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Op 31 januari en 1 februari
ontving Brussel Euromodal 90,
het congres van de eeuw voor
de spoorwegen en hun partners
van het intermodaal vervoer.

3l iurruri 1990, omstreeks 9 uur. Het
Congressenpaleis gelijkt van langsom
meer op een mierennest. Heren en dames,
op zoek naar inschrijvingen en inlichtin-
gen, voffnen files aan de nochtans ruim
bemande balies. Oude bekenden schud-
den elkaar de hand en slaan een babbel in
alle Europese talen. Frans en Italiaans
voeren de boventoon, afgewisseld met
Duits en een flard Engels, in alle mogelij-
ke combinaties. Een station tijdens het
piekuur heeft meer weg van een bezin-
ningsoord dan deze ruime halle. Schijn
bedriegt.

Omstreeks 10 uur hebben de meeste van
de 1500 congressisten een stekje gevon-
den in de grote Albert I-zaal voor de
openingssessie. Uit niet minder dan
20landen zljnze afgezakt voor wat het
spoorevenement van de eeuw zou kunnen
worden. Hier zal de komende twee dagen
de basis gelegd worden voor een
vemieuwende samenwerking tussen
spoor- en wegvervoerders. De belang-
stelling van pers en media is dan ook
navenant: 250journalisten uit 15 landen,
van de gespecialiseerde publicaties over
de algemene tot radio en televisie ver-
slaan het gebeuren. Om het gezelschap
compleet te maken, vereren zowat 100
personaliteiten gedurende kortere of lan-
gere tijd het seminarie met hun aan-
wezigheid.

Gecombineerd goederenvervoer in al zijn
aspecten. Dat is het waarover
onophoudelijk informatie zal uitgewis-
seld worden onder de vorm van lezingen
en tegensprekelijke debatten. Alle
betrokken partijen zijn erbij en ook dat is
een primeur. Nog nooit werd publiek en
op dergelijke schaal gediscussieerd door
havenverantwoordelijken, private
wegvervoerders en spoorwegmensen
over een tema dat hen allen rechtstreeks

rolt de toekomst binnen

aanbelangt. Na afloop zal blijken dat het
resultaat er best mag wezen. maar
daarover verder meer.

Schouppe bijt de spits aÍ

Etienne Schouppe, directeur-generaal van
de NMBS mag als gastheer de spits afbij-
ten. Hij doet het met hetzelfde zichtbare
genoegen, dat hij later tentoon zal sprei-
den als hij de persconferenties voorzit of
bijzondere gasten ontvangt. Daar bestaan
op zijn minst vier goede redenen voor. Ze
houden verband met de positie van
België in Europa en meide reeds langer
bestaande belangstelling van de spoor-
maatschappij voor gecombineerd interna-
tionaal transpoÍ. VanwaaÍ nu dat grote
intemationale verantwoordelijkheids-
gevoel ?

De Belgische industrie onderhoudt inten-
sieve uitwisselingsrelaties met tal'van
Europese landen. De NMBS levert op
afstanden van om en bij de 1000 kilome-
ter een kwaliteitsdienst die overeenstemt
met de rendabiliteitseisen van haar part-
ners.Ze wenst dat in de toekomst nog
beter te doen.

Een niet te onderschatten voordeel daar-
bij zijn de havens van Antwerpen en
Zeebrugge, die over uitstekende spoor-
wegfaciliteiten beschikken.
Ze betrekken de vervoerders vlot bij de

transatlantische handel en stellen het
gehele continentale hinterland open voor
elk stipje op de aardbol. En omgekeerd.

Ook de aard van de Belgische interna-
tionale handel speelt een rol. In het bij-
zonder bij de uitwisselingen met
Zwitserland, Oostenrijk en Italië,"de
transalpijnse verbindingen", kan het
gecombineerd transport uitstekende dien-
sten bewijzen, waar andere veryoeÍ-
middelen falen. De Spaanse markt is in
dit vlak even veelbelovend.

Reken daarbij dat het land op het kruis-
punt van de vitale verkeersstromen tussen
grote productiecentra en consumptiemar-
kten ligt, en je snapt waaÍom men hier
zoveel belang hecht aan zowel het ontlas-
ten van de grote verkeersassen als het
verbeteren van de communicatiemidde-
len, ten voordele van het natuurlijke en
sociale leefmilieu.

Etienne Schouppe bi.jt de spits af
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Als waamemer krcgen we ruimschoots
de gelegenheid de bedoening van alle zij-
den te bekijken. Na een eerste, wat over-
weldigende indruk van verbazing, groei-
de de ovefiuiging dat hier een belangrijk
stuk spoorgeschiedenis geschreven werd.
Of is de term futurisme beter op zijn
plaats ? Van een terugval in het verleden,
de "goeie ouwe tijd", was nooit sprake.
Integendeel, de ogen en de gedachten van
de aanwezigen waren toekomstgericht.
Op de onmiddellijk en op termijn te
realiseren stappen in de richting van een
betere integratie van het vrachtvervoer in
al zijn vormen, op de inbreng van de ver-
schillende openbare en private bedrijven,
op de taak van de Europese beleidslui die
een gunstig kader zullen helpen schep-
pen. Doorheen de werkzaamheden van de

12 workshops voelde men zich zo de
eenentwintigste eeuw binnenrollen.

Het gaf een vreemd maar niet onaange-
naam gevoel, nog versterkt door de opge-
merkte aanwezigheid van gasten en
panelleden uit de DDR, Polen en
Hongarije.Het spoor lijkt zijn grenzen al
verlegd te hebben tot ver buiten het West-
Europa, zonder de formele politieke en
economische hereniging van Oost en
West af te wachten. Stond het ljzeren
Gordijn er nog, het zou alvast de Ijzeren
Weg niet kunnen tegenhouden.

De snelheid waaÍnee de grenzen afge-
broken worden lokt overigens wel eens

sunealistisch aandoende situaties uit. Zo
hoorden we een spreker uit de DDR plei-
ten voor prioriteit aan het wegvervoer
"omdat er in ons land al zoveel vracht
met de trein vervoerd wordt en het
wegennet achterop is gebleven". Of de
Hongaar die bloedernstig verklaarde dat
het instellen van een markteconomie. met
de bijbehorende deregulering, veel moei-
lijker en tijdrovender is dan het oprichten
van een planeconomie. "In 1948 voerden
ze de planeconomie in op twee maanden
tijd, een vrije markt tot stand brengen,
kost ons zeker tien jaar", wist de man.
Beide anecdotes geven aan dat er in
Oostelijke richting weliswaar temein in

Een aandachtig publiek zorgt t)oor dialoog

overvloed braakligt, maar dat er nog veel
intensieve en informatieve kontakten aan
te pas zullen komen om een echt Euro-
pees huis te bouwen. De spoorwegen
kunnen er stenen voor aanbrengen.

Wie houdt ons nog tegen ?

Nu het intermodaal vervoer echt op gang
getrokken is, vraagt men zich af wie of
wat het nog kan tegenhouden. De studie
van AI Kearney (zie elders) toont aan dat
gecombineerd vervoer realistisch en
rendabel is, mits aan enkele basisvoor-
waarden wordt voldaan. Euromodal
diepte in parallelle workshops de belan-
grijkste deelaspecten uit, deed menings-
verschillen opklaren en verschafte je aan
het eind kilo's nuttige info en ideeën.

De Europese commissaris voor vervoer.
Karel Van Miert, ovefiuigde de deelne-
mers van de politieke goodwill aan de top
van de EG en schetste enkele concrete
initiatieven. De Oostenrijkse spoorwegen
mobiliseerden zelfs een heuse olifant, om
Van Miert te verwelkomen. Naast de

kwinkslag, gaven de Oostenrijkers
daarmee te kennen betrokken partij te
zlin en actief te willen samenwerken met
de EG om via intermodal de transalpijnse
verbindingen te verbeteren. Een soort-
gelijke positieve boodschap werd
gebracht door de Zwitserse Bundesrat en
voorzitter van het verkeers- en energiede-
partement Adolf Ogi.

Prototypes en gespecialiseerde materi-
alen, op twee expo's voorgesteld, onder-
streepten dat er van technische proble-
men geen sprake meer kan zijn, als de
bereidheid om ze te gebruiken bij de
intermodal-partners aanwezig is.

Verklaring van Brussel

Weg met de ballast, de toekomst is aan

ons als we de handen in elkaar slaan. Dat
lijkt zowat de kern van de gedachten-
gang, die de spoorwegen, Intercontainer
en de UIRR aarrzette tot het plechtig
ondertekenen van de "Verklaring van
Brussel". Aan het eind van de twee-
daagse werd een overeenkomst voor
commerciële samenwerking afgesloten.
Daarover verder meer.Hoe dan ook
ruimden de drie partners zelf het zwaarste
obstakel voor een snelle groei van het ge-
combineerde vervoer uit de weg. Meteen
kreeg Euromodal een waardig en tastbaar
slot. dat naderhand op de receptie met
recht en reden besproeid werd.

Een saaie belevenis zoals zovele andere
congressen was het voor de meesten
zeker niet. Misschien verdient het gala-
diner van de vorige avond wel een spe-
ciale eervolle vermelding. Het bood aan

de deelnemers de kans om in een ont-
spannen sfeer, omgeven door een fasci-
nerend lichtspel, waardevolle kontakten
te leggen of te onderhouden. Minstens
één journalist zag zijnogen opengaan :

"De NMBS en haar zustermaatschappijen
bewezen hier definitief dat ze volwassen
dynamische bedrijven zijn, hun plaats op
de moderne vervoermarkt waardig. Dat
belooft. Wanneer komt de volgende edi-
tie?"
Hij moet niet al te lang geduld oefenen.
Tijdens Euromodal 90 werd de basis ge-
legd voor een volgend congres over twee
jaar. Ongetwljfeld zal dan een eerste eva-
luatie gemaakt worden van de gereali-
seerde vooruitgang. Net op tijd voor het
opengaan van de Europese grenzen in
1993. Was je er deze keer niet bij ? Mis
dan zeker de volgende lrein niel ....
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verslag van
het kabinet

A.T. Kearney
kenmerken, en kan het gedeeltelijk bij-
dragen tot de oplossing van de proble-
men in het IWV die het gevolg zrjnvan
de verzadiging van de infrastructuren
alsook van de sociale en milieugebon-
den drukkingen.
. Om het ontwikkelingspotentieel van
het ICV te optimaliseren moet een
internationaal netwerk tot stand worden
gebracht, het globale prestatievermogen
opgedreven worden, moeten de kosten
verlaagd worden door de produktivi-
teitsreserves te exploiteren, en moet een
agressief commercieel beleid worden
gevoerd.

. Als aan die voorwaarden voldaan
wordt, zal het door ICV verwerkte
volume tegen 2005 verdrievoudigd zijn
tot 43,2 miljoen ton, waardoor dan
onder meer de kosten voor het transit-

vervoer over de weg in andere landen
gedrukt kunnen worden.
. Dat vergt investeringen - in infrastruc-
tuur en in rollend materieel voor weg-
en spoorvervoer - ten belope van2,6 toÍ
2,9 mlljard ECU. De studie beveelt aan
deze investeringen te spreiden over 5
tot 10jaar. Bovendien zouden de supra-
nationale instellingen een deel van die
investeringen voor hun rekening
moeten nemen.

Een pragmatische
maatstaÍ
De natuurlijke markt van het ICV
situeert zich op het niveau van het
globaal internationaal wegvervoer,
aangezien de drie mogelijkheden (con-
tainers, laadeenheden via de weg en de
zogenaamde "rollende landweg")
steeds toegankelijk zijn voor de weg-
vervoerder.

Om het probleem duidelijk af te bake-
nen, werd voor de studie een selectie
gemaakt van 30 grote verkeersassen die
representatief zijn voor het ICV, of dat
in de toekomst zullen zijn. Die assen
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ln het voorjaar van 1988 kreeg
het kabinet A.T. Kearney Brus-

missie van de Europese
Gemeenschappen, de Ge-
meenschap van Europese
Spoorwegen (d.w.z. de 12 + 2
netten van EG-lidstaten, Zwit-
serland en Oostenrijk), de
UIRR (lnternationale
Vereniging van de bedrijven
voor gecombi neerd vervoer)
en lntercontainer, de opdracht
eeffi
de perspectieven van een
Europees netwerk van ge-
combineerd vervoer. Voor de
gelegenheid werkte AT. K.

samen met Logitech.

Uitguura. van de huidige situatie van
het intemationaal gecombineerd weg-
en spoorvervoer (ICV) en de voor-
uitzichten voor de komende 15 jaar, had
de studie tot doel de ontwikkelingen
van een intemationaal netwerk te be-
palen en aanbevelingen te doen inzake
het investeringsbeleid. Het ging er wel
degelijk om de optimale uitbreidings-
modaliteiten te bepalen voor een vol-
waardig vervoermedium dat een alter-
natief vormt voor het internationaal
wegvervoer (IWV).
Op basis van het marktpotentieel in
1990 en in 2005 wordt in de studie een
analyse gemaakt van meerdere sleutel-
punten.

Uit het eindrapport komen de volgende
besluiten naar voor:
. Als altematief voor het wegvervoer
verloont de ICY in termen van pres-
taties en economische concurrentie-
kracht, de door de gebruikers vereiste

Vier "tenoren" van Ettromr,tdal'9). Van rechts naar links, Alain Poinssot,.lacques Fournier,
voorzitter van de SNCF, Etienne Schouppe en Jacques Cornet, yoorzitter van de stearing group
die dit duidelijk rapport afleverde dat tot concrete daden aanmoedigt.
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liggen aan de basis van belangrijke
goederenstromen tussen paren van
economische zones (minimum 100.000
ton per jaar).

De 30 verkeersassen bundelen de ver-
keersstromen tussen een honderdtal
economische zoneparen met een
aanzienlijk potentieel.

Een winstgevende markt

De cliënteel van het ICV vertegen-
woordigt voor de spoorwegnetten een
verkeersvolume van 14,1 miljoen ton
netto, waarvan - vreemd genoeg - 6,3
miljoen ton langs de 30 uitgekozen
assen en 7 ,8 via andere wegen wordt
vervoerd. Het internationale wegver-
voer (goed voor 75 miljoen ton netto)
gebeurt daarentegen voor drie vierde
langs die 30 verkeersassen en slechts
voor één vierde via andere assen.

Uitgaande van een hypothetische
macro-economische groei van 4 7o per
jaar, zal de globale goederenstroom vol-
gens het rapport tegen 2005 verdubbeld
z\n.

43,2 miljoen ton in 2005

Door zijn veÍïnogen en zijn econo-
mische concurentiekracht op te drij-
ven, zal het ICV een aantrekkelijker
aanbod kunnen presenteren en kunnen
rekenen op een sterkere groei dan de
jaarlijkse 4 7o dre bij de aanvang van de
studie werden vooropgesteld.

Onze grafiek toont de mogelijke groei
volgens drie scenario's, telkens uit-
gaande van een macro-economische
groei van 4 7a per jaar:

l. het marktaandeel blijft constant;
2.het aanbod verbetert en de activiteit

van de bestaande klanten neemt toe;
3. naast de verbeteringen van punt 2

worden tevens nieuwe klanten ver-
worven.

Dat betekent dat het door het ICV ver-
werkte volume op zijn minst zal ver-
drievoudigen, terwijl het totaal te ver-
voeren volume tijdens de 15 komende
juen zal verdubbelen.

Een specifiek probleem doet zich voor
in de transitlanden (Zwitserland,
Oostenrijk, Joegoslavië...), waar het

123
ICV een deel van de oplossing kan
bieden. We komen hierop in een vol-
gend nummer terug.

Concurrentiekracht en
rendabiliteit
Vooraleer de perspectieven te concreti-
seren, moet men het ICV toch eerst
eens nader bestuderen in al zijn aspec-
ten, wat in de studie stap voor stap
wordt gedaan.

De studie vergelijkt de concurren-
tiekracht van het ICV met die van het
IWV vanuit het oogpunt van het
prestatievermogen en de kosten. Deze
vergelijking werd gemaakt voor 6 van
de 30 bestudeerde verkeersassen, en er
werd rekening gehouden met alle ele-
menten van de keten van het gecombi-
neerd vervoer: spoorwegvenuoer. termi-
nals, uiteindelijk wegvervoer, admini-
stratie en opvolging.

De huidige en potentiële klanten van
het ICV werden naar hun mening ge-
vraagd over de commerciële snelheid,
de regelmaat, de betrouwbaarheid, de
afmetingen van de laadeenheden, de

veiligheid van de goederen en de infor-
matieverstrekking.

Uit die enquëte zijn meerdere belangrij-
ke vaststellingen naar voor gekomen.

1, De commerciële snelheid van het
ICV (37 km/h) blijft lager dan die van
het IWV 109 kmft); dit volgt uit het feit
dat de ladingen nog lange tijd stilstaan:
40 Vo van de totale vervoertijd. Maat-
regelen: de werkperiodes op de termi-
nals uitbreiden, de wachttijden aan de
gteflzeÍ inkorten, de lijnsnelheid

opdrijven, op gecoordineerde wijze
betere uunoosters met een prioritair
karakter uitwerken.

2.De capaciteit van de terminals is van
groot belang voor de concurrentiekacht
van het ICV. In Europa zijn er vier lan-
den die zich op dit vlak in een kitische
situatie bevinden - of spoedig zullen
bevinden: de Duitse terminals beschik-
ken momenteel over een reservecapaci-
teit van 4 7a. en de reservecapaciteit
van de Franse, Nederlandse en Oosten-
rijkse terminals bedraagt nauwelijks
22 Vo.Maatregelen: toename van de
capaciteit, betere regeling van de uit-
gaande/inkomende ladingen, verhoging
van het aantal openingsuren, betere
verbinding met het wegennet (in Italië)
zljn de meest dringende vereisten.

3. Het uiteindelijke vervoer over de

weg weegt door in de rendabiliteit van
het ICV en de concurrentiekacht ervan
Íerr aanziet van het IWV. Volgens de

studie kunnen de vervoerders op dit
vlak aanzienlijke vorderingen maken:
een grotere produktiviteit leidt tot een
kostenverlaging, en bijgevolg tot een
grotere concurentiekacht van de hele
keten.

4. Wat de toegestane laadprofielen en
afmetingen betreft, is de situatie zeer
heterogeen naargelang de gebruikte net-
ten. De studie stelt twee vormen van
standardisering voor:

- een optie B+, "standaard van het
Europees gecombineerd vervoer",
voor containers, laadkisten en mini-
maal aangepaste wegvoefi uigen:

- een optie C ("hoge" optie), voor
courante wegvoertuigen en alle
laadeenheden.

5. Het administratiei beheer is momen-
teel nogal omslachtig, ondermeer
omwille van de manuele verwerking.
Bovendien is de opvolging niet
volledig, niet permanent, en heeft ze

louter betrekking op het spoorvervoer.
Het internationaal verbindingsnet van
de spoorwegen, HERMES, brengt een
technische oplossing voor dat pro-
bleem. De invoering van "Docimel",
een elektronisch systeem voor de ver-
werking van de vervoerdocumerrten, zal
een vermindering met zich meebrengen
van zowel de kosten als de verwer-
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bevorderen.

2. De structuur van de huidige com-
mercialisatiekanalen beter afstemmen
op die van de markt.
3. Het tarifair en administratief
verkoopbeleid voeren dat het beste de
groei van de sector bevordert.

2,6 à 2,9 miljard
ECU investeringen
De verbeteringen komen alle paÍners
van de ICV-keten ten goede. In de

onderstaande tabel vindt u een over-
zicht v an de vereiste investeringen.
Synthese van de vereiste investeringen
en financiële steun, in miljoen ECU.
De investeringen in de infrastructuur
zullen in zekere mate ook het gewone
spoorwegvervoer ten goede komen.
Met betrekking tot het gedeelte dat
volledig toe te schrijven is aan het ICV
(laatste kolom van de tabel) stelt ALK.
in zijn verslag voor dat de suprana-
tionale instanties een vijfde van die
kosten op zich zouden nemen.

lnvesterings-
categorie

Bruto- Bedragen
totaal voor het

tcv

kingstijd. Op het vlak van de opvolging
zaL het gebruik van gemeenschappelijke
opslaginterfaces en databanken leiden
tot een vermindering van de kosten en
de wachttijden, en dus ook de klanten
meer voldoening schenken.

De kostprijs van het
gecombineerd vervoer
De kostprijs van een volledige ICV-
keten wordt voor de helft gevormd door
het spoorvervoer, en voor een derde
door het uiteindelijke wegvervoer. Het
overige zesde deel omvat de afschrij-
ving van de laadeenheden en wagens
evenals de kosten van de terminals.

In meer dan de helft van de bestudeerde
gevallen valt het ICV nu aanzienlijk
voordeliger uit dan het IWV. Dat
voordeel schommelt volgens de studie
tussen de 15 en 18 Eo fiaaÍgelanghet
soort goederen, en tussen ll en22 7o

naargelang de afstand van het traject.

Als het ICV tenslotte gebruik zou
maken van de bestaande produktivi-
teitsreserves (35 Vo voor het terminaal
wegvervoer, 13 Vo voor het spoorver-
voer), zou zijn totale kostprijs, ongeacht
het soort vervoerde goederen, nog met
17 7o afnemen, waardoor het in 88 7o

van de bestudeerde gevallen zou kun-
nen concuÍïeren met het IWV.

Een concurrentieel aan-
bod commercialiseren
Op dit moment gebeurt de commercia-
lisatie van het ICV langs twee kanalen:
. de spoorwegnetten, via hun filiaal
Interconlainer, voor het vervoer in con-
tainers en laadkisten;

f
De drie grote technieken
van het ICV:

- maritieme- en landcontainers;

- niet-begeleid gecombineerd
vervoer: opleggers, aanhang-
wagens en laadkisten, op
spoorwagens;

- begeleid gecombineerd ver-
voer (Rollende landweg) :

spoorvervoer van gehele
wegvervoereenheden, trekkers
inbegrepen, met de chaufÍeurs.

. cle bedrijven ,oot. g..orbineerd ver-
voer, verenigd in de UIRR, voor het
vervoer in laadeenheden over de weg
en via de "rollende landweg".

Na analyse van de diverse aspecten van
de commercialisatie van het aanbod
(nog steeds op basis van gesprekken
met de huidige klanten), formuleert de
studie drie belangrijke aanbevelingen:

1. De ICV-keten laten vertegenwoordi-
gen door één enkel orgaan en de infor-
matie-uitwisseling tussen de partners

Binnen het laadproÍiel brengen 2.806 1.668

Wagens 468 468
tot 696 tot 696

Laadeenheden 191 191

tot 255 tot 255
Terminals 514 271

Totaal 3.979 2.598

1o14.271 tot 2.890

De investeringen in rollend materieel
worden van hun kant geövalueerd bin-
nen een marge die overeenkomt met
het verschil tussen laag en intensief ge-
bruik.

Een gemeenschappeliik
voorstel van de spoor-
wegnetten
De commanditarissen zullen de ver-
schillende elementen van de studie
onderzoeken. Tegen de zomer van
1990 zullen de spoorwegnetten een
gemeenschappelijk voorstel uitwerken
met betrekking tot de maatregelen die
ze zrillen treffen om hun beloftes te
verwezenlijken.
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Dc ondertekening. Van links noar rechts: Eugutio Belloni, ALain Poinssot, Mar Lehmann

Na twee dagen van hard op het podium. Deze drie
werken, was een panel van voortrekkers van het kongres
hooggeplaatste verantwoor-
delijken toe aan de konkrete
beslu itvormi ng, voortvloeiend
uit dit eerste Europese forum.
Een korte en sympathieke
slotceremonie bracht de voor-
zitter van de UIRR, Eugenio
Belloni, de voorzitter van
lntercontainer, Max Lehmann
en de voorzitter van de spoor-
ve@
nationaal gecombi neerd ver-
voer, Alain Poinssot, samen

zouden officieel een gemeen-

tekenen, die gekoppeld aan
de naam van de gaststad
Brussel de geschiedenis zal
ingaan. De overeenkomst zet
alle betrokkenen op weg naar
ee@
vooruitgang en ontwikkeli ng
van het intermodaal vervoer.

f)" r.r..nschappelijke verklaring
bevat 12 punten en vertrekt van een
geloofsbelijdenis :

"De Europese spoorwegen, hun filiaal
Intercontainer, de UIRR en de maat-
s c happij en t oor g e c ombine e rd y erv o er
die ze groepeert (...) geloven in de
groei van het gecombineerd veryoer
daar het bijdraagt toÍ een economi-
sche en doeltreffende oplossing voor
de problemen inzake het milieu en de
verzadiging van het wegennet, die de
publieke opinie en de regering yeront-

rusten.

Het intermodaal vervoer moet klaar
zijnvoor de Europese ophouw in al
zijn dimensies."

Ze tekent de objektieven voor de
vooruitgang van het verkeer uit. Ze
kondigt een gemeenschappelijke aan-
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pak aan en spreekt over een Europees
net, terminals, wagons, tariefkontrakten
en commercialisering.

Dit alles loont aan dat de organisatoren
van Euromodal 90 gelijklopende
meningen delen, wat een bijzonder
goed voorteken mag genoemd worden
voor het internationaal gecombineerd
vervoer.

Het lijkt ons nuttig nog enkele onderde-
len van de verklaring te benadrukken.

" H et Europ e e s ge c ombine erd verv oer
van de toekomst zal zich bij voorkeur
ontwikkelen rond de grote assen die de
g,role economische regio's met elkaar
verhinden.

Het zal zich onrwikkelen op basis van
een structuur van efficiënte en goed-
kope blokn"einen, treinen waarmee
tegelijk de grootschaligheid van de
goederenstroom en korte en betrouw-
b are v e rv o e rt e rmij ne n w orde n
gewaarborgd.

D e n"e inladin gen v oor ge c ombine erd
veryoer worden bij voorrang behan-
deld."

Hieruit blijkt ondubbelzinnig de wil
om de prestaties van het gecombineerd
transport op het niveau te brengen dat
door de studie van A.T. Kearney
noodzakelijk geacht wordt voor het
realiseren van het derde scenario.

"De spoorwegen, de UIRR en Inter-
conÍainer zullen alles in het werk
stellen om voor het gecombineerd ver-
voer een echt Europees spoorwegnet
uit te bouwen.

De spoorwegen willen zich inzetten
om zowel in de aanpassing van hun
infr as t r uc tuur aan de t ar i efo ntw ikke -

lingen als in het tot stand brengen
ervan, te investeren.

De UIRR en lntercontainer van hutt
kant willen zich inzetten om de
noodzakelijke bijkome nde inve sterin-
gen te doen."

De ondertekenaars zien zichzelf dus als
partners en zeggen het ook openlijk.
Bovenstaande paragrafen verduidelij-
ken op welke punten de openbare en de
private bedrijven de handen in elkaar
willen slaan voor een noodzakelijke
inspanning ten voordele van de

ontwikkeling van het intermodaal ver-
voer.

"De UIRR en de maatschappijen voor
spoor-we gv ervoer die ze groepeert,
spelen een uiterst belangrijke rol in de
commercialisering van het gec ombi-
neerd vervoer naar het wegverkeer
toe. Dit weerspiegelt het originele
karakter en de redenvan hun hestaan.

D e maat sc happij I nterc ontainer sp e e lt
een sleutelrol bij het n'ansport overzee
en bij de bevrachters door een com-
p I e et hui s - aan - hui sv e rv o erp akke t aan
te bieden.

De spootwegen die zich over het alge-
meen steunen op hun uitvoerende
partners voor de c ommercialisering
van het gecomhineerd vervoer, kunnen
itr uitzonderlijke gevallen de rol van
operator overnemen en het gecombi-
neerd vervoer zelf commercialiseren."

De spoorwegnetten rekenden op het
princiepsakkoord over de commer-
cialisering, omdat ze zich toch wel wat
aktiever in de ketting van het gecombi-
neerd transport wensen in te schakelen
dan als gewone leveranciers van trac-
tie.

In de overeenkomst is een deontolo-
gische verbintenis opgenomen, die de
partners beschermt tegen vormen van
interne concurrentie. Gelukkig maar,
want wedijver zotf, zeer schadelijk zijn
voor de samenwerking in een sektor
waarin ieder zijn deel van het werk
doet.

"ln de uitzonderlijke gevallen dat de
spoorwe gen het ge combineerd vervo-
er re c ht str"e e ks zullen c ommerciali s -

eren, worden in hun prijzen dezelfde
kosten verrekend als voor de operato-
ren, verhoogd met hun eigen kosten."

De handtekeningen zijn geplaatst. De
partijen zijn vast van plan de verbin-
tenissen die ze zelf aangingen te res-
pekteren. Een arbitragecommissie zal
waken over de korrekte loepassing van
de overeenkomst en zal menings-
verschillen oplossen die zouden
opduiken op basis van misverstanden.
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Verkeersminister Jean-Luc Dehaene:

"Een klimaatYan
Yertrouwen is oÍrmisb aar"
hl
Tijdens de openingsceremonie
van Euromodal 90, sprak
Jean-Luc Dehaene, de
Belgische vice-premier en
mi nister van verkeerswezen
en institutionele hervormingen,
zijn tevredenheid uit met het

heid, zo zegde hij, maar ook
omdat het past in het beleid
inzake mobiliteit dat hij

vooropstelt.

f)e *inister wees op de ingewikkelde
opdracht die op de schouders van de

beleidsverantwoordelijken rust.
Enerzijds moeten ze alles in het werk
stellen om de mobiliteit in stand te
houden, omdat ze noodzakelijk is voor
de verdere economische vooruitgang.
Aan de andere kant moeten ze het
niveau van de hinder verminderen.
Dehaene stelde vast dat "de luchtver-
ontreiniging, de geluidshinder, het
ruimtebeslag door het verkeer en de

onveiligheid van het verkeer steeds
minder door de bevolking worden aan-
vaard".

Ongetwijfeld is de vice-premier een

realist. Uit zijn uiteenzetting blijkt dat
hij niet gelooft in wondermiddelen.
"Het antwoord op de gestelde vragen is
niet eenvoudig en niet eenduidig", aldus
Dehaene, die evenwel geen twijfel laat
bestaan dat er andere oplossingen
moeten gezocht worden dan een
onbeperkte aangroei van de wegeninfra-
structuur.

Welk principe moet dan wel gevolgd
worden ? Dehaene : "Waar de toename
van de uitwisseling de laatste decennia
kon steunen op een kwantitalieve

ontwikkeling van de infrastructuren,
kan ze voortaan alleen nog worden
voortgezet door beter gebruik van de
bestaande infrastructuur. Anders
gezegd: door een verbetering van de
productiviteit." En daar komt uiteraard
het intermodaal vervoer op de proppen.

"HeÍ zal niet beletten dat het wegennet
nog meer verzadigingspunten zal tellen.
Evenmin zalhet verhinderen dat meer
doortastende oplossingen zullen
noodzakelijk blijken. Maar toch biedt
het intermodaal vervoer de mogelijk-
heid om uitwisselingen, vooral over
relatief lange afstanden, in uitstekende
economische voorwaarden te laten
gebeuren", zegde de verkeersminister.

Eerste voorwaarde om het intermodaal
vervoer tot zijn recht te laten komen is
coördinatie op nationaal en internatio-
naal vlak, zowel op technisch, admini-
stratiei reglementair, operationeel als
commercieel gebied. Actie is dan ook
geboden irzake internationale regle-
menteringen en spoorweginvesteringen.
Daarin heeft de Europese Gemeenschap
een belangrijke stimulerende rol te spe-
len. Jean-Luc Dehaene zit hier duidelijk
op hetzelfde spoor als Europees com-
missaris Karel Van Miert die 's
anderendaags enkele concrete initi-
atieven terzake zou voorstellen.

Daarover leest u trouwens meer elders
in dit nummer.

De vice-premier pleit voor de uitbouw
van een Europees basisspoorwegnet
voor gecombineerd vervoer, dat een
gelijkaardige functie zou vervullen als
het SST-net voor het reizigersverkeer
en als het reeds geintegreerde autowe-
gennet. Daarbovenop dient dan een
werkelijke integratie van de commer-
ciële strukturen van de spoorweg-
ondernemingen te komen.

Alles staat of valt echter met de bereid-
heid van de traditionele concurrenten,
spoorwegen en wegvervoerders, om
"als volwaardige partners samen te
werken, met eerbiediging van ieders
eigenheid". Want, zo vindt Dehaene,
"voor commerciële activiteiten is een

klimaat van vertrouwen onmisbaar".

Tenslotte sprak de verkeersminister zijn
vastberadenheid uit om "op EG-vlak de
initiatieven van de Commissie in de
richting van een Europees actiepro-
gramma te steunen en op nationaal vlak
voonang te schenken aan investeringen
voor terminals, spoorweginfrastructuur
en rollend materieel". Tevens wenst hij
"de invoering van een commerciële
structuur te ondersteunen waarin
wegvervoerders en verladers als gelijk-
waardige partners kunnen optreden".
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et Belgische wagens...
en met de wagens

+

van onze partners

il

Belgische wagens

gebouwd volgens een

Europees

standaardtype, samen

met wagens uit

Frankrijk, Italië,

Duitsland... in een

voortdurende

uitwisseling om

ledige terugritten te

vermijden. Een

vertrouwelijke

samenwerking.
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De middelen van het

spoor en van de weg

lenen zich uitstekend

voor de te vervoeren

produkten: drieassige

opleggers, laadkisten,

ISO-containers en

continentale

containers in de

klassieke versies of in

tank- en

tremelversie... alle

transporten, van elke

aard en afmeting.

e Bel.-eische gemeenschap
van het gecombineerd vervoer

. de NMBS, spoorwegvervoer;

. TRW: Belgische onderneming voor gecombineerd
vervoer;
. Intercontainer en Interfrigo: intemationale
gespecialiseerde filialen van de Europese
spoorwegnetten;
. Interfery, Ferry-Boats en Edmond Depaire: filialen
van de NMBS;
. Cobetra, Eucotrans, Haesaerts, Inland Terminal Athus,
Railtrans en Welltransport: privé verladers.

Echt vakmanschap
verenigt het Belgisch
gecombineerd
vervoer.
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Tot het laatste ogenblik be-
stond er onzekerheid over de

Eu ropese commissaris verant-
woordelijk voor het verkeer,
zich zou kunnen vrijmaken om
het congres toe te spreken. Hij

kwam en werd op speelse wij-
ze verwelkomd door een
olifant. Veel belangrijker was
echter dat hij op klare wijze de
intenties en de concrete initia-

woorden betekenden voor de
initiatiefnemers een welkome
ruggesteun.

Vun Ui.rt deelde mee dat de
Europese Commissie het intermodaal
vervoer als één van de hoogste prio-
riteiten in de vervoerspolitiek
beschouwt. Hij toonde zich gelukkig
met de confrontatie van standpunten,
vragen en verwachtingen van de
diverse betrokkenen.

"Hoewel het intermodaal verkeer bin-
nen de Europese Gemeenschap een
opmerkelijke groei met 400 Vo over de
jongste tienjaar realiseerde", aldus de
commissaris, "zijn wij ons ervan
bewust dat het nog een te beperkt aan-
deel van het goederenvervoer voor zijn
rekening neemt." Drie argumenten
spreken volgens Van Miert onmisken-
baar in het voordeel van het gecom-
bineerde vervoer. Er is de gemeen-
schappelijke markt en de snelle openin-
gen naar de Oosteuropese landen die
een intensifiëring van het verkeer
zullen veroorzaken. Daamaast biedt de
combinatie spoor/weg een oplossing

voor de problemen met de transit-
landen. Verder helpt meer spoorverkeer
een antwoord te vinden op de "existen-
tiële vragen", zoals veiligheid, verzadi-
ging van de wegen en luchtvervuiling.

Blijkt nu dat de Europese Commissie
inmiddels ook niet stilgezeten heeft.
Een wijziging van de Europese
reglementering werd voorgesteld aan de
Raad, met de bedoeling tot een
gemeenschappelijke spoorwegpolitiek
te komen. Van Miert: "Aan mijn dien-
sten vroeg ik na te denken over een
richtinggevend schema voor het gecom-
bineerd vervoer, volgens gelijkaardige
denkpistes als voor het supersnelle
spoorwegnet."

De commissaris wil zijn beleid baseren
op twee assen : realisatie van infra-
structuur en begeleidingsmaatregelen
om intermodal rendabel te maken. "De
beschikbaarheid van een geihtegreerd
Europees netwerk, in samenhang met
de partners en de buren, is een conditio
sine qua non voor de uitbouw van het
intermodale vervoer. De sterkte van de
ketting is gelijk aan die van de zwakste
schakel. Vandaar dat samenwerking en
coherentie van studies en realisaties
onontbeerlijk zijn", aldus Van Miert,
die nog beklemtoonde dat de com-
missie ook financiële prioriteit wenst te
verlenen aan dit soort projecten. "We

hopen dat de ministerraad in de toe-
komst meer middelen ter beschikking
zal stellen, om waar nodig een handje te
helpen."

Het bestaan van de geschikte infrastruc-
tuur en van een aanbod volstaat
nochtans niet om de potentiële gebruik-
er aan te zetten voor gecombineerd ver-
voer te kiezen, indien het ook niet
economische rendabiliteit in zich
draagt. ZegtKarel Van Miert : "De
Commissie heeft reeds enkele obstakels
van juridische en economische aard
opgeruimd. Een nieuw voorstel om de
reglementering te wijzigen ligt nu ter
studie bij de Raad. Het moet één van de
belangrijkste handicaps van het inter-
modale verkeer uit de wereld helpen,
door het een billijke concurrentiepositie
te verschaffen. Het ontwerp voorziet
bijvoorbeeld de liberalisering van de

begin- en eindtrajecten, die nog te vaak
als cabotage beschouwd worden."

De Europese ontwerprichtlijn is vol-
gens Van Miert een eerste stap die de
spoormaatschappijen toelaat een com-
merciële houding aan te nemen. Door
een globale benadering moeten de
grootste knelpunten verdwijnen. "Alles
wordt nog voor het einde van dit jaar in
een actieplan omgezet, dat verder gaat
dan alle tot nog toe genomen initi-
atieven", verzekerde de commissaris.
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deNMBS:198%r
Goede resultaten en grote projecten

1 ln 1989 boekte de NMBS
6,4 miljard reizigerskilometer
(toename met 0,8 %) en 8 mil-
jard tonkilometer (stijging
met 5 %).

nieuwde belangstelling van de
reizigers voor de goed aan de
uiteenlopende mobi liteitsbe-
hoeften aangepaste Íormules,
maar bewijzen ook de consoli-
datie van de positie inzake
vrachtvervoer.

Reizigers: stijging van
het aantal reizigers
"zonder abonnement"
In vergelijking met 1988 kan de evo-
lutie (in reizigerskilometer) per ver-
keerscategorie als volgt worden
samengevat:

. biljetten binnenverkeer: + 9 Vo ;

. intemationaal verkeer: + 1,5 7o ;

.abonnementen:-4lo

Zowel rn het binnenlandse als in het
internationale verkeer is de stijging toe
te schrijven aan het toenemende succes
van de nieuwe, goed aan de specifieke
marktsegmenten aangepaste formules.
Voor het binnenverkeer speelt uiteraard
het GO PASS-effect, de nieuwe formule
voorjongeren, waarvan er in 255 dagen
380.000 werden verkocht (het oor-
spronkelijk streefcijfer was 100.000).

De daling van de abonnementenver-
koop is te wijten aan een sterke terugval
in de categorie schoolabonnement voor
één weeketow (- 22,5 7o), dat in 1988
reeds had moeten concuÍïeren met het
weekendbiljet (in 1989 heeft een ver-
schuiving naar de GO PASS het ver-
schijnsel nog meer in de hand gewerkt)

en aan het verlies bij de sociale abon-
nementen, als gevolg van structurele
wijzigingen in de actieve bevolking.

Goederen in wagen-
ladingen : de diversiÍië-
ring werpt vruchten af
Het vervoerde volume van 66 miljoen
ton laat een lichte stijging zien
(+ 0,1 7o) in vergelijking met 1988.

De evolutie in de vier grote verkeers-
categorieën ziet er als volgt uit:

. status-quo in het binnenverkeer met
30,7 miljoen ton;

. toename met2,l Toinde uitvoer: 18,5
miljoen ton;

. lichte dalingen in de invoer (0,8 Vo) en
in het doorvoerverkeer (1,6 7o), die
respectievelijk 12 en 4,8 miljoen ton
bedragen.

Het zakencijfer is-gestegen met 0,9 Vo.

In enkele sectoren hebben we aanzien-
lijke stijgingen opgetekend:

.1,5 7o in het ertsvervoer;

, 5,4 7o voor bouwmaterialen en groef-
produkten;

. 4,3 7o in het vervoer van nieuwe
auto's ;

. 12,3 Vo in gecombineerd en speciaal
vervoer.

De vooruitzichten worden zodoende
bevestigd : het gecombineerd vervoer
vormt de groeimogelijkheid bq uitstek
voor de spoorwegen. Verder gaan we
daar gedetailleerd op in.

Stukgoedverkeer:
de wederopleving
In 1989 heeft de NMBS de diepgaande
reorganisatiemaatregelen vooft gezet om
de stukgoedsector rendabeler te maken.
Het dekkingspercentage van de activi-
teit is aanzienlijk verbeterd, hoewel het
aantal colli met 1l 7o rs gedaald zonder
dat de ontvangsten in dezelfde mate
afnemen.

Om de exploitatiekosten te drukken,

alleen de sedert 1987 ver-



werd een grondige herstructurering uit-
gevoerd : 11 centra voor wegverkeer
werden gesloten en de totale activiteit
ging naar de 13 overgebleven centra.
Het vervoer tussen die centra werd ver-
beterd door de dagelijkse rechtstreekse
nachtdienst, zodat een leveringstermijn
dag A/dag B voor de meeste zendingen
gewaarborgd was. De gelijktijdige
invoering van kwantitatieve en kwali-
tatieve meetsystemen voor de dienst-
verlening is erop gericht om tegen een
concurrentiële prijs met een beter aan-
bod op de uiterst competitieve markt
van het stukgoedverkeer te komen.

Het jaar van de proiecten
1989 is voor de NMBS het jaar van de
grote projecten geweest. De Raad van
Beheer heeft stelling genomen voor
deelneming aan het Europese hogesnel-
heidsnet en voor de aankoop van drie
Kanaaltunnelstellen voor de verbinding
met Londen, zodra de tunnel in 1993
opengaat.

In november ontving de minister van
Verkeer een lijvig dossier met als titel
STAR 21, waarvan we al uittreksels
hebben gepubliceerd. De geplande mo-
demisering heeft betrekking op ver-
schillende domeinen.

Op het vlak van het reizigersverkeer
worden het Belgische en intemationale
hogesnelheidsaanbod geïntegreerd, zo-
dat het vervoerschema binnen onze
grenzen grondig wordt aangepast in het
voordeel van de gebruiker.

Het goederenaanbod bestaat meer
bepaald uit een verbetering val de
kwaliteit van de dienstverlening en een
vermindering van de produktiekosten.
De toename van snelheid en het respec-
teren van de leveringstermijnen, alsook
de rationalisering van de installaties en
van het wagenpark zullen elk hun bij-
drage leveren tot deze verbetering.

In 1989 werden ongeveer 50 goederen-
koeren en 55 spooraansluitingen ge-
sloten. Op het einde van hetjaar telde
het wagenpark ongeveer 29.000 een-
heden, wat neerkomt op een verminde-

ring met 1.900 in vergelijking met eind
1988; het uiteindelijk streefcijfer is
vastgesteld op 27 .000 eenheden. De
gemiddelde lading van een wagen daar-
entegen neemt voortdurend toe : in
1 989 bedroeg ze 39 ,3 Íon, w aÍ 0,2 Vo

meer is dan het vorige jaar.

De eerste inspanningen die werden
geleverd, werpen al vruchten af. De
Interdeltatrein, een aslijnexpres die
België met de Rhönedelta verbindt in
het kader van een aanbod met uiterst
competitieve prijzen en contractueel
gewaarborgde leveringstermijnen,
beleeft een toenemend succes. In 1989
konden we eÍ voor zorgen dat er weke-
lijks 5 vertrokken in de richting Noord-
Zfid en drie in de omgekeerde richting.
Die toename is des te belangrijker
omdat deze trein een steeds hogere
bezettingsgraad heeft.

Eind mei 1990 komen er bij Interdelta
onder de naam EurailcaÍgo nog twee
nieuwe rechtstreekse verbindingen:

. een trein België - Oostenrijk (en vice
versa) met een contractueel gewaar-
borgde vervoertermijn van 40 tot 48 uur
in functie van de bediende regio.

. een trein België - Scandinavië.

In beide gevallen wordt de vervoertijd
met ongeveer 24 utr verminderd.

Yanaf29 ianuari zal ook het interna-
tionaal gecombineerd verkeer
vemieuwd worden; een rechtstreekse
trein tussen Rotterdam/Antwerpen en
drie bestemmingen in Spanje: Madrid,
Barcelona en Valencia. Bij de beëindi-
ging (waarschrjnlijk in september) van
de aanpassingswerken aan het profiel
van de tunnel "Botzelaer" op de
Belgisch-Duitse grens, zal een recht-
streekse trein tussen
Oostende/Zeebrugge/Antwerpen en
Oostenrijk duidelijk sterkere vervoer-
termijnen bieden.
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V
let Klavertie-vieran etirre

-v
Hoe stemt de NMBS haar

is de job van de afdeling

De Marketing maakt eigenlijk

werkt dan ook nauw samen
met de andere afdelingen

voorstelden, en Logistiek die
elders in dit nummer aan bod
komt.

De NMBS wenst haar internationaal
vervoer uit te bouwen. Walter De Rijck,
afdelingsleider Marketing, wil dit be-
reiken door een beter onderzoek van de
markt en een verbetering van het
aanbod. Deze doelstellingen worden
uitvoerig beschreven in het plan STAR
2l (zie onze vorige uitgave).

Denken en handelen

De Algemene Studiecel houdt zich
bezig met de kostenberekening, het
uitwerken van het statistisch apparaat
en het bestuderen van de concurrentie.
De informatie die aldus verzameld
wordt, is uitermate belangrijk. Zillaat
toe voorspellingen te maken over het
volume van de trafiek op korte of lan-
gere termijn. De Algemene Studiecel
neemt bovendien deel aan projecten
van diverse Europese organisaties en de
werkgroepen opgericht door de onder-
havige spoorwegnetten. Zij houdt zich
bezig met de organisatie van de afde-
ling en de coördinatie van de overige
vier cellen.

Het eerste blaadje van het klavertje-vier
legt zich toe op.de constante verbete-
ring en aanpassing van de produkten,
zij het nieuwe of bestaande. Deze cel
werkt rond vier activiteitsvelden :

marktonderzoek, organisatie van het
vefl/oer, bepaling van de tarieven en
harmonisering van de methodes voor de
commercialisering. De cel is
geografisch gestructureerd. Een deel
van de medewerkers staat in voor
Frankijk, Spanje, Portugal, Zwitser-
land en Italië. Een ander deel richt zijn
blik op Duitsland, Scandinavië, Groot-
Brittannië, Nederland en Oost-Europa.
Hier worden in nauwe samenwerking
met de collega's van Transport de
Eurailcargo-produkten ontwikkeld.
Uiteindelijk staat deze cel in voor de

opvolging van Interdelta en de conti-
nuileit voor het geheel van de studies
rond het Kanaaltunnel-project.

Cel nummer drie zorgt voor de pro-
motie van het spoorwegaanbod. Dat
doet ze ondermeer door publiciteit te
maken. specilieke akties te organiseren
en de verkoopsteams ruggesteun te
geven.

De vierde cel draagt de verantwoorde-
lijkheid voor de konkrete toepassing
van Informatica et Telematica. Haar
aktiviteit maakt een alsmaar snellere en
betere service aan de klant mogelijk. Ze
bestudeert, organiseert en begeleidt de
plaatsing van PC in de onderscheiden
diensten van de onderneming. Een van
de kunststukjes waarop die cel naar

Verbetering en aanpctssing t,an de produkten naor het Zuiden.
Van links noar rechts: Judith Van Keer, Bentard Rousseau, Claude
Hendri-r

Verbetering en aanpassing van de produkten naar hcÍ Noorden en het

Oosten. Van links naar re c'hts: Frans Goyoert, Serge GodaÍioid,
Gerrit Allcu'd

deel uit van het grotere geheel
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Europese norrnen terecht fier mag zijn,
is de uitwerking van de elektronische
vrachtbrief (Docimel). Via aansluiting
op een netwerk, worden de admini-
stratieve beslommeringen en de doua-
neverplichtingen tot een minimum
beperkt. Het systeem bespaart alle
betrokkenen een hele papierwinkel.

Ook RailEasy, dat onze lezers best ken-
nen, is een geesteskind van de infor-
maticacel. RailEasy verbetert de infor-
matie naar de klant toe. Hij kan via de

computer konstant en overal zijn ladin-
gen volgen, wat een gevoel van zeker-

heid geeft. De NMBS is een voorloper
op dit tenein: RailEasy was de eerste
commerciële toepassing van dit type in
Europa.

Perspektieven

De afdeling Marketing is een bij uitstek
op de toekomst gerichte dienst. We
vroegen Walter De Rijck naar de

belangnjkste perspektieven. Nimmer
aflatende kwaliteitsverbetering is de

voornaamste van zijn bekommemissen:
"De spoorweg legt zich best toe op het

werkterrein waar hij de beste resultaten
behaalt. Dat betekent op de lange af-
stand, aan hoge snelheid. Daarbij
streven we een grote betrouwbaarheid
na. De klant moet zeker zrjn dat zijn
vracht precies op tijd ter bestemming
komt. Vooral het gewone verspreid ver-
keer vereist in dit kader intensieve
acties. Het vertegenwoordigt immers
43 7o van het internationaal goederen-
vervoer en moet dus verder op punt
gesteld worden. Dit betekent evenwel
niet dat we het konventioneel verkeer
op een zijspoor zetten. Ook voor ons
klassieke aanbod wordt geinvesteerd in
kwaliteitsverbetering.

De NMBS is klaar om naast het
klassieke goederentransport voor de

zware industrie, ook andere marktseg-
menten aan te boren. De prijs van het
spoorvervoer kan alvast een bezwaar
vormen. Walter De Rijck: "Door een
grondige sanering van ons wagenpark
en van de vaste infrastruktuur, slaagden
we erin de kostprijs van ons produkt te
drukken. Zonder negatieve effekten op
ons aanbod. Integendeel, onze hudige
aanpak getuigt van meer openheid en
spitsvondigheid. Hij helpt ons de steeds

scherper wordende vraag te beantwoor-
den".

To e pa s s i n g v a n I nformat ica.
Van links naar rechts op de Joto: Pierre Honnuise, Erit'Toussaint.

Algemene studies.

Van links noar rechts op de foto: Alex Jourquin, Jean Vangramhesen.

Walter De Ri,jck: 'beter onderzoek van de markt en een verbetering van het aanbod'
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"lLos
gverbandloeistiek in

De afdeling "logistiek" van het
departement Marketi ng-Ver-
koop komt tegemoet aan heel
wat behoeften van de cliënteel
die in contact staat met de
verkopers en de technische
diensten van de NMBS.

Nuur, de medewerkers van de admi-
nisÍratieve logistiek, die vervoersver-
gunningen afleveren of buitengewone
transporten behandelen, telt de afdeling
drie grote secties, die in het organisa-
tieschema wel afzonderlijk vermeld
staan, maar die als één ploeg werken
om voor elk probleem de beste oplos-
sing te vinden.

Logistiek wagens houdt zich bezig met
het commercieel beheer van het NMBS-
wagenpark. In de economische dossiers
die hier worden voorbereid, staat welk
materieel bij voorrang gebouwd of ver-
bouwd moet worden en welke buiten-
landse of particuliere wagens moeten
worden gehuurd om welbepaalde trans-
porten te verzorgen. De sectie verhuurt
eigen.wagens aan klanten, die deze dan
exclusief mogen gebruiken (een

duizendtal stuks rijden momenteel vol-
gens dat stelsel). Verder onderhoudt ze

het contact met de eigenaars van parti-
culiere wagens.

Logistiek infrastructuur houdt zich
bezig met de goederenstations, gere-
serveerde sporen en particuliere spoor-
aansluitingen.Ze geeft b.v. advies over
sluiting ofheropening van bepaalde sta-
tions, over hun uitrusting en werking.
Geval per geval gaat ze na waar nieuwe
particuliere spooraansluitingen nodig
zijn en zetze aan tot investeren als een
dergelijke infrastructuur werkelijk
goede oplossingen kan bieden voor
bestaande of beoogde transporten.

De pure logistiek is de optimale koppe-
ling tussen de klanten en de NMBS-
diensten.

. Ze werkt voor de klant een specifiek
produkt uit inzake terminals, eventueel
wegtransport en alle ermee verbonden
operaties, keuze en aanpassing van de
wagens volgens de precieze behoeften,
bepaling van de geschiktste omloop van
het materieel,

. Ze zorgt voor het op gang komen van
nieuwe transporten of van transpoÍen
die volgens een omgewerkt, produk-
tiever systeem verlopen. Zo is ze aan-
wezig bij het opstarten van de produk-
ten "à la carte".

. Ze geefÍ de klanten raad over de beste
laadwijze, het vastzetten van de goede-

ren, de voorzorgsmaatregelen om de

goederen zo goed mogelijk te bevei-
ligen enz.

De afdeling logistiek, onder het leader-
ship van Rony Borghart, zal in mei e.k.
de andere afdelingen van M & V ver-
voegen, op de zesde verdieping van de
Shell Building, Ravensteinstraat 60 te
1000 Brussel.

De leden van dit speciale team be-
schikken elk over een rechtstreekse
telefoonlijn. De eerste drie cijfers zijn
525. De vier volgende cijfers staan ver-
meld bij de naam en de foto van onze
medewerkers.

Van links naar rechts: André Lallemand (2131), André Lion (4466), Eric Reybrouck (4467),

Rony Borghart (4524), Jan Reynvoet (3674), dienst logistiek; Jean-Henri Putman (2633):

P-wagens en staangeld; André Robert (3646): bijzondere transporten; Etienne Verhoeven

(3685): spooraansluitingen en stations; Roger Luyckx (2661): heheer van het wagenpark;

Frans Devriendt (4469) : meestergast.



van de faktuur
Met het oog op een betere
dienstverlening aan haar

gaande raadplegingen en
analyse van de adviezen
heeft de NMBS de organisatie
van de Íakturatie en de op-
maak van de faktuur
gemoderniseerd.

D. r"o.rurisatie houdt de creatie in
van elf lokale centra (Leuven, Antwer-
pen DS, Korlrijk, Gent-Oost, Zee-
brugge, Brussel-Zuid, Kinkempois,
Gouvy, Libramont, Chàtelet en Bergen)
waar al de verrichtingen met betrekking
tot de wagenladingenvervoeren behan-
deld worden en die voorheen in een
tachtigtal boekhoudingsstations uit-
gevoerd waÍen.

Op haar beurt heeft de nieuwe opmaak
van de faktuur tot doel de verschillende
venichtingen die aan de fakturatie on-
derworpen worden op een rationeler en
coherenter manier te struktureren.

Sinds 1 januari 1990 ontvangt elke
klant "wagenladingen":

. een eigenlijke faktuur/icedietnota, die
de gegevens per grote aktiviteitssektor
en per BTW-kode samenvat;

. een tussendokument, dat per prestatie
een lijn bevat;

. een gedetailleerde bijlage, die een
overzicht geeft van de veruoerpresta-
ties, die de NMBS heeft uitgevoerd.

In deze drie dokumenten worden de ge-
gevens gerangschikt per grote
aktiviteitssektor, en aangeduid met een
letter met volgende betekenis:

A Internationaal verkeer bij aankomst

B Internationaal verkeer bij vertrek

C Binnenlands verkeer

E Remboursementen ten gunste
van de klant

F Douanevenichtingen

G Regelingen

H Staangeld

I RailEasy-verrichtingen

K Bijkomende verrichtingen

M Waarborgen in speciën

N Geïnformatiseerde ristomo's

Q Niet geihformatiseerde ristorno's

R Diverse bedragen te betalen door de
klant

S Diverse bedragen te betalen aan de
klant

T Bedragen in vreemde munt

Y Annulering van de verwijlinteresten

Z Verwijlinteresten

Bijkomende inlichtingen kunnen steeds
bekomen worden, hetzij in het boek-
houdingscentrum vermeld in de faktuur,
hetzij bij de commerciöle vertegen-
woordiger of door te bellen naar num-
mer 021525 24 89 of 021525 44 13,
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tukgoeddienst:
in de startblokken
Sedert twee jaar haalt de stuk-
goedsector van de NMBS
geregeld de media. Het grote
publiek heeft zijn aandacht
vooral gericht op de sluiting
van 11 van de24 centravoor

zomer 1989, een maatregel
die helemaal niet betekende
dat de NMBS zich uit de markt
terugtrok.

De collidienst had inderdaad proble-
men.De omvang van de sedert jaren
aanhoudende negatieve cash flow
enerzijds, de economische en sociale
betrokkenheid anderzijds, plaatsten de
NMBS voor een dilemma: de financiële
aderlating een halt toeroepen door die
activiteit gewoon stop te zetten of de
werkgelegenheid en de dienstverlening
aan een welbepaalde cliënteel
behouden.

De NMBS besloot in dit marktsegment
door te gaan en alle elementen van het
systeem opnieuw door te lichten. Na
een grondige analyse heeft de Raad van
Beheer eind 1987 het behoud van de
dienst bevestigd, mits het formeel bevel
hem in de kortst mogelijke tijd te ren-
dabiliseren.

Eerste maatregelen

Daartoe moesten de sectoren opnieuw
gedefiniëerd worden die we willen
behouden en waarin we onze activiteit-
en willen ontwikkelen, moest het aan-
bod inzake kwaliteit en prijs worden
bijgeschaafd in functie van de gevi-
seerde deelmarkten en moesten de
menselijke en materiële middelen wor-
den aangepast voor de verwezenlijking
v an deze doelstellingen.

Tot de dringendste maatregelen be-
hoorde het oprichten van een homogene
groep voor beheer en besluitvorming.
Hiervoor werden de commerciële en de

exploitatieafdeling onder één enkele
leiding samengebracht en heeft het ver-
koopapparaat, dat in de centra voor
wegvervoer is opgenomen, nu ook een
plaats in de nieuwe organisatie gekre-
gen. Eens de violen afgestemd was het
mogelijk het hoofdprobleem aan te
pakken : het wegwerken van het finan-
ciële onevenwicht, dat door een gedeel-
te van het verkeer werd veroorzaakt,
vooral dan in het domein van de kleine
pakjes, dat ongeveer een derde van de
produktiemiddelen in beslag nam en
maar 16 lo van de ontvangsten
opleverde.

Tarieven en middelen
worden aangepast
Tegenover de dumpingprijzen die door
een bepaalde concunentie werden

toegepast en die aanzienlijk lager waren
dan de rentabiliteitsdrempel die de

NMBS zich had gesteld, werden de
prljzen van de verlieslatende verkeren
begin 1988 verhoogd. Dit had tot doel
een normaal marktpeil te bereiken en de
gemaakte kosten redelijk te dekken.

Deze maatregelen brachten een ver-
schuiving van het verkeer en een in-
krimping van het aantal zendingen te-
weeg.Zo werd het mogelijk om in de

loop van het jaar'88 de middelen aan
personeel en materieel geleidelijk aan
te passen. De ontvangsten bleven sta-
biel dankzij een opgedreven commer-
ciële activiteit en de financiële toestand
werd er heel wat beter op .

Nadat de verschuiving van het verkeer
geleidelijk stilgevallen was, bleek mid-
den 1989 het moment gunstig voor een

wegvervoer gedurende de



meer diepgaande, structurele reorgani-
satie die een basis vormt voor de
beoogde verbetering van de kwaliteit
van ons aanbod en voor een versterkte
controle van de kostenstructuur.

De voornaamste feiten in die herstruc-
turering waren de concentratie van het
stukgoedverkeer in 13 centra in plaats
vanin24 en de invoering van een
nieuwe transportorganisatie om die cen-
trainéén nacht met elkaar te verbinden.

Deze stappen werden zo snel mogelijk
gezet om gedaan te maken met de
onzekerheid die zich bij de cliënteel en
bij het personeel had ingenesteld.

Anderzijds moesten we over een
vangnet beschikken om eventueel
onvoorziene negatieve gevolgen op te
vangen.

Onze excuses aan de klanten die
ondanks alles door die hervorming toch
nadeel zouden hebben ondervonden. En
onze dank omdat ze ons hun vertrou-
wen zijn blijven schenken. Dat ver-
trouwen is trouwens niet misplaatst:
twee jaar na de beslissing om de stuk-
goeddienst te behouden, is het aan-
vankelijk deficit met meer dan de helft
verminderd en hebben we terzelfdertijd
geinvesteerd in een basisstructuur die
ons toelaat de dienstverlening en de
kosten onder controle te houden.

Focus op kwaliteit
Momenteel brengen we de nodige mid-
delen in stelling om de kwaliteit van de
dienst aan de cliënteel afte ronden. Het
park van het rollend materieel wordt
gemoderniseerd. Wanneer dit artikel
verschijnt, zljn 43 nieuwe vrachtwagens
geleverd, nog 60 bijkomende besteld en
ondertussen wordt de volgende order op
punt gesteld.

We passen op dit moment de communi-
catiemiddelen met de cliënteel aan, uit-
gaande van de nieuwe structuur van ons
net van centra voor wegvervoer en van
de toenemende nood aan rechtstreeks
en persoonlijk contact. Elk centrum
beschikt over een faxtoestel en waar
nodig zullen de communicatiemiddelen
worden verbeterd dankzij de omschake-
ling van het lokale telefoonnet.

Het systeem van fysieke en administra-
tieve behandeling van de zendingen is
in studie en bepaalde wijzigingen wor-
den voorbereid.

De taak is dus nog helemaal niet af, een
eerste fase werd afgesloten. Eerst kwam
het noodzakelijkst: orde op zaken stel-
len. Momenteel zitten we in de start-
blokken. In het volgende nummer van
dit tijdschrift valt het startschot.

enelux-
jk

een nieuwe Eurailcargo

Op 28 mei e.k. maakt een
nieuwe Eurailcargo zijn mai-
dentrip. Een hele gebeurtenis,
want alleen kwaliteitstreinen
krijgen het label Eurailcargo.

Lleze toptreinen moeten aan drie
(strenge) basiscriteria voldoen:

. verbinding van economische zones ;

. concurerende vervoersnelheid (geen
oponthoud aan de grenzen, toegestane
snelheid van 100 tm/h) ;

. contractueel gewaarborgde leverings-
termijn.

Wat heeÍt onze nieuwste
trein te bieden ?

Alvast het label Eurailcargo. In het vol-
gende nummer van 'Spoornieuws'
vemeemt u ook zijn naam.

5 treinen per week in elke richting.

De vervoertijd bedraagt 40 tot 48 uur
in functie van de bediende regio. Een-
voudig gezegd: "Laad vandaag de
vracht en uw kliënt ontvangt hem
oveÍmorgen in de ochtend".

Alle dagen op hetzelfde uur: we
werken met een vast leveringstijdstip,
zodat we een uiterst fijn "just in time"
program-ma kunnen volgen.

Alle goederen worden aangenomen
voor zover ze (binnen de maximaal
toelaatbare belasting) in wagens wor-
den geladen die geschikt zijn om aan
100 km per uur te rijden. Ook contai-
ners zijn welkom en voor het vervoer
van scheikundige produkten door
bepaalde streken volgen we een pas-
send traject.

Bediende streken:

België wordt rechtstreeks verbonden
met het o.ostelijk deel van Oostenrijk :

Nieder -Osterreich, Ober-Osterreich,
Steiermark en de streek van Wenen.

l;



INTERMODAAL.
VERDUBBEL

DE VOORDELEN.
60 5:;:l,o:::il'ë**
volgende 1200 voor zijn
rekening. De reis wordt langs
de weg afgerond.
De aflossingsrace verdubbelt
de voordelen: de trein neemt
de grote sprong, de vracht-
wagendraaÍt soepel naar de
eindbestemming.
Samen banen we ons een weg,
we lossen mekaar vlug af.
Bij de aankomst spreekt de
prestatie voor zich.

Eén enkel vervoer van eind
tot eind, de middelen vullen
elkaar perfekt aan, zotder
vrachtonderbreking, de verste
uithoek van Europa komt binnen
logistiek bereik, de ideale
begeleiding, een kompetitief aan-
bod, een aktieve samenwerking
tussen spoor- en'fr/egvefvoer.
Intermodaal verdubbelt de voor-
delen. Onze wissel op de
toekomst, een spitsprodukt
van de NMBS.
I 02/525 36 99


