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Sneeuwlandschap in het oosten
van het land, gekoesterd in een
winterzon. Een druk op de knop.
Het resultaat: een poétisch licht-
drukmaal.
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VAN DE
REDACTIE

Het hogedrukgebied dat onze
activiteit sinds drie jaar be-
paalt is bruusk afgezwakt op
het einde van de vakantie '80.
Het werd gevolgd door polai-
re luchtstromingen vanuit het
noorden vergezeld van hevige
wind, regen en hagelbuien.
De daling van de temperatuur
was bijna algemeen: de ftra-
fiekthermometer had een
dalende neiging van septem-
ber tot december.

Niettegenstaande deze ver-
slechtering genoten enkele
sectoren van een zacht mi-
croklimaat waar paraplu en
wollen kleding overbodig wa-
ren. Gelukkig dus dat de zon
nog scheen door het wolken-
dek zodat het weer globaal
gezien zeker niet slechter
was dan vorig jaar.

Net zoals elke weervoorspel-
ler leven we op hoop. Toch
zijn er bedreigingen door
lagedrukgebieden voor be-
paalde streken. Maar de laat-
ste waarnemingen onthullen
reeds de tekens van de na-
kende lente.

Een nieuwe lente... een nieuw
geluid. Wij hopen het en wen-
sen het voor alle ondernemin-
gen, want als ze niet uit het
gure weer weggeraken wordt
het ook voor ons moeilijk. Wij
zijn immers sterk afhankelijk
van hun activiteit.

Dus, voor iedereen, op zoek
naar de zon!




Pro memorie...

In onze vorige uitgave zijn we ge-
start met een ”vervolgverhaal”
dat verschijnt in alle nummers
van deze jaargang. Het onder-
werp: de steenkoolbevoorrading
van de electriciteitscentrales. Si-
tueren we nog even het pro-
bleem.

De aankoop van alle brandstof-
fen noodzakelijk om de Belgische
electriciteitsproduktie draaiende
te houden is toevertrouwd aan de
Pool der Caloriéen. De Pool be-
perkt zich niet enkel tot de bestel-
lingen, maar organiseert ook de
distributie naargelang van de be-
hoeften, de uitrusting en het ren-
dement van de diverse produktie-
eenheden verspreid over het ge-
hele land. Zodoende wordt de

Pool de enige klant van de ver-
voerders die gehouden zijn de
meest efficiénte aanvoer te verze-
keren tegen de meest voordelige
voorwaarden.

Sedert enkele tijd, gevolg de
nieuwe energieperikelen, is de
Pool een groot steenkoolafnemer
geworden. Gezien het ontoerei-
kende produktiecijfer van onze
nationale steenkoolmijnen en de
kostprijs per gedolven ton is het
noodzakelijk een enorme over-
zeese aanvoer te organiseren om
de kolenhonger van de centrales
te stillen.

Antwerpen

De haven van Antwerpen past
zich traditioneel voortdurend aan
aan de vereisten van zijn cliéntele

14.400 VOLLEDIGE
TREINEN PER JAAR

en aan de nieuwe behoeften die
het gevolg zijn van de economi-
sche evolutie. De aanzienlijke be-
dragen die de laatste jaren zijn
geinvesteerd in moderne en
snelle overslag- en opslaginrich-
tingen maken van Antwerpen de
belangrijkste kolenaanvoerhaven
van het land. Gemiddeld wordt
ongeveer 70% van de aangevoer-
de steenkool in de Antwerpse
haven gelost, Gent neemt 20%
voor zijn rekening en Zeebrugge
de overige 10%.

De "Société Générale des Mine-
rais”, Kanaaldok 508 tot 514 in de
Antwerpse haven, voert voor re-
kening van de Pool het grootste
gedeelte van de aankoopcontrac-
ten uit. Zij is bij machte, dank zij
een recent investeringsprogram-
ma ten belope van 750 miljoen
frank, de geplande 7 miljoen ton
aanvoer probleemloos te behan-
delen.

Spoornieuws begaf zich naar
deze steenkoolbron om te verne-
men hoe het reilt en zeilt bij SGM

en welke voordelen zij de clien-
tele aanbiedt. Laat ons, vooraleer
in detail te treden, eerst even kij-
ken hoe de maatschappij ont-
staan is.

Van zinkerts tot steenkool

De SGM-vestiging te Antwerpen
is in 1971 opgericht ten gevolge
van een beslissing van de groep
SGM die eigenlijk een commer-
ciéle firma is, gevestigd te Brus-
sel, en die zich hoofdzakelijk on-
ledig hield met non-ferro-ertsen.
Voor haar eigen behoeften wilde
ze een losplaats te Antwerpen zo-
danig dat ze de fabrieken Metal-
lurgie Hoboken, Prayon en Vieille
Montagne kon bevoorraden. De
import van zink- en loodertsen die
ook verder werden doorgevoerd
naar onze buurlanden, is dan pro-
gressief uitgegroeid. Dat was
1971, toen waren er nog maar
twee kranen.

In 1973 kwamen er granen en vee-
voerders bij, hoofdzakelijk voor
kleine Belgische fabrieken. In
1974 werden kolen voor het eerst
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intensief gelost gevolg de ener-
giecrisis. Van toen af ging het
steeds maar in stijgende lijn met
de ingebruikname van een derde
en een vierde kraan. De trafieken
verdeelden zich als volgt: 30%
steenkool, 30% non-ferro en 30%
granen en veevoeders.

Eind der zeventiger jaren werd
het investeringsprogramma voor
een werkelijk massale aanvoer
aangevat. De Pool der Calorieén
zocht namelijk een behandelings-
maatschappij die bij machte was
de enorme invoercontracten uit
te voeren. Het diende bij voorkeur
een dynamische firma te zijn, be-
reid een serieuze inspanning te
leveren om dergelijk ”avontuur”
aan te gaan. SGM nam de hand-
schoen op!

Misschien zullen er in de toe-
komst nog andere kandidaten
(concurrenten) komen opdagen,
de steenkoolaanvoer is immers
nog ver van verzadigd.

Ommekeer

In het kader van de globale activi-
teiten is het aandeel van de
steenkool gestegen van absoluut
niks in 1971 via 1 miljoen ton in
1973 tot 8 miljoen ton in 1980,
zijnde ongeveer 70% van de
totale activiteit. De hoofdbrok
van die 8 miljoen ton is bestemd
voor de electriciteitscentrales.
Daarnaast is er ook nog de natio-
nale staalindustrie die kolen in-
voert. Een gedeelte wordt terug
uitgevoerd naar Groot-Brittannié
en onze buurlanden.

Kranen met grote reikwijdte.

L

Laden van treinen op de kaai.

Deze stijging betekent geenszins
een vermindering van de aanvoer
van andere stortgoederen. SGM
wenst “multi-purpose” ingesteld
te zijn.

De kranen zijn polyvalent, de grij-
pers maken het verschil uit. Het
volume ervan wordt aangepast
aan het soort goed en het soort
schip, zodat er een snelle over-
schakeling mogelijk is van bij-
voorbeeld licht graan naar zwaar
looderts en van een klein naar
een groot scheepsruim. Door de
grote reikwijdte van de kranen
kan er zowel langs de waterzijde
als langs de landzijde recht-
streeks overgeslagen worden.

De opslagterreinen zijn nu vol-
doende groot om een eventuele
plotse trafiekstijging op te van-
gen. Gezien de bestaande con-
tracten met de Pool is het opslag-
areaal evenwel bijna maximaal
door de kolen ingenomen. De op-
slagcapaciteit is per definitie
natuurlijk beperkt, maar door het
grote rendement van de installa-
tie en van het materieel kan er
steeds nog iets bij. Trouwens de
fikse toename van het steenkool-
verkeer kon probleemloos ver-
werkt worden en dat bewijst toch
het absorptievermogen van SGM.
Noteer daarbij dat deze piekaan-
voer zich op hetzelfde ogenblik
voordeed als de realisatie van het
investeringsprogramma wat op-
pervlakteproblemen creéerde ten
gevolge van de werken.

Dat programma omvatte: de uit-
breiding van het opslagareaal tot
een capaciteit van 1,5 miljoen

Overslag van schip naar schip staat ook op het programma.
In de tremels om het debiet te doseren.

ton, de ontdubbeling van het vol-
ledig transportbandensysteem
tot 2 x 2000 meter, de bouw van
een vijffde kraan operationeel
voor april van dit jaar en de instal-
latie van een volautomatisch
laadstation voor treinen met een
laadcapaciteit van 40 tot 50.000
ton steenkool per 24 uur.

Grote activiteit

Zoals gezegd is de opslagruimte
bijna volledig voorbehouden voor
de steenkool, dat is duidelijk het
dominerend stortgoed op dok B1.
In januari, tijdens ons bezoek,
was er ongeveer één miljoen ton
opgehoopt. Maar ook de aan-
kooppolitiek van de Pool zit er
voor iets tussen. Er wordt aan-
houdend gekocht - in overeen-
stemming met de voorgehouden
filosofie en de EEG-richtlijnen -
om een voldoende reserve aan te
leggen. Voegen we er aan toe dat
de relatieve prijsstabiliteit wordt
aangegrepen om zoveel mogelijk
te stockeren en dat de SGM-
spoorterminal nog niet op volle
toeren draait.

De opslagcapaciteit is nu veel
groter dan voorheen door een
meer rationele opslag tot een
hoogte van 20 meter. Vroeger
was deze hoogte beperkt tot 12
meter.

Een deel wordt vanuit Antwerpen
per lichter ter bestemming ge-
bracht, een deel via de weg en
het grootste deel per trein. Deze
verdeling valt voordelig uit voor
het spoor dank zij het reuzecon-

tract van de Pool. Vroeger was
het aandeel van de trein heel wat
kleiner. Het dient te worden ge-
zegd dat de trein de ideale eigen-
schappen bezit voor dergelijk ver-
voer en dat zowel voor het laden,
voor de globale kost van het ver-
voer en voor het lossen in de fa-
brieken of de electriciteitscentra-
les: massa vervoerder, mogelijk-
heid tot ver doorgevoerde auto-
matisering, ter beschikking stel-
len van een modern en een om-
vangrijk wagenpark, behande-
lingsfaciliteiten, voordelige prij-
zen bij een regelmatig en een be-
langrijk vervoer. En wat zeker niet
te onderschatten is, Antwerpen
wordt wel eens DE spoorwegha-
ven van het land genoemd!

Dagelijks 40 treinen

Zoals u kunt merken op ons
schema bevindt het grootste ge-
deelte van de voorraad zich in de
nabijheid van de sporen die de
laadterminal omsluiten. De rest,
die zich aan de andere kant van
de weg bevindt, kan door een
over heel het terrein verspreid
transportbandensysteem, even-
eens makkelijk aangebracht wor-
den. De laadtoren is derwijze ge-
bouwd dat alle transportbanden
er in samenkomen om de steen-
kool onafgebroken in de laadtre-
mels te storten.

Twee laadcabines uitgerust met
elk een computerterminal, een
videoscherm en tal van andere
technische snufjes, bevinden
zich boven de twee parallelspo-




ren die onder de tremels door
lopen. Eén enkele man kan de
hele laadoperatie uitvoeren zon-
der enige andere tussenkomst
van wie dan ook.

De wagenstellen worden getrok-
ken door robotlocomotieven.
Deze locotractors kunnen natuur-
lijk manueel bestuurd worden
vanuit de stuurpost, maar ook te-
legeleid door de man in de laad-
cabine. De electronika zorgt voor
waardevolle informatie aangaan-
de rendement en veiligheid: de ro-
bots zijn uitgerust met radarzoek-
lichten die reageren op elk obsta-
kel dat zich op het spoor bevindt
en de laadzone wordt onder con-
trole gehouden door fotoelectri-
sche cellen die de juiste positie
van elke wagen bepalen. Men kan
bijna gewagen dat de ordinator
meer doet dan de mens; binnen-
kort zal hij zelfs bij machte zijn
om via het videoscherm de num-
mers van elke wagen te registre-
ren, zodat er bijna geen misver-
standen meer kunnen optreden
met zijn “collega” bij de NMBS.

De spoorweg stelt de wagens ter
beschikking op het aansluitspoor
van SGM. Het laden van 22 wa-
gens van 56 ton neemt 40 tot 60
minuten in beslag - tijdens ons
bezoek was dat juist geteld 42 mi-
nuten. Maar laat u niet misleiden,
de tonnages dienen in feite nog
eens verdubbeld te worden, daar
er binnen deze tijdspanne twee
treinen ineens onder de tremels
doorrijden. Dat alles zijn natuur-
lijk gemiddelde tijden; er moet
ook rekening gehouden worden

met het ophalen van de ledige
stellen en het terugbrengen van
de volle, de manceuvreertijden
van de drie locotractors, hier en
daar een onderbreking...

Globaal kunnen er in 24 uur 40
volledige treinen geladen wor-
den. Dat is 14.400 per jaar! Geen
pure theorie, maar werkelijkheid:
de nu reeds bereikte kadans laat
vermoeden dat het nog sneller
kan.

De kolen worden automatisch af-
gewogen in de tremels bij uitstor-
ting. De afwijking bedraagt voor
een volledige trein slechts 500 kg,
wat minder is dan 0,5 per dui-
zend. Ook het laden van de in dit
nummer besproken afneembare
kipbare bakken stelt geen proble-
men: de automatisatie is veelzij-
dig.

Nog beter

Er wordt dag en nacht en week-
end doorgewerkt. Indien er 40
treinen dagelijks behandeld wor-
den, indien elke trein geschat
wordt op 1200 ton, dan kan het
jaarlijks rendement bepaald wor-
den op: 40 x 1200 x 365 = meer
dan 17 miljoen ton. Van een laad-
installatie gesproken!

Een SGM-verantwoordelijke stel-
de het als volgt: ”Bij de ingebruik-
name van onze installatie zijn er
enkele problemen geweest, eigen
aan de "inrijperiode” die heel kort
was. Voor de NMBS scheen er
geen probleem te zijn om de ge-
plande kadans te volgen. Wij heb-
ben de grootste aanpassing

. Zelflossers of AKB.

SOWENO O

doorgemaakt, maar het was wel
even wennen voor beide partijen.
Dergelijke omvangrijke installatie
moet zijn kinderziekten doorma-
ken. Nu is ze goed gerodeerd en
indien iedereen zijn beloften
houdt dan zal het rendement uit-
stekend zijn.”

Het dok waar SGM is gevestigd,
kan met zijn diepgang van 54
voet enorme bulkschepen ont-
vangen. Door de Belgische rede-
rijen zijn ook een reeks bulkcar-
riers besteld op Belgische wer-
ven met een draagvermogen van
meer dan 150.000 dwt, die in vol-
beladen toestand 110.000 ton
steenkool kunnen laden en dan
een diepgang hebben van 48
voet. Tot daar geen problemen.
Maar bij het in- en uitvaren is de
Schelde het knelpunt met zijn 45
voet diepgang. Daarom wordt er
van Antwerpse zijde met nadruk
op aangedrongen opdat de be-
vaarbaarheid zo spoedig moge-
lijk zou opgevoerd worden, zodat
schepen met 48 voet diepgang in
1982 in twee getijden en in 1985
in één tij zouden kunnen in- of uit-
varen. Nu moeten sommige sche-
pen in de Pas van Terneuzen ge-
deeltelijk gelost worden om ver-
der de Schelde te kunnen opva-
ren - (dat hebben we in ons vorig
nummer reeds uitgelegd). Een
tijd- en kostenrovende bezigheid.
Ook SGM is sterk geinteresseerd.
Naarmate er minder diepgang is
worden er schepen en dus vracht
gemist... en iedere ton aange-
voerde steenkool bij is eveneens
voor het spoor belangrijk.

. De stapelaar-opnemer regeert het kolenpark.
Eindbestemming van de steenkool: de toren van het laadstation.

De transportband na een reis rond het terrein.
Ook de robot zorgt voor een hoog rendement.
. Het hele terrein electronisch beheerd vanuit de controlekamer.

Indien de hele operatie te her-
doen was, dan zou SGM het
zeker op identieke wijze aanpak-
ken. Op enkele details na die de
ervaring hebben bijgebracht. En
ook de spoorweg zou opnieuw
geen ogenblik aarzelen.
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DE AKB:
GEMENGDE

FORMULE

VOOR HET
VERVOER VAN
MASSAGOEDEREN

Een nieuwe vorm van samenwerking
tussen de electriciteitsproducenten,
de wegvervoerders en de NMBS.

Vooraleer definitief te kiezen voor
het spoor bij de steenkoolbevoor-
rading van de electriciteitscentra-
les, is het zeker nuttig deze eerst
te rangschikken op basis van de
uitrusting en het verbruik. Zo kun-
nen we vier grote categorieén on-
derscheiden:

1. de op het spoorwegnet aan-
gesloten centrales met een groot
dagelijks verbruik;

2. deze die op het spoorwegnet
aangesloten zijn, met een gering
verbruik;

3. de centrales die niet aangeslo-
ten zijn, maar waar de mogelijk-
heid bestaat om ze aan te sluiten;
4. de niet-aangesloten centrales
die nooit kunnen aangesloten
worden.

In het eerste geval, geen twijfel
mogelijk: de bouw van een loskuil
voor zelflossers (bvb Fals-wa-
gens) kan niettegenstaande de
soms zware investering, snel en
onder goede voorwaarden afge-
schreven worden. In het derde
geval, indien de centrale een niet
te stillen kolenhonger heeft, kan
ze zeker meteen aangesloten
worden op het net en daarbij een
loskuil bouwen.

In het tweede geval integendeel,
en ook bij het vierde als de cen-
trale een matig verbruiker is, zou
de investering voor de noodzake-
lijke uitrusting te zwaar doorwe-
gen ten opzichte van het rende-
ment dat men er ooit kan uitha-
len.

Indien het spoor deze centrales
tot haar cliénteel wenst te reke-
nen voor de bevoorrading, dan
dient er een alternatieve oplos-
sing voorgesteld te worden.

Welnu, deze oplossing is op
zekere dag daadwetrkelijk uit de
NMBS-ideéenbus gekomen. De
idee sloeg dadelijk aan, en na te
zijn onderzocht in een technico-
commerciéle studiegroep werd
ze heel vlug ontvankelijk ver-
klaard tot voldoening van alle ge-
interesseerden.

Het ei van Colombus was een-
voudigweg een gemengd trans-

port, trein-vrachtwagen in “drie-
eenheid” gerealiseerd door de
NMBS, door een behandelaar en
door een wegvervoerder. De for-
mule wordt nu toegepast voor de
steenkoolbevoorrading van de
electriciteitscentrales te Mol en
Auvelais.

Samengevat komt het hier op-
neer. De behandelaar laadt Af-
neembare Kipbare Bakken - ver-
der AKB genoemd - op spoorwa-
gens. Dat zijn open bakken met
1SO-afmetingen voorzien van een
klapdeur aan één der uiteinden.

Deze AKB worden volgestort met
25 ton steenkool door de lader,
voor het ogenblik SGM, -en een
volledige trein spoort naar het
dichtst bij de centrales gelegen
station. Daar hijst de behande-
laar de AKB over op vrachtwa-
gens (een chassis van een korte
oplegger uitgerust met een pis-
ton voor het kippen) die ze naar
de centrales brengen waar de
steenkool op de aangewezen
plaats worden gekipt. Terug in
het station worden de lege AKB
weer op de spoorwagens ge-
plaatst en de rotatie kan begin-
nen.

De bakken zijn gekozen in functie
van het te vervoeren goed. Zij zijn
voorhanden op de markt en
moesten dus niet speciaal ont-
worpen en vervaardigd worden.
De maatschappij Edmond Depai-
re, filiaal van de NMBS, die de rol
krijgt toebedeeld van behande-
laar in deze drie-eenheid, heeft er
zich 200 aangeschaft.

Ze zijn ingezet in twee groepen
van 40 eenheden voor iedere cen-
trale (spoorrotatie van 48 uur)
met telkens 20 eenheden in reser-

ve.
Een volledige trein bestaat inder-
daad uit 20 platte wagens met
draaistellen en een laadgrens
van 56 ton. Met de tarra van de
bakken erbij, 2,5 ton, kunnen er
twee eenheden per wagen gela-
den worden elk met 25 ton steen-
kool, wat eveneens een ideale
vracht beduidt voor het terminale
wegtransport.
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De reeds eerder genoemde stu-
diegroep onderzocht voor beide
stations de behandelingsmoge-
lijkheden en de noodzakelijk uit
te voeren aanpassingen om zon-
der risico’s en zonder hinder voor
de andere gebruikers te kunnen
werken. Eind januari was het
voorziene terrein te Auvelais nog
in ”volle aanpassing” en de AKB
werden tijdelijk op de NMBS-ter-
minal te Chatelineau overgesla-
gen tot 13 februari.

De maatschappij Depaire heeft
voor de behandeling van de AKB
twee mobiele Belotti-kranen aan-
gekocht, uitgerust met een be-
handelingskader die de bakken
grijpt net zoals bij containers.

Het werkschema is werkelijk op-
gemaakt met zin voor besparing.
Zelfs al zijn het mobiele kranen,
men moet er geen misbruik van
maken. De kraan laadt eerst vier
vrachtwagens die hun eerste cy-
clus beginnen en plaatst zich dan
voor de vierde lege plaats. Als de
eerste vrachtwagen terug komt
wordt de lege bak op deze vierde
plaats gezet en men laadt een
volle bak (de vijfde) op de vracht-
wagen. Aldus rijdt de Belotti, pro-
gressief heel het stel af zonder
nutteloze manceuvers uit te voe-
ren. Enkel één manceuver is no-
dig om de laatste drie AKB op het
eind van de dag opnieuw vooraan
de trein te plaatsen. Met 5 kilo-
meter op de teller van de vracht-
wagen per enkel traject, met de
wachttijden inbegrepen voor het
kippen in de centrale, neemt het
lossen van de volledige trein van
1.000 ton 8 uur in beslag.

Het aantal aangekochte AKB
overtreft misschien de huidige
behoeften. Het basisschema
voorzag in een treinrotatie van 48
uur. In werkelijkheid, dank zij het
goede rendement van de SGM-
terminal en de dienstregelingen
uitgewerkt door de NMBS, is de
rotatie reeds teruggeschroefd tot
24 uur voor een volledige trein.
Lossen overdag, 's avonds ver-
trek naar Antwerpen, laden ’s
nachts, aanbieden van het bela-

den stel ’s ochtens. De nog niet
ingezette AKB staan in de wacht-
kamer; niet voor lang trouwens
over verscheidene andere trafie-
ken wordt nu onderhandeld. Eer-
lang gaan die ook van start.

Alles draait vlot. De wegvervoer-
ders die voorheen de totaliteit
van de bevoorrading verzekerden
hebben de treintrafiek nu niet
aan hun neus zien voorbijrijden.

Door het gebruik van de Belotti-
kranen in de stations Mol en
Auvelais, kunnen deze nu als klei-
ne behandelingscentra  be-
schouwd worden waar misschien
nog andere AKB-trafiek of zelfs
containertrafiek kan bijkomen.
Het bestaan van dergelijk sys-
teem en de positieve resultaten
kunnen het spoor misschien lei-
den naar tot nu toe onbereikbare
trafieken, waarbij de samenwer-
king met de weg nieuwe perspec-
tieven opent. Maar men moet
zich geen illusies maken: de for-
mule zal nooit gekozen worden
indien de totale kost hoger ligt
dan de kost bij een ander sys-
teem. Maar als de spoorweg zon-
der beperking al zijn eigenschap-
pen en al zijn mogelijkheden kan
inzetten op dergelijk regelmatig
vervoer dan is hij zeker even voor-
delig als de andere vervoerswij-
zen, misschien zelfs beterkoop.

Eris een les te trekken uit wat wij
gezien hebben: als de specialisa-
tie van het spoorwegmaterieel
geen afdoend antwoord kan ge-
ven op de specifieke vraag van de
onderneming, dan kunnen dyna-
misme en verbeelding een gepas-
te tegenzet zijn om een trafiek te
verwerven - zelfs tijdelijk - en die
dan toch past in het spoorweg-
concept. Een dergelijke gemeng-
de formule, ontwikkeld voor de
electriciteitscentrales, zou tien
jaar geleden waarschijnlijk geen
kans gehad hebben. De actuele
toenadering tussen spoor en
weg, eveneeens geconcretiseerd
in andere gemengde formules,
heeft gewis de geboorte van de
AKB-trafiek in de hand gewerkt.
En men kan ook met zekerheid
zeggen dat dit niet de laatste ver-
rassing is: de creativiteit en de
vindingrijkheid liggen nu een-
maal niet aan banden.

foto 1-2

De kraan grijpt de AKB...

foto 3

... heft hem op...

foto 4

... rijdt terug...

foto 5

... en zet hem neer op de vracht-
wagen.

foto 6

Bij de “terugreis” werkt men net
andersom.
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De centrale van Auvelais, die be-
hoort tot de UNERG-groep, is één
van de twee centrales die bevoor-
raad worden met steenkool door
AKB.

De geschiedenis van de centrale
gaat terug tot begin van deze
eeuw. Zij is ontstaan uit de elec-
triciteitscentrale van de steen-
koolmijn te Velaine-sur-Sambre,
die in 1907 een turbo-alternator
installeerde als eerste in het
land. De centrale die men van-
daag de dag ziet langsheen de
Samber, op het grondgebied van
de gefusioneerde gemeente
Sambreville, is gebouwd in 1914
toen de exploitatiemaatschappij
besloot op eigen houtje electrici-
teit te produceren en de mijn ver-
liet.

Nu zijn er drie produktiegroepen:
twee van 25 MegaWatt, gebouwd
in 1939 en 1948, die voor noodge-
vallen in reserve gehouden wor-
den en dus niet meer draaien, en
een groep van 62 MW die nog

AUVELAIS: 800 TON PER DAG

steeds kan beschouwd worden
als één der beste en één der
meest rendabele van Belgié, niet-
tegenstaande hij reeds 23 jaar
draait.

Aanvankelijk draaiden alle groe-
pen op steenkool. In 1972/73
schakelden ze over op gas, en in
1974 had men opnieuw het klas-
sieke scenario: gevolg de ener-
gieperikelen terug naar de steen-
kool. Deze terugkeer was heel
eenvoudig doordat de stoomke-
tels polyvalent zijn. In minder dan
een halve dag kan men op een
andere brandstof draaien.

Wat nu de steenkool zelf betreft.
De centrale heeft vorig jaar
168.000 ton verbruikt in 47 weken -
de overige 5 weken zijn gespen-
deerd aan het onderhoud - wat
600 ton per dag betekent. Gedu-
rende de weekends werkt de cen-
trale “op stock”; het opslag-
areaal kan ongeveer 50.000 ton
opnemen. In het kader van het lo-
pende programma is er een aan-
voer van 800 ton per dag, wat vol-
doende is om het weekend te
overbruggen.

De AKB, gelost sinds november
vorig jaar op de terminal te Cha-
telineau (de goederenkoer te
Auvelais was pas midden februa-
ri klaar), worden door een wegver-
voerder per vrachtwagen ter be-
stemming gebracht. Hij kipt de
steenkolen in een tremel, van
daaruit gaan ze via een transport-
band naar de maalmolens om
tenslotte in de ovens te belan-
den.

Theoretisch heeft het dagelijks
verbruik zijn maximum bereikt
daar de 62 MW-groep permanent
op maximaal vermogen draait.
Indien men de centrale evenwel

De vrachtwagen van de firma Ma-
thieux stort zijn lading in de tre-

mel te Auvelais.

zou vragen de produktie te verho-
gen dan stelt dat geen enkel pro-
bleem: de goed onderhouden
groepen van 25 MW worden op-
gestart en de kolenaanvoer kan
elk ogenblik opgevoerd worden
dank zij het soepele AKB-sys-
teem.

Vermelden we nog dat slechts 4
personen de centrale draaiende
kunnen houden, 4 personen per

tijdspanne van 8 uren. In feite,
rekening houdend met het direc-
tiepersoneel, het onderhoudsper-
soneel, de werklieden en de labo-
ranten bedraagt het effectief van
de centrale 99 eenheden.

Als je "Mol” opgeeft als denkele-
ment dan zal je bijna onveran-
derd als antwoord te horen krij-

gen: . kerncentrale, atoomcen-
trale, atoomcentrum of iets der-
gelijks. Wat echter minder ge-
kend is, is dat er in de schaduw
van de grote atoombroer ook een
traditionele electriciteitscentrale
werkt en leeft.

zie vervolg bladzijde 15

De steenkool wordt in de centrale
te Mol per AKB geleverd door de
camions van de firma Bielen.

STEENKOOLCENTRALE IN DE KEMPEN




De gemengde steenkooltranspor-
ten voor de niet op het spoor aan-
gesloten electriciteitscentrales
vereisen de inzet van 4 verschil-
lende types van materieel die
goed aangepast dienen te zijn
aan de technische voorwaarden
van het vervoer:

1. platte wagens met draaistel-
len, Smms, type 3514 C7, met een
ideale lengte om twee bakken
van 20 voet te vervoeren;

2. kipbare bakken uit 2mm-staal-
plaat, bovenaan versterkt met
een overlangse staaf om de ver-
vorming van de laterale wanden
te vermijden onder de druk van 25
ton stortgoed. Dergelijke vervor-

Afneembare kipbare

bakken voor

gemengde transporten.

ming zou problemen kunnen
scheppen voor het laadprofiel. De
bakken zijn op de hoeken voor-
zien van hechtingspunten - net
zoals bij containers -, voor de
vastzetting op het wegvoertuig
en voor de behandeling door een
conventionele spreader. De klap-
deur aan het uiteinde draait op
twee kleine assen aan de boven-
zijde gemonteerd; onderaan is zij
uitgerust met een dubbele vast-
zetting die kan losgemaakt wor-
den door een onafhankelijke
staafhandel;

3. korte opleggers uitgerust met
een piston voor het kippen, met
een aanhechtingssysteem op het

einde van het chassis op
draaiende as en met een be-
schermingsbord om het terecht-
komen van kolen onder de ach-
terwielen te vermijden;

4. een mobiele kraan met tele-
scopische arm waarop een
spreader is aangebracht speciaal
voor dit vervoer. De kraan kan
ook met de haak werken met een
”piggyback”-kader met grijpar-
men voor andere types van trans-
port. Het gekozen werktuig is van
Italiaanse makelijk, maar er be-
staan natuurlijk  soortgelijke
werktuigen op de Belgische
markt van diverse herkomst.

SPOORNIEUWS
2/81

De schema’s en metrieke ken-

merken opgenomen in deze
steekkaart zijn enkel vermeld ter
inlichting.

De Smms-wagens behoren tot
het NMBS-wagenpark. De af-
neembare kipbare bakken en de
kranen zijn het bezit van de maat-
schappij Edmond Depaire. De
wegvervoerders, die instaan voor
de terminale trajecten, hebben
zich de opleggers aangeschaft.
Allerhande commerciéle inlich-
tingen kunnen bekomen worden
bij de NMBS

Handelsdirectie,

Bureau 62.31, sectie 66
Frankrijkstraat, 85

1070 Brussel

Tel. 02/523.80.80 toestel 2629

Voor technische problemen
NMBS-Directie Exploitatie
Bureau 13.11

Tel. 02/523.80.80, toestel 2143
N.V. Edmond Depaire
Mijnheer Francois Desmet
Havenlaan 94

1020 Brussel

Tel. 02/426.98.20




Afneembare kipbare
bakken voor gemengde transporten.
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Time is money! Voor de zaken-
man een heilig principe. Maar
ook voor de toerist kan tijd be-
langrijk zijn. Dover of Londen is
voor hem nog steeds een traditio-
nele kleine uitstap, waarbij per
definitie niet met de tijd dient
gewoekerd. Hij wil zo snel moge-
lijk ter plaatse zijn en de reis
wordt vaak beschouwd als een
noodzakelijk kwaad.

Voor die gehaaste klant pakt de
Regie voor Maritiem Transport uit
met een nieuwe snelle Kanaal-
dienst tussen Oostende en Dover
per vleugeldraagboot vanaf 31

SNELLE OVERSTEEK

OOSTENDE-DOVER

PER JETFOIL

mei van dit jaar. Twee maand
later wordt de “vloot” uitgebreid
met een tweede jetfoil. 316 pas-
sagiers zullen telkens in een
recordtijd van 1 uur en 40 minu-
ten over het Kanaal gestuwd wor-
den. Dat betekent voor de ge-
haaste reiziger een niet te ver-
smaden tijdwinst van ongeveer
twee uur ten opzichte van de
oversteek met de traditionele
boten.

Rechtstreekse aansluitende trei-
nen trekken de verbinding door
tot Brussel/Keulen en Roosen-
daal enerzijds en Londen ander-

Enkele kenmerken
van de toch wel
indrukwekkende jetfoil:

kruissnelheid: 42 a 45 knopen (=
gewicht: 115 ton

lengte: 27,4 m

breedte: 9,1 m

zijds. Zodoende zullen Brussel en
Londen over land en water nog
slechts 5.30 u. van elkaar verwij-
derd zijn. Tijdens het zomersei-
zoen zijn er dagelijks tot zes
heen- en weervaarten gepland,
minstens drie voor de rest van
het jaar. Zowel te Oostende als te
Dover zijn in de treinstations zelf
aangepaste terminals voorzien
om een comfortabele, soepele en
vooral snelle aansluiting trein-
jetfoil-trein te realiseren.

De gangbare tarieven voor de tra-
ditionele veerboten zijn ook hier
van toepassing. Een toeslag van

78 a 83 km/u)

350 F per passagier en per over-
steek dient bovenop te worden
betaald; men kan gerust gewa-
gen van een snelheidstoeslag. De
kinderen van 1 tot 4 jaar betalen
enkel de snelheidstoeslag. De be-
perkte capaciteit van de vleugel-
draagboot, 316 passagiers - wat
toch niet onaardig is - noopt tot
een verplichte plaatsbespreking
om toch zeker narigheid te ver-
mijden.

Met deze jetfoil-sneldienst komt
het vasteland opnieuw een stukje
dichter bij het Britse flegma... of
is het net andersom?

krachtbron: 2 gasturbines van elk 3700 PK die elk twee waterstralen aandrijven

' , EOEING o ETFDIE
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In de modernisering van het Bel-
gisch spoorwegnet neemt de
electrificatie een belangrijke
plaats in. De energieproblema-
tiek is zeker de meest stimule-
rende faktor bij deze ontwikke-
ling, maar ook het milieuvriende-
lijke karakter en bedrijfsecono-
mische faktoren zoals bijvoor-
beeld kortere rittijden en een soe-
pele exploitatie pleiten voor de
electrificatie.

Het onder stroom brengen van de
lijn Antwerpen - Lier - Aarschot -
Leuven is opnieuw een stap in de
goede richting. Het is een scha-
kel in de groeiende geélectrifi-
ceerde Vlaamse dwarslijn die
vanuit Kortrijk over Gent, Antwer-
pen, Lier, Aarschot, en Hasselt
naar Tongeren loopt en aan haar
uiteinden aansluit met Luik en
Rijsel. Met het onder draad bren-
gen van het traject Aarschot -
Hasselt - nog dit jaar voorzien -zal
de dwarslijn een feit zijn.

Door ‘de electrificatie van het
stuk Antwerpen - Leuven is het
nu mogelijk de reisduur van de
treinen tussen de noordelijke en
de oostelijke industriebekens van
het land aanzienlijk in te korten.
Het is ontegensprekelijk een
nieuwe impuls voor de streek.
Het plaatsen van zwaardere
spoorstaven tussen de haven en
de industrie is er een ander voor-
beeld van. De toekomstperspec-

tieven zijn optimistisch, want als
de andere electrificaties, voor-
zien in de vijfjarenplannen 1976-
1980 en 1981-1985, zullen uitge-
voerd zijn, verhoogt de capaciteit
van de betrokken spoorlijnen
aanzienlijk.

Het is evident dat niet alleen de
infrastructuur van de lijn grondig
diende gewijzigd, ook de betrok-
ken stationsinstellingen kwamen
aan de beurt. Zo werden er in de
stations Lier, Heist-op-den-Berg,
Aarschot en Leuven tal van aan-
passingen uitgevoerd gaande
van een herinrichting van de spo-
ren tot het bouwen van een nieuw
electronisch seinhuis. Door het
verhogen van de snelheid en het
opvoeren van de frequentie van
het treinverkeer dienden onver-
mijdelijk ook de overwegen te
worden aangepast. De belangrijk-
ste overwegen werden of worden
afgeschaft, de overblijvende wer-
den met nieuwe veiligheidsinstal-
laties uitgerust.

Op 14 januari Il. werd de lijn offi-
cieel electrisch ingereden door
de heer Spitaels, Minister van
Verkeerswezen, die te dier gele-
genheid nogmaals het driedubbel
voordeel van de electrificatie
aanhaalde:

”Ten eerste brengt ze een gepast
antwoord op het probleem van de
invoer van olieprodukten... Een
tweede voordeel, waaraan de

publieke opinie meer en meer
belang hecht, is het verminderen
van de luchtverontreiniging... Een
derde voordeel van de electrifica-
tie bestaat hierin dat ze de gele-
genheid biedt om de gehele
infrastructuur van het spoor te
moderniseren, met het oog op
een hogere snelheid en een gro-
tere frequentie...

Vele tekens wijzen in de richting
van een kentering in de publieke
opinie, ten gunste van het open-
baar vervoer en ondermeer van
het spoor. Elke verbetering die
we ten gunste van de spoorreizi-
gers kunnen tot stand brengen
komt dus bijzonder gelegen,
want ze zal er toe bijdragen dat
deze onverhoopte kentering wer-
kelijk vaste vorm krijgt”.




Aansluitend heeft de NMBS op
zondag 18 januari Il. een open-
deuractie georganiseerd waar-
aan ook de steden Antwerpen,
Lier, Aarschot en Leuven hebben
meegewerkt. Reizigers konden
op de nieuw geélectrificeerde lijn
een speciaal gratis reisbiljet
bekomen dat bovendien gratis
toegang verschafte tot tal van
musea in voornoemde steden, en
ook een aanzienlijke korting toe-
kende bij een bezoek aan de Zoo
en de Zimmertoren.

De toeloop mocht gerust over-
rompelend genoemd worden.
Meer dan 50.000 reizigers - dat
beduidt 100.000 enkele treinrei-
zen - hebben gebruik gemaakt
van het NMBS-aanbod, zodat de
18 treinen in elke richting die
’s zondags de dienst verzekerden
ontoereikend waren, hoewel hun
capaciteit vervierdubbeld werd.
Al na het vertrek van de trein van
9.19 u uit Leuven dienden extra-
treinen ingelegd om de massa op
te vangen.

Gedurende de hele dag reden 45
extra-treinen en nog moesten
vele reizigers genoegen nemen
met een staanplaats. Toch ble-
ken allen opgetogen over het
gebaar van de NMBS, zodat het
ongetwijfeld een uitstekende pro-
motie is geweest.

De vier steden waren even
enthousiast over de resultaten.
De Zoo die dezelfde ingangsprij-
zen toestond als voor de formule
”Een mooie dag te...” telde onge-
veer 3.000 bezoekers meer dan
het 100-tal van een gewone win-
terzondag. De Zimmertoren reikte
bijna 1.000 ingangskaarten uit,

Nieuwe seinpost in Heist-op-den-
Berg

Nieuw tractie-onderstation _in
v

Heist-op-den-Berg

normaal is dat in deze periode
een tiental en het museum voor
Heemkunde en Folklore te Aar-
schot kreeg 400 bezoekers. In
Leuven tenslotte waar o.a. het
stadhuis gratis toegankelijk was,
was de opkomst zo massaal dat
de 4000 folders die beschikbaar
waren op minder dan geen tijd
waren rondgedeeld.

Het intense treinverkeer had ook
een gunstige weerslag op de
horecasector. De verkoop in de
stationsbuffetten van Antwerpen
Centraal bijvoorbeeld lag 80%
tot 90% hoger dan normaal en
sommige gelegenheden in de
omgeving moesten hun deuren
voortijdig sluiten bij gebrek aan
eten en drank. Dat was ook zo in
Leuven. Aarschot en Lier noteer-
den eveneens een flinke ver-
bruikstijging.

De conclusie: de opendeuractie
was een voltreffer van formaat!

MOL:
STEENKOOL-
CENTRALE

IN DE KEMPEN

voortzetting van blz. 8

De EBES-centrale van Mol produ-
ceert reeds meer dan een halve
eeuw electriciteit. Om de centrale
te kunnen bouwen werden de
gronden door de "Société d’Elec-
tricité de la Campine” in 1926
aangekocht van niemand minder
dan Koning Albert. In 1956 werd
de ”Société” samen met ver-
scheidene andere electriciteits-
vennootschappen verenigd onder
de gemeenschappelijke noemer
EBES.

Mol, gelegen in de onmiddellijke
nabijheid van de Limburgse mijn-
streek, is traditioneel een steen-
koolcentrale. De twee eenheden
van 130 MegaWatt verbruiken na-
genoeg voor 100% steenkool als
brandstof, waardoor de jaarlijkse
consumptie op ongeveer 750 a
800.000 ton wordt geraamd. Ze
zijn beide polyvalent uitgerust,
wat betekent dat ze, indien nood-
zakelijk, met verschillende brand-
stoffen kunnen worden gestookt.
Er is ook nog een gasturbine van
30 MegaWatt die gevoed wordt
met extra-zware fuel. *

De grote steenkoolhonger van de
130 MW-eenheden vereist een re-
gelmatige en onafgebroken aan-
voer. Op dat gebied is Mol een
buitenbeentje. Alle steenkool
wordt per vrachtwagen aange-
voerd: 150 & 200 camions per dag.
Aangezien onze nationale steen-
koolproduktie geen gelijke tred
houdt met de behoeften, diende
men ook een aanvoer uit Antwer-
pen te organiseren van ingevoer-
de steenkool. Een gemengd
transport trein-vrachtwagen met
AKB bleek daarvoor de meest ra-
tionele oplossing te zijn. Voor de
centrale, die niet op het spoor-
wegnet is aangesloten, bleef
alles zodoende onveranderd.

Reeds sinds november vorig jaar
spoort er dagelijks een AKB-trein
vanuit Antwerpen naar het sta-
tion Mol, behalve op zaterdag en
zondag. De 1000 ton steenkool -in
40 bakken van elk 25 ton - worden
door een wegvervoerder naar het
kolenpark van de centrale ge-
bracht. De kolen voor het dage-
lijks verbruik worden op een
transportband gestort via een
lostrechter, en rechtstreeks naar
de kolenbunkers getranspor-
teerd. Men moet slechts opslaan
voor de tijdstippen dat er geen
aanvoer is, bijvoorbeeld voor de
weekends. Het beheer van het ko-
lenpark wordt hierdoor veel over-
zichtelijker. De opslagcapaciteit
bedraagt 100.000 ton waarvan
één vierde als roterende werk-
stock is te beschouwen. De ove-
rige 75.000 ton zijn van strate-
gisch belang.

Om de vervuiling van de open-
bare weg tegen te gaan is er een
automatische wasinstallatie ge-
bouwd. Na lossing rijden de
vrachtwagens erdoor tegen lage
snelheid en worden met krach-
tige waterstralen afgespoten
vooraleer ze een nieuwe lading
ophalen.

Een electrische centrale, die
zowel letterlijk als figuurlijk nogal
geisoleerd staat in haar omge-
ving, is geen arbeidsintensief be-
drijf. Toch schommelt het perso-
neelseffectief te Mol rond de 210
werknemers, voornamelijk gere-
cruteerd in eigen streek.

Met haar actuele uitrusting rang-
schikt de EBES-centrale zich
evenwel nog steeds gunstig in
het Belgische machinepark van
vandaag.
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In de nieuwjaarsmaand was de
maatschappij TRW aanwezig in
de Heizelpaleizen op het Bedrijfs-
wagensalon. Men kon het be-
stempelen als een logische aan-
wezigheid, daar haar clientele
uitsluitend is samengesteld uit
wegvervoerders, een beroepsca-
tegorie die uiteraard een bijzon-
dere interesse heeft voor dit
salon.

Te dier gelegenheid heeft Spoor-
nieuws een dossier van 16 blad-
zijden gepubliceerd, gewijd aan
het rail/route-vervoer in Belgié en
de buurlanden. Onze lezers kon-
den er alles over vernemen in
nummer 6/80. TRW heeft een
groot aantal van deze dossiers
aan de man gebracht op het
salon.

In dat kader organiseerden TRW
en de NMBS-handelsdirectie op
19 januari een persdag voor de
gespecialiseerde journalisten.
Het horizontale en vertikale laden
van wegvoertuigen werd in de be-
handelingscentra Brussel West
en Brussel T.T. gedemonstreerd.
Aansluitend hielden de verant-
woordelijken van beide maat-
schappijen een persconferentie,
waarbij alle aspecten van deze
nog weinig gekende vervoers-
techniek hoewel in volle expan-
sie, aan bod kwamen.

Voor de heer De Haeck, NMBS-
handelsdirekteur, kan de activi-
teit van de Belgische vervoerder
”zich slechts situeren in het
kader van een transportpolitiek
gevoerd in functie van de Euro-
pese dimensie”. De heer De Vos,
voorzitter TRW, vervolledigt deze
idee aldus: "Tot op heden zijn
enkel de lange afstanden van of
naar Belgié bediend voor niet-be-
geleide voertuigen. Dat heeft
voor gevolg dat de wegvervoerder
aan het eind van elk treintraject
over een adequate terminale or-
ganisatie moet beschikken, wat
soms moeilijk realiseerbaar is
voor een kleine onderneming.
Daarom onderzoeken wij nu de
mogelijkheid om begeleide voer-
tuigen over kortere afstand te ver-
voeren, tussen 500 en 800 kilome-
ter, door middel van gespeciali-
seerde spoorwagens.

Men spreekt in dat geval over
”Rollende Autoweg”. De tractor
plus de oplegger, of het wegvoer-
tuig in één geheel, worden op de
spoorwagen geplaatst en rijden
er ter bestemming eenvoudig af
om het goed te leveren.”

Bij deze werkwijze vergezelt de
chauffeur het wegvoertuig in een
ligrijtuig dat vooraan of achte-
raan de trein gekoppeld is. Deze
formule, reeds operationeel in
Duitsland, beantwoordt uitste-
kend aan de behoeften van kleine
ondernemingen die niettegens-
taande alles, toch grootschalig
willen werken in de best moge-
lijke voorwaarden qua veiligheid,
sociale reglementering en na-
tuurlijk prijs! )
Indien, zoals de Heer De Haeck
het stelde, "Het gebruik van het
gecombineerde rail/route-vervoer
nog slechts afhankelijk is van
tastbare en economische ele-
menten zoals snelheid en regel-
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RAIL/ROUTE-VERVOER
IN DE KIJKER

Ons speciaal dossier ’raillroute-
vervoer” levensgroot op de Hei-
sel.

De heren Boonen (NMBS) en De
Vos (TRW) tijdens een BRT-radio-
debat in de Heiselpaleizen.

T —

maat, de uiteindelijke kost van
het vervoer rekening houdend
met het geheel van de lasten en
de verhouding kwaliteit/prijs,”
dan is het onloochenbaar dat in
vele gevallen deze formule werke-
lijk voordelen biedt en dat het
nuttig zou zijn in het belang van
de hele gemeenschap, om ze toe-
gankelijk te maken voor degenen
die er tot op heden van verstoken
waren en dat enkel om logistieke
redenen.

Voor zover, en dat is vanzelfspre-
kend, dat deze een werkelijke
interesse manifesteren. Dat is
het wat de verantwoordelijken
van TRW, de NMBS, en de admi-
nistratie van vervoer bij het Minis-
terie van Verkeer trachten uit te
vissen door middel van een
enquéte, net zoals onze noorder-
buren enkele tijd geleden hebben
gedaan.

De resultaten van de enquéte zul-
len de evolutie van deze techniek
bepalen, of toch wel een gedeelte
van deze evolutie. Want het is
een materie die nog voortdurend
aanpassingen en verbeteringen
ondergaat. Sinds het speciaal
dossier van de pers kwam, eind
1980, zijn er al enkele nieuwighe-
dén opgetekend. Dat betekent nu
niet dat ons dossier reeds voor-
bijgestreefd is: het moet enkel
aangevuld worden. Er is bijvoor-
beeld een deel van de Europese
raillroute-kaart dat dient te wor-
den aangepast: de Italiaanse
maatschappij Cemat, op de val-
reep nog in een dossier opgeno-
men in de lijst van Europese part-
ners, heeft in de laars verschil-
lende behandelingscentra ge-
opend waar we toen nog geen
weet van hadden. Deze uitbrei-
ding is dus wel heel belangrijk.
Wij spreken opzettelijk niet over
de kleine aanpassingen of verbe-
teringen, zoals bijvoorbeeld de
kenmerken van een behande-
lingswerktuig in een nog te ope-
nen centrum die niet meer over-
eenkomen met hetgeen eerder
gepubliceerd is. Dat zou ons te
ver leiden. We zullen het er wel
over hebben als deze terminal in
gebruik wordt genomen.

Onze lezers mogen op twee oren
slapen: ze werden niet misleid en
wees gerust, over raillroute-
vervoer zijn wij nog niet uitge-
praat.

Toch nog wel een precisering. In
1980 heeft TRW ongeveer 18.000
voertuigen behandeld met een
totale vracht van ongeveer
500.000 ton. In de komende drie
jaar zou het volume moeten kun-
nen verdubbelen. De toename
voor 1980 is misschien minder
groot dan voorzien, maar toch is
er vooruitgang en dat is positief.
Zeker in een periode van econo-
mische regressie.



Morgenvroeg...
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ogen dicht en u bent er

Aankomen op een verre bestemming, zonder dat je  naar uw bestemming. Eenmaal ontwaakt maakt u, zoals

het gevoel hebt lang gereisd te hebben, dat is een heel thuis, uw toilet en geniet u van een lekker ontbijt.
bijzondere sensatie, die alleen TEN slaaprijtuigen ubie-  Tegen die tijd hebt u zowat duizend kilometer afgelegd!
den. Komfortabel geinstalleerd in een afdeling alleen, met Informeer eens bij de;inlichtingskantoren van de

twee of met drie, laat de slaap nooit lang op zich wachten. grote stations of uw reisagentschap naar deze intelligente
En terwijl u nieuwe krachten opdoet voert uw slaaprijtuig u manier om, al reizend, tijd te winnen!

TEN een intelligente manier om reizend tijd te winnen.
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FREIGHT SHOW
EUROPA ’81

NIEUW TARIEF

COLLI
NAAR LUXEMBURG

NIEUWE
MINITRIP
NAAR OOSTENRIJK

Van 7 tot en met 10 april aan-
staande wordt in de Ahoy Hallen
te Rotterdam de Freight Show
Europa '81” gehouden. Deze jaar-
lijkse Rotterdamse haventen-
toonstelling draait ditmaal rond
het thema “Een toekomst met
Rotterdam” en richt zich speciaal
tot éénieder die betrokken is bij
de havenbedrijvigheid: vervoer-
ders, reders, expediteurs, verla-
ders, ...

Rotterdam is een ideale plaats
voor dergelijke manifestatie door
haar positie als wereldhaven en
vanwege haar centrale ligging in
het internationale netwerk van
transportverbindingen met de
belangrijke industriegebieden
van de Benelux, Duitsland en
Noord-Frankrijk.

Op voorstel van de Nederlandse
spoorwegen zal ook de NMBS -
die trouwens een officiéle verte-
genwoordiging heeft te Rotter-
dam - aanwezig zijn op de Freight
Show in een gezamenlijke stand
met de NS, DB, SNCF en INTER-
CONTAINER onder de gemeen-
schappelijke noemer ”Internatio-
naal Railvervoer”. Wat de NMBS
betreft zal de aandacht speciaal
gevestigd worden op de trafieken
van en naar Nederland, zoals
voor zout en kunstmest. Ook het
veerbootverkeer via Zeebrugge
en het rail/route-vervoer zal onder
de schijnwerpers gebracht wor-
den.

Geinteresseerden kunnen schrif-
telijk of telefonisch gratis in-
gangskaarten aanvragen bij onze
handelsvertegenwoordiger ter
plaatse,

de heer D’Hont
NMBS-Handelsagentschap
Delftsestraat, 9c

3013 AB Rotterdam

Telefoon: 13 55 50
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Nieuw tarief tussen Belgi€ en Ne-
derland enerzijds en Denemar-
ken, Zweden en Noorwegen an-
derzijds.

Op 1.4.1981 wordt het tarief 8450
van kracht voor het vervoer van
goederen bij wagenladingen tus-
sen deze landen.

Het tarief voorziet wagenprijzen
onafhankelijk van de aard en van
het gewicht der geladen goede-
ren. Het is ambtshalve van toe-
passing voor alle EGKS- en niet-
EGKS-goederen behalve indien
andere tarieven in de vrachtbrief
aangevraagd worden.

De vrachtprijzen zijn in Belgische
frank uitgedrukt voor het verkeer
met Belgié en in Nederlandse
gulden voor het verkeer met Ne-
derland.

De Belgische, Nederlandse,
Deense, Zweedse en Noorse sta-
tions werden in zones gegroe-
peerd.

De vervoerprijzen voor zendingen
bestemd voor Zweden en Noor-
wegen zijn dezelfde voor de reis-
wegen via Puttgarden/Helsing-
borg en Oebisfelde/Trelleborg.
ledere vrachtzone bevat slechts
één prijs.

De prijs verschilt naargelang van:
- het wagentype dat ter beschik-
king wordt gesteld;

- de relatie;

- de zone waarin het verzen-
dingsstation en het bestem-
mingsstation gesitueerd zijn.
Voor de twee-assige wagens van
het type U en Z en voor wagens
met meer dan 2 assen worden de
basisprijzen met een coéfficient
verhoogd.

De kosten voor het vervullen van
de douaneformaliteiten zijn in de
tariefprijzen begrepen.

In het tarief zijn ook prijstabellen
opgenomen voor de particuliere
wagens en voor de ledige terugrit
ervan.

Alle inlichtingen betreffende dit
tarief kunnen verkregen worden
vanaf 15.3.1981 bij de Geweste-
lijke Commerciéle Vertegenwoor-
digingen en Commerciéle Agent-
schappen.

Nieuwe kapittel Belgié-Luxem-
burg van het Algemeen Europees
Stukgoed Tarief (A.E.S.T.).

Het 13e vervolg op voornoemd ta-
rief, van toepassing sinds

1.2.1981, wijzigt grondig de struc-

tuur van het Belgisch-Luxem-
burgs tarief.

De nieuwe barema’s, die van eind
tot eind zijn opgesteld in functie
van vier Belgische stukgoedzo-
nes, hebben thans prijsschalen
die evenzeer door hun niveau als
door hun degressiviteit, beter dan
in het verleden aan uw vervoers-
behoeften beantwoorden.

Alle bijkomende inlichtingen, als-
ook een afzonderlijke uitgave van
de nieuwe vervoersprijzen, kun-
nen bekomen worden bij onze
commerciéle vertegenwoordigin-
gen en agentschappen.

Mocht uw verkeer met het Groot-
Hertogdom het rechtvaardigen,
dan staan zij eveneens te uwer
beschikking om met u particu-
liere modaliteiten te onderzoe-
ken.

Het volledige tarief, dat eveneens
de kapittels voor het vervoer naar
Frankrijk en Duitsland bevat kan
bekomen worden tegen betaling
van 435 F. op de P.R. 000-
0001010-40 van de N.M.B.S.-Fi-
nanciéle Directie te 1060 Brussel.

U gelieve op de keerzijde van uw
stortingsbulletin de vermelding
”Algemeen Europees Stukgoed
Tarief (bureau 61-12)”, uw B.T.W.-
nummer en uw eventueel klant-
nummer van de N.M.B.S. aan te
brengen. De prijs van 435 F. dekt
eveneens de ambtshalve levering
van de vervolgen.

De Niebelungenstadt: dat is de
bijnaam van P&chlarn, een klein
stadje van amper 3.800 inwoners,
neergeplant  halfweg tussen
Wenen en Linz, op de rechter-
oever van de wereldberoemde
Donau.

En precies daar gaat de nieuwe 5-
daagse minitrip heen, die reeds
aanvangt te Wenen. Vanuit Péch-
larn kunnen de reizigers deelne-
men aan aangename en mooie
excursies: een bezoek aan de
prachtige Benedictijnerabdij van
Melk, een tocht door de wijngaar-
den van Krems, een uitstap naar
Spitz, Duernstein ... boottochten
op de Donau.

Het hotel dat door de NMBS met
zorg werd uitgekozen biedt een
rijkelijke keuken, overgoten met
pittige streekwijnen. Rechtover
het station gelegen bevindt het
zich amper op 300 meter van de
”mooie blauwe stroom”.

De deelnemers aan de minitrip
kunnen vanaf 31 maart tot 30
oktober, iedere avond afreizen,
behalve op de vooravond van
bepaalde feestdagen. Zij verblij-
ven eerst een dag te Wenen en
daarna 4 dagen te Pd&chlarn.
Gedurende het verblijf worden ze
gelogeerd in hotels van stan-
daardklasse en allen beschikken
ze over een kamer met bad of
douche. In P&chlarn kunnen ze
het verblijf nog met 1 tot 4 dagen
verlengen (het treinbiljet is 10
dagen geldig). Alle inschrijvingen
moeten gebeuren ten laatste 15
dagen voor de afreis.

De prijs is vastgesteld op 6.870 F.
per persoon. Hierin zit vervat: de
treinreis met trein naar keuze, 2e
klas, het verblijf met ontbijt te
Wenen en half-pension te Pdch-
larn, de nodige overbrenging naar
het hotel (te Wenen) en een bon-
boekje dat recht geeft op tal van
voordelen.




4 DAGEN
TE FIRENZE

Stad der schoonheid, kunst en
muziek.

Het programma omvat:

1e dag: vertrek met de nachttrein
via Luxemburg, Bazel en Milaan.
2e dag: aankomst ’s morgens in
het station van Firenze. Er is
mogelijkheid tot overbrenging
naar het hotel per taxi (betaling
vooraf te regelen) of met de
‘hotelbus’ (betaling te regelen
met hotel) - verblijf.*

3e en 4e dag: ontbijt - vrij verblijf*
5e dag: ontbijt - terugkeer met
trein naar keuze via Milaan, Bazel
en Luxemburg.

(* ontbijt en diner bij formule C en
D).

Het hotel La Residenza ligt op
ongeveer 10 minuten gaan van
het station en op 300 meter van
de boorden van de Arno. De keu-
ken staat hoog gekwalificeerd en
serveert typisch Toscaans. Ver-
der beschikt het hotel over een
lift, bar, TV-zaal en terrastuin.

Uitstapmogelijkheden.

In het hotel wordt u een uitge-
breide dokumentatie over de stad
en de streek overhandigd. Enkele
excursiemogelijkheden zijn:

- geleid bezoek aan de stad te
voet of per autocar;

- bezoek van Fiesole (met stads-
transport);

- uitstappen naar Pisa, Sienna,
San Gimignano;

- bezoek aan de mooie en alom
gekende musea, kerkelijke monu-
menten, parken en tuinen.

Feestperioden:

1 mei tot 30 juni: muzikale festivi-
teiten

juli-augustus: "Zomer te Firenze”
met muzikale, artistieke, cultu-
rele en folkloristische festivitei-
ten.

7 september: fakkelfeest (Rifico-
lone)

19 september - 11 oktober: inter-
nationale antiekexpositie.

Prijzen
Formule A: verblijff en ontbijt
(kamer zonder bad): 4.990 F.

*‘O

Formule B: verblijf met ontbijt
(kamer met bad): 5.395 F.
Formule C: half pension (kamer
zonder bad): 6.500 F.

Formule D: half pension (kamer
met bad): 6.900 F.

Toeslag voor de reis heen/terug
in 1e klas: 1.610 F.

Er is ook mogelijkheid tot verlen-
ging van het verblijf.

Van 31 maart tot 31 oktober 81 is
er iedere dag afreis mogelijk. De
inschrijvingen dienen minstens
15 dagen vooraf te gebeuren, in
een station of een door de NMBS
erkend reisbureau.

SPECIALE TREIN

Speciale trein naar Rodez (Avey-
ron) - Gorges du Tarn en de abdij
van Conques.

Deze jaarlijkse excursie met spe-
ciale trein gaat door van 27 mei
tot 1 juni 1981.

Programma:

Woensdag 27 mei:

Vertrek van de speciale trein met
barrijtuig uit Brussel-Zuid rond
19.30 uur. Facultatieve ligplaat-
sen bij de heen- en terugreis mits
voorafgaande bestelling.

Donderdag 28 mei:

Nachtreis via Parijs-Brive. De bar-
wagen blijft de ganse nacht toe-
gankelijk. Aankomst te Rodez
rond 8 uur - kamerverdeling. Ont-
bijt. Vrij verblijf. Middagmaal.
’s Namiddags, geleid bezoek aan
de stad. Avondmaal. Overnach-
ting.

Vrijdag 29 mei:

Ontbijt. Rondrit per autocar via
Pont de Salars - Gorges de la
Jonte - Meyrueis - Ste Enimie
(middagmaal) - Gorges du Tarn -
Severac - Laissac - Rodez
Avondmaal - overnachting.

Zaterdag 30 mei:

Ontbijt. Vrij verblijf in de voormid-
dag - middagmaal. ’s Namiddags
rondrit per autocar via Espalion -
de vallei van de Lot - Estaing -
Entraygues - Grand Vabre - Abdij
van Conques - Marcillac - Rodez -
Avondmaal - Overnachting.

Zondag 31 mei:

Ontbijt. Rondrit per autocar naar
het kasteel du Bosc en Sauve-
terre - Rodez - galamiddagmaal
opgeluisterd door een folkloris-
tische groep. Rond 17.30 u. ver-
trek per trein - lunchpakket +
ontbijt in de trein.

Maandag 1 juni:

Aankomst te Brussel Zuid rond
6.30 u.

Prijs: Bij vertrek vanuit elk Bel-
gisch station: omvattend de
spoorreis tot Rodez H/T, alle eet-
malen vanaf het ontbijt op don-
derdag t/m het lunchpakket op
zondag en de excursies voorzien
in het programma.

Overnachting in hotels ** en

Formule A: kamers zonder bad:
7.285F.

Formule B; kamers met douche
of bad: 7.870 F.

Formule C: kamers met douche
of bad + WC: 8.355 F.

Toeslag voor enkele kamer in
categorie B en C: 30 FF per
nacht.

Toeslag voor eventuele ligplaats
bij de heen- en terugreis: 500 F.
Inschrijving: in alle stations en
reisbureaus tot uiterlijk 11 mei te
10 uur.

* kok
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een wagen
VvOoor
elk

vervoer!

Ts
roldakwagen met platte bodem
geschikt voor vervoer van
volumineuze goederen,
machines, gietstukken...

Paul Funken

Om de produktiviteit te verho-
gen en de relatieve kosten voor
het vervoer te drukken moet de
vervoerder over aangepast
materieel kunnen beschikken,
waarvan de technische ei-
genschappen een optimaal
gebruik waarborgen.

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

Gbs
gewone gesloten twee-assige wagen
voor allerlei goederen die
slechte weersomstandigheden
vrezen

Richt u tot onze specialisten:

Commerciéle problemen: Technische problemen:
NMBS NMBS

Afdeling 62.3 Afdeling 13.1
Frankrijkstraat, 85 Frankrijkstraat, 85

1070 Brussel 1070 Brussel

Tel.: 02/523.80.80 Tel.: 02/523.80.80

toestel 2619 of 2661 toestel 2139 of 2135

uw transportgarantie



