Papierdeeg noemt men ook cellu-
lose. Het hoofdbestanddeel van
deze materie bestaat uit hout,
wat verklaart waarom cellulose-
fabrieken steeds ingeplant zijn in
bosrijke streken. Zo is de fabriek
”La Cellulose des Ardennes”, de
belangrijkste producent van deeg
met korte vezel in het Europa der
10, gevestigd te Harnoncourt in
het uiterste punt van Zuid-Belgié
vlakbij de Franse grens.
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Het aanmaken van cellulose
startte in 1964 heel gezapig met
één produktielijn. In 1971 was er
reeds een tweede lijn operatio-
neel en de produktie werd meer
dan verdubbeld dank zij aange-
brachte verbeteringen gepaard
aan de opgedreven capaciteit
van de hele fabriek.

Het doel van ons bezoek was niet
het fabricatieprocédé of de in-
stallatie zelf onder de loepe te
nemen.

De aanvoer van de grondstof en
de afvoer van de cellulose waren
voor ons belangrijk; dus het
transportprobleem waarin de
spoorweg naast de andere ver-
voerders een rol kan spelen.

De aanvoer: hout

De trein zorgt voor de aanvoer
van fuel en chemische produkten
naar Harnoncourt en speelt een
rol in de houtbevoorrading.

Een verantwoordelijke van dit de-
partement verduidelijkte één en
ander.

De fabriek verbruikt vooral neven-
produkten van de houtvesterij zo-
als brandhout. De zagerijen leve-
ren houtafval of ontschorste
stamdelen die niet meer kunnen
verzaagd worden voor fijn werk.
Een groot deel van de houtaan-
voer komt recht uit het bos waar
de houthakkers met geperfectio-
neerde werktuigen hun produktie
de laatste decennia gevoelig heb-
ben opgedreven.

Vroeger leverde men het brand-
hout in stukken van 1 meter, van-
daag de dag worden stammen
met een diameter van maximaal
50 centimeter gezaagd op 2 me-
ter.

10 & 15 jaar geleden vervoerde de
spoorweg de stammen in stort-
wagens die met behulp van een

kraan op de spooraansluiting ge-
lost werden. Thans heeft het
geen zin meer stortwagens of wa-
gens met kleine afmetingen te
gebruiken: de weinig voordelige
bevrachting bij dergelijk mate-
rieel zou de spoorweg alle kan-
sen voor het houtvervoer ontne-
men.

Voor de bevoorrading van de fa-
briek dacht men nooit verder te
moeten zoeken dan in een straal
van 150 a 250 kilometer, maar
brandhout wordt schaarser en
schaarser. Er heeft zich een parti-
culiere markt ontwikkeld die flo-
reert.

Terzelfdertijd zijn de behoeften
van de fabriek sterk toegenomen.
Vandaar dat men het hout dat be-
antwoordt aan de produktiecrite-
ria van La Cellulose des Arden-
nes verder moest gaan zoeken.

In 1980 was men zelfs verplicht
eucalyptus aan te kopen, de
houtmarkt was erg gespannen.
De marktsaturatie dreef de prij-
zen derwijze de hoogte in dat La
Cellulose om de toestand te sa-
neren hout invoerde wat in nor-
male tijden duurder zou uitgeval-
len zijn, maar tijdelijk onder de
prijs van het hout uit eigen streek
lag.

Vrachtwagen of trein?

De bevoorradingsbronnen zijn
wisselvallig en dat heeft een
weerslag op het transportbeleid.
Binnen een straal van 250 km
biedt de vrachtwagen zeker voor-
delen: de wegvoerder laadt het
hout aan de rand van het bos en
doet deur-aan-deur-vervoer; hij
aanvaardt het tariefniveau voor-
gesteld door de fabriek want zijn
niet betaalde ledige retourrit zal
zijn winstmarge niet buitensporig
aanvreten.

La Cellulose des dennes:

Eens boven de 250 km-grens
stijgt de prijs van het wegvervoer,
de ledige rit begint door te
wegen.

Hier wordt de spoorweg een gel-
dig alternatief als hij zijn aanbod
kan aanpassen aan de verlan-
gens van de klant. M.a.w. aange-
past materieel ter beschikking
stellen derwijze dat de voordelig-
ste tarieven kunnen toegepast
worden.

Daarvoor zijn grote wagens nodig
met hoog laadvermogen en die
geschikt zijn voor het horizontaal
vervoer van de 2 meter lange
stammen. De SNCF bezit een
dergelijke wagen, genummerd
R57, van 18,5 m lengte, met een
laadvermogen van 54,5 ton en uit-
gerust met laterale rongen die
maar één meter van elkaar verwij-
derd zijn.

De beschikbaarheid van dergelijk
materieel, de voordelige bevrach-
ting voor 50 ton en de aanpas-
sing van de rotatie aan de klima-

"tologische omstandigheden (die

het werk in het bos bepalen) kun-
nen in zekere mate de aankoop-
strategie van de cellulosefabriek
beinvioeden.

Hier heeft het spoor zijn troeven.
het is competitief op lange af-
stand; in de winter als slechte
weersomstandigheden het werk
verhinderen heeft het een stapje
voor, en onder tariefoogpunt is
het voordelig als de wagens aan-
gepast zijn aan de aard van de
goederen, zelfs indien men reke-
ning houdt met een bijkomend
vervoer van het bos naar het sta-
tion en met de laadverrichting al-
daar.

Wisselvallig

De resliltaten van de laatste jaren
geven een idee van de samenwer-
king met het spoor voor de hout-
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Mutatie van het spoor

bevoorrading van La Cellulose
des Ardennes.

Totale Aandeel

aanvoer spoor
1979 680.000 t 6.800 t
1980 735.000t 80.850t
1981 710.000t 56.800 t

Voor 1982 voorziet men een ver-
keer van 80 a 90.000 ton per
spoor.

Een analyse van de verkeer-
schommelingen leert ons dat bij
een dalende vraag het aanbod in
een kleine straal omheen de fa-
briek goed is, maar dat is dan na-
delig voor het spoorvervoer. Dat
was zo in de jaren 76 tot 78: met
de moeilijk te lossen kleine stort-
wagens kon de spoorweg bijna
geen enkel verkeer verwerven.

In 1979-80 was er de plotse crisis
en La Cellulose des Ardennes
koopt, zoals gezegd uitzonderlijk
eucalyptus aan in Portugal. Op
dat ogenblik kon het spoor goede
diensten bewijzen en het verkeer
nam toe. Terzelfdertijd verschijnt
de R57-wagen op het toneel die
nieuwe perspectieven opent. Er is
onmiddellijk resultaat, het ver-
keer neemt toe (ook de progno-
ses worden optimistischer).

Het vervoer van hout is heel spe-
cifiek. Het spoor zou er opnieuw
het initieel aandeel van 15%
moeten kunnen in verwerven. Dat
zou zeker niet mis zijn, als men
weet dat er te Harnoncourt jaar-
lijks 700.000 ton aangevoerd
wordt.

De afvoer: cellulose in balen
Het spooraandeel bij de afvoer is
groter dan bij de aanvoer. De om-
standigheden zijn verschillend.

Bij de actuele productiecapaci-
teit van ongeveer 200.000 ton per
jaar verstuurt La Cellulose tegen
een gemiddelde van 22 werkda-

gen per maand, dagelijks 30 la-
dingen van 25 ton. (Wij nemen 25
ton als referentiegewicht omdat
het overeenkomt met de gemid-
delde lading van een spoorwagen
of een grote vrachtwagen). Eén
kwart van de produktie is be-
stemd voor eigen land en wordt
via de weg vervoerd, de rest is ex-
port. Frankrijk, Nederland, West-
Duitsland en Zwitserland zijn de
grote afnemers. Het aandeel van
de trein in het internationaal ver-
keer, dat de helft bedroeg midden
der zeventiger jaren, is nu gevoe-
lig afgenomen.

Totale Aandeel
produktie  spoor
1979 189.000 44.000
1980 175.000 40.500
1981 181.000 22.000

Hoe kunnen we dat verklaren?
De kopers van cellulose willen
geen voorraad aanleggen, om de
kosten te drukken en om de nog-
al wisselvallige markt op de voet
te kunnen volgen. Daardoor is het
vormen van volledige treinen uit-
gesloten; een levering van 500
ton behoort reeds tot de uitzon-
deringen.

Daarbij komt nog dat er slechts
één Belgische klant van La Cellu-
lose op het spoorwegnet is aan-
gesloten en dat de fabriek het
principe van de snelle levering
huldigt. Een snelle levering - de
dag na de bestelling - die in het
gedrang komt met afzonderlijke
wagens rekening houdend met
een bijkomende los- en laadver-
richting bij aankomst in de
meeste gevallen.

Op internationaal vlak bepaalt de
koper bijna altijd de transportwij-
ze. De Nederlandse groep KNP
bijvoorbeeld organiseert zelf haar
eigen vervoer om ledige ritten te
vermijden: dat doet het afvoercij-
fer via de weg sterk stijgen.

Optimaal gebruik van

de laadgrens

Net zoals bij de aanvoer stelt zich
hier ook het capaciteitsprobleem
van de wagen. De ideale afvoer-
wagen is de Franse R20 van het
type “débach’vite”. Hij heeft een
groot laadvermogen, een ge-
schikte vrije hoogte voor de cellu-
losebalen en een practisch be-
schermingssysteem voor de goe-
deren: het dekkleed glijdt over
een metalen frame wat veel snel-
ler gaat dan het opspannen en
vastsjorren van het dekkleed bij
een stortwagen.

En een gesloten wagen? Ja en
neen; de vrije hoogte is bij lading
onvoldoende om hetzelfde rende-
ment te bekomen en de vorkhef-
trucks van de fabriek zijn te hoog
om binnen te rijden.

Een programma opstellen geba-
seerd op het wagentype R20 is
niet makkelijk: om goed te zijn
Zou men over een eigen wagen-
park moeten beschikken maar
deze investering is niet gerecht-
vaardigd gelet op de hoeveelhe-
den die zonder overslag van eind
tot eind kunnen afgevoerd wor-
den.

Een oplossing werd gevonden
voor de lange-afstand-export, nl.
de container. Containers geladen
te Harnoncourt worden naar de
terminal van Athus gebracht van-
waar ze per trein naar de havens
sporen. Het ei van Colombus
voor de overzeese verzendingen
maar niet voor het continentaal
vervoer. Want evenals de geslo-
ten wagen biedt de container
geen optimaal gebruik van de
laadgrens voor een zo licht pro-
dukt zoals cellulose.

Het is wel nuttig aan te halen dat
voor het internationaal verkeer
zowel bij aan- of afvoer de
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N.M.B.S. sterk afhankelijk is van
de buurnetten qua beschikbaar-
heid van hun wagens en qua tari-
faire politiek. Het hout komt voor-
al uit Frankrijk en de wagens die
het vervoeren zijn Frans; dus is
de houding van de SNCF sterk
bepalend.

Voor de afvoer naar Frankrijk,
Zwitserland en Duitsland zijn de
Belgische trajecten eerder be-
perkt; ook hier hebben de buur-
netten de bevrachting in handen.
In de 22.000 ton vervoerd per
spoor in 1981 zitten ongeveer één
derde Nederlandse bestellingen
en dat betekent heel wat reke-
ning houdend met de toegepaste
Hollandse vervoerspolitiek.

"We zouden graag meer per
spoor vervoeren”, zeggen onze
gesprekspartners verantwoorde-
lijk voor de aan- en afvoer. Het
was er hen duidelijk niet om te
doen zich te verontschuldigen
voor de huidige transportsituatie.
Zij waren oprecht en erkenden
dat het wegvervoer niet altijd vol-
doening schenkt: de onvermijde-
lijke programmatie van het ver-
voer is er niet noodzakelijk mak-
kelijker dan met het spoor.

Ons besluit: De papiersector mu-
teert en de spoorweg, eveneens
in volle evolutie, heeft er alle
belang bij om in het kielzog te
blijven.

Eén technische verbetering kan
leiden tot een succesvolle com-
merciéle aktie voor een bepaald
verkeer.

De particuliere spooraansluiting,
die tot dit technisch domein be-
hoort, is één van de delicate pun-
ten van het probleem. Maar niets
zegt dat er geen andere succes-
volle oplossingen uit de bus kun-
nen komen.



