-
merking kwam. Maar hoe de
transfo op zijn wagen krijgen?
Een kort wegvervoer bleek hier-
voor uiteindelijk toch onmisbaar.
En zo kwam de transfo per opligger
naar Chatelineau, tijdens de nacht
van 22 op 23. De spoorwegwagen
zelf was er de 24e.

Het laden nam 2 dagen in beslag.
Tenslotte, op de avond van de 25e
zette het gevaarte zich in bewe-
ging, richting oosten, en van-
zelfsprekend begeleid aan alle
moeilijke doorgangen.
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TWEE
EXPO-TREINEN

In januari

Tijdens de periode van 17 tot 31
januari werden acht Belgische sta-
tions bezocht door een expo-trein
die in omloop werd gebracht door
Railtour.

Jawel, de groothandelaar in forfait-
reizen per spoor was er alweer, en
wel met zijn zomerprogramma
1978. Deze markt wordt derwijze
uitgebouwd zodat de catalogussen
van de reisagenten steeds maar
vroeger verschijnen — zelfs voor
het einde van het winterseizoen.

Het is niet meer de eerste aktie van
dit genre voor Railtour. Reeds en-
kele jaren na elkaar ging een der-
gelijke trein op de promotionele
toer tijdens dezelfde periode.
Nochtans moeten wij op een
nieuwigheid wijzen voor 1978: de
trein heeft onze grenzen over-
schreden om halt te houden in
Luxemburg, Metz en Nancy. Belgié
werkt samen met France Tourisme
Service (FTS); waarom zouden de
Fransen Railtour niet leren ken-
nen?

In maart

Van 10 tot 17 maart zullen onze
Hollandse buren hun expo-trein af-
vaardigen naar Brussel Zuid. Het
betreft eveneens een publicitaire
inspanning voor het spoortoe-
risme.

Ditmaal zijn het echter de formules
van de Nederlandse Spoorwegen
die aan het publiek zullen worden
voorgesteld.

Er zal niet alleen de trein zijn, daar
het Keukenhof (van Hollandse ge-
meente Lisse) in de centrale gang
van het station een lentetuin zal in-
stalleren waarrond Hollandse
meisjes in nationale klederdracht
zich zullen ophouden om er de be-
zoekers alle gewenste informatie te
verstrekken.

Het bezoek van de trein zal plaats
hebben op 10 maart van 14 tot 19
uur, op 11maart van 10 tot 17 uur,
op 17 maartvan 11 tot 17 uur en op
de andere dagen van 11 tot 19 uur.
De Nederlandse Spoorwegen
hebben ons verzocht al onze lezers
uit te nodigen voor een bezoek, wat
we dan ook met genoegen doen.

DE STARRE
VASTZETTING:
DRIE GEVAREN

Wanneer de goederen bestand zijn
tegen de kinetische energie, die
vrijkomt door de belastingen die tij-
dens het vervoer kunnen optreden,
is een starre vastzetting wenselijk.

De starre vastzetting betekent een
stevige vasthechting (aan de bo-
dem van de wagen) der rem-
blokken die de goederen beletten
te verschuiven of te bewegen. Met
andere woorden, de lading wordt
homogeen met de wagen.

Een lader zonder veel ondervin-
ding, alhoewel nauwgezet, kan
zich tevreden stellen door het een-
voudig plaatsen van de klemmen.
Nochtans moet hierop zijn aan-
dacht worden gevestigd: er be-
staan drie moeilijkheden waarvan
de sleutel wordt gevonden in de
woorden: verschuiven, bewegen.

Beperkt gewicht

We mogen niet het onmogelijke
verwachten van die klemmen. Bo-
ven een bepaald gewicht zouden
ze vast forfait kunnen geven.
Overigens, wanneer de eenheden
4 ton of meer wegen zal de lader
andere onderrichtingen in acht
nemen die de veiligheidsverhoging
van zijn lading bevorderen: sjor-
touwen, draadlassen, enz.

Opgelet voor kantelen

Wanneer dit gedaan is schuilt er

nog een niet uit het oog te verliezen

gevaar: als de lading nu zou kan-
telen?

Dit kan eventueel gebeuren in twee

welbepaalde gevallen:

— wanneer het zwaartepunt hoog
ligt;

— wanneer één van de basisaf-
metingen kleiner is dan zeven
tienden van de hoogte van de
geladen eenheid.

De klemmen die aan de basis wor-

den geplaatst volstaan niet om de

lading te stabiliseren: met stutten
of sjortouwen is dit wel mogelijk.

Met andere woorden het komt er op

aan de lading aan de wagen vast te

sjorren.
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Bijeenbinding

Steeds boven de 4 ton zal de lader
er alle belang bij hebben de sa-
menbinding van de eenheden te
verstevigen aan de plankenvioer
van de wagen.

Metalen voorwerpen glijden meer
dan houten voorwerpen in contact
met hout. Dat is wel bekend.
Krammen en caoutchouc, bijvoor-
beeld, zijn zeer praktisch om de la-
ding beter vast te houden.




Specialisten van de toeristische markt verklaren
dat de Belgen erg op Bretagne gesteld zijn. Dat
verwondert ons niet: zo’n heerlijke streek moet
heel wat mensen aantrekken en ten slotte ligt
Bretagne niet zover af.

Er was wel een kleine moeilijikheid die de
geestdrift van sommige toeristen remde: de
verbindingen waren niet erg eenvoudig en ze
misten hun auto om ter plaatse naar hartelust
rond te toeren.

Met de autoslaaptrein die verleden jaar voor het
eerst werd ingelegd, gaat alles nu veel viotter.
Na een nachtje in de trein worden de reizigers*
met hun auto te Auray of te Nantes afgezet. Ook
reizigers zonder auto kunnen met die trein mee.
Deze rechtstreekse verbinding heeft het grote
voordeel dat men te Parijs niet meer moet over-

Naar Bretagne
met
de autoslaaptrein

stappen. Je vertrekt 's avonds en de volgende
morgen bij het ontwaken zie je al de menhirs van
Carnac.

De trein vertrekt op zaterdagavond uit Schaar-
beek en, in de andere richting, ’s vrijdags uit
Auray en Nantes. Dit jaar rijdt hij van 23 juni tot 9
september.

Nieuw is ook dat de tarieven van de autoslaap-
treinen op een andere leest werden geschoeid.
Vroeger was er een appart tarief voor de auto e
voor de reizigers. Nu rekent men een global
prijs voor het voertuig EN zijn bestuurder; p
reiziger meer komt er een vaste prijs bij volge
een degressief tarief dat bepaald wordt door h
aantal personen die meereizen. dlie een r
tourbiljet koopt, krijgt bovendien ij
vermindering. Neem dus je a
je vakantie zal eens zo prettj




utoslaaptrein:

Ir'cls

gerust en uitgerust.




