
Instandhouding Infrastructuur: onderhoud sporen, 
humanisering en rentabilisering hand in hand

Tot het eind van de jaren
70 stonden onderhoud 

en vernieuwing van 
sporen gelijk met zware 

handenarbeid.
Mechanisering en het 

gebruik van onder- 
houdsvrienclelijke 

materialen brachten daar 
geleidelijk verandering 

in. De machines zorgen 
voor lichter werk, hoger 

rendement en meer 
kwaliteit.

Tot het eind van de jaren 70 be­
stond het werk van de “vakbedien- 
de sporen’ uit zware handenar­
beid. In 1978 werd de eerste ver- 
nieuwingsmachine P811 aange­
kocht voor de vervanging van 
dwarsliggers. Door verbeteringen 
en toevoeging van elektronica en 
hydraulica is die eerste versie ge­
ëvolueerd. De P93 kan zowel 
spoor vernieuwen als nieuw spoor 
aanleggen. Jaarlijks wordt op ons 
net 2x100 km spoor vernieuwd. 
De vakbediende sporen is nu 
vooral belast met dagdagelijkse 
lokale onderhoudstaken, toezicht 
en opvolging van de werken, visu­
ele controle van de infrastructuur. 
Ook hier zet de mechanisering

Hoe doen ze het in Rivage ? 
De ploeg vertelt het ons zelf.
Jean-Marie Comelis, technisch 
ondersectorchef, is in het station 
Rivage verant­
woordelijk voor 
de brigades van 
de baan: “Ik 
houd me bezig 
met de werven. 
Alles in gereed­
heid brengen en 
beheer en orga­
nisatie van het 
personeel. Na 
de winter nemen we de spoorsta­
ven onderhanden. Voor sommige 
werken moeten de sporen niet bui­
ten dienst, maar soms is dat wel 
nodig. Op enkelspoor (lÿn 42 baan­
vak Rivage-Gouvy) moeten we 
wachten tot er weinig verkeer is, 
soms leggen we snelheidsvermin- 
deringen op en in het uiterste geval 
stellen we het spoor buiten dienst. 
Grote werken worden over het al­
gemeen ‘s nachts en in het week­
end uitgevoerd. Een keer per 
maand beleg ik een veiligheids- 
conferentie. Dan bespreken we de 
lokale problemen en de oplossin­
gen die ze vereisen. We besteden 
vooral aandacht aan de plaats van 
de schildwachten, want die heb­
ben het leven van hun collega's in 
handen.’’

In de stopplaats Méry voeren een 
tiental arbeiders van de brigade 
van Rivage da­
gelijks onder­
houdswerk uit.
Jean-Luc Koop, 
onderhouds- 
chef, vertelt: 
“ ‘s Ochtends 
werden we op­
geroepen voor 
werken. Zoals 
gewoonlijk 
neem ik de trein. Onderweg word 
ik een abnormale schok gewaar. 
Wat later stellen we vast dat er 
iets niet in orde is met een voeg. 
In de regel volgen we het onder- 
houdsprogramma dat vooraf is 
vastgelegd. Vandaag zullen we 
kraagschroeven vervangen en de 

zich door. Door de levering van 
tien multifunctionele machines 
zal de lokale instandhouding -nu 
hoofdzakelijk manueel werk- ook 
gemechaniseerd worden.
Voor de nieuwe toezichts-, opvol- 
gings- en coördinatietaken die op 
het terrein een gevolg zijn van de 
komst van de automatisering wor­
den ook A2-technici aangeworven.

Bijzondere zorg gaat naar het 
klein motorisch gereedschap van 
de vakbediende sporen. Er wordt 
gestreefd naar lichte, compacte, 
geluidsarme toestellen. Een evo­
lutie die door de mensen zelf 
wordt gevolgd en geapprecieerd.

Spoor 
onderhoudsvriendelijker
Niet alleen de machines zorgen 
voor verbetering, ook de opbouw 
van het spoor. Een paar voorbeel­
den maken dit duidelijk:
□ steeds meer wordt gebruik ge­
maakt van langgelaste spoorsta­
ven en dat betekent minder voe­
gen, dus minder onderhoud;
□ de bevestiging van de sporen 
gebeurt niet meer met moeren en 
bouten maar met Pandrol-klau- 
wen;
□ momenteel wordt een nieuwe 

klauwen en losplaten smeren. We 
zetten alles opnieuw goed vast en 
controleren de uitzettingsvoegen. 
Waar die verzakt zijn, brengen we 
ze met fijne steenslag weer op het 
juiste niveau. We schouwen ook te 
voet het spoor. Drie of vier mannen 
controleren op hun baanvak wat er 
allemaal schort: gebroken spoor­
staven of losplaten, een abnormale 
verschuiving van het spoor of ook 
wel een boom die dreigt om te val­
len, zwerfvuil of een kapotte afslui­
ting."

Patrick Leonard, de schildwacht 
van dienst, heeft ook zijn woordje 
te zeggen: “Zon­
der schildwach­
ten staan de 
andere arbei- . 
ders nergens. 
Dankzij ons 
kunnen ze veilig 
werken. Op dit 
baanvak zijn 
we met zyn vy- 
ven. In bochten 
zyn er twee mannen extra nodig, 
een vóór en een achter de bocht. 
Wanneer de verst verwijderde 
schildwacht een trein ziet, waar­
schuwt hij me over de radio dat er 
een trein in aantocht is. Ik geef 
dan het alarm aan de arbeiders, 
d.w.z. ik beveel ze onmiddellijk de 
gevarenzone te verlaten. Mocht een 
van de schildwachten de bood­
schap niet hebben ontvangen, dan 
wordt de trein tegengehouden met 
een vlag en klappers. De treinbe­
stuurder kan worden verplicht om 
snelheid te minderen of op zicht te 
rijden.
In de werkzone dragen we gele 
kleren om goed gezien te worden. 
Volgens een nieuw reglement moe­
ten de schildwachten nu een oran­
je vest dragen, zodat de machinist 
ons van de anderen kan onder­
scheiden. Een schildwacht werkt 
in een ploeg en moet dus waak­
zaam zijn. Iedereen kan als schild­
wacht fungeren, tenzij de dokter er 
anders over beslist heeft. Maar 
over ‘t algemeen zijn altijd dezelf- 

techniek -een soort van rollager- 
uitgetest die in de toekomst de 
wissels niet smeervrij maakt maar 
het smeren toch aanzienlijk ver­
mindert.

Machines zorgen voor meer 
rendement en kwaliteit
De nieuwe machines zorgen niet 
alleen voor lichter werk maar ook 
voor meer rendement en kwaliteit. 
Vóór de jaren 70 werden dwarslig­
gers manueel onderstopt. De 

den schildwacht, omdat ze het ge­
woon zÿn. "

Ook Mare Sevrin, gespecialiseerd 
onderhoudsbediende stelt zich 
graag voor:
“Een gespeciali­
seerd bediende 
is de plaatsver­
vanger van de 
chef. Maar als 
die aanwezig is, 
doe ik hetzelfde 
werk als de an­
deren. Daar­
naast ben ik op­
geleid om werktreinen te begelei­
den bij het lossen van ballast, fijne 
steenslag en dwarsliggers en hou 
ik een oogje in ‘t zeil als er privé- 
bedrïjven werkzaam zyn."

Ook Xavier Billiet, die pas in 
dienst is en wordt opgeleid als 
technicus 
spoorwerken, 
heeft zijn ver­
haal klaar: “Op 
de klassieke lij­
nen beperken 
de technici zich 
tot het toezicht 
op werken die 
door externe 
firma’s worden 
uitgevoerd. Op de hsl houden ze 
zich bezig met spooronderhoud en 
het voorbereiden van werken (be­
stekken) die door de privé zullen 
worden uitgevoerd. Dat is het wat 
me echt interesseert. Werken op de 
hsl in Ans als die klaar is, ook al 
moet ik daar 2 weken per maand 
nachten kloppen. Eenjaar lang 
heb ik gespecialiseerde lessen over 
het spoor gevolgd (elektriciteit, 
seininrichting, spoorwerken). Mo­
menteel loopt mijn stage ten einde 
en wacht ik op mijn regularisatie. 
Spijtig genoeg moet ik vaststellen 
dat de mensen van het onderhoud 
niet bijster veel aanzien genieten. 
Het zyn nochtans moedige kerels 
die in alle weer en wind dikwijls 
zwaar werk verrichten en dus wel 
wat meer respect verdienen." 

nieuwste onderstopmachines 
werken niet alleen in volle baan 
maar eveneens in de spoortoestel- 
len. Zij bewerken twee (en zelfs 
drie) dwarsliggers tegelijk. Het 
rendement evolueerde van 300 a 
400 meter spoor/uur naar 600 a 
1.000 meter/uur.

Het spreekt vanzelf dat het ma­
chinaal nivelleren en richten van 
het spoor de geometrie van het 
spoor, en dus de kwaliteit ten 
goede komt.

Langgelaste spoorstaven en 
betonnen dwarsliggers met 
Pandrol-klauwen vergen aan­
zienlijk minder onderhoud.

Onder het waakzaam oog van de schildwacht gaan de vakbedienden 
sporen door met hun werk: met de kraagschroejmachine controleren ze 
de bevestigingen en vervangen de kraagschroeven, indien nodig.

Vroeger werden wisselonderdelen 
afzonderlijk vervoerd en ter plaat­
se gemonteerd. Een erg arbeidsin­
tensieve bezigheid. Sedert enige 
tijd beschikt I(nstandhouding) 
IInfrastructuur) over zes trans­
portwagens die voorgemonteerde 
spoortoestellen vervoeren; een 
aangepaste losinstallatie wordt 
aangekocht.

We trokken het terrein op en vroe­
gen onderhoudsploegen hoe zij al 
die ontwikkelingen “beleven”. ■
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De mannen van de baan 
werken bij de BE II

De BE Instandhouding 
Infrastructuur houdt zich 

bezig met onderhoud en- 
vernieuwing en dat in 

drie grote sectoren van 
ons bedrijf; spoor, 

bovenleiding en 
seininrichting en 

kunstwerken.

We zochten deze mannen van het 
spooronderhoud en hun bazen op 
op eigen terrein. Ze hebben een 
stek in Antwerpen, Gent, Brussel, 
Luik en Charleroi en zorgen er­

voor dat het verkeer vlot verloopt 
en de reizigers veilig kunnen 
reizen.

Groepswerk
Laten we het woord aan Bemard 
Bumotte, eerste industrieel inge­
nieur in het district Zuidoost: “De 
zone Luik van de BE Instandhou­
ding Infrastructuur is ingedeeld in 
zes arrondissementen. Om het on­
derhoud in goede banen te leiden 
geeft elke baanmeester leiding aan 
twee spoorploegen. De grootste 
ploeg voert de geprogrammeerde 

werken uit terwijl het kleinere 
team de dringende en toevallige 
problemen oplost. Om goed werk 
te kunnen leveren moeten die twee 
ploegen elkaar perfect aanvullen. 
Vemieuwingswerken worden ge­
woonlijk uitgevoerd met ondersteu 
ning van aannemerspersoneel om­
dat het ons aan personeel en ma­
terieel ontbreekt. Toch zijn we ook 
daar niet helemaal afwezig. Ons 
personeel houdt er zich in hoofd­
zaak bezig met het toezicht op en 
de beveiliging van de werven. "

Kilometers vreten
Elke toezichtsbediende is verant­
woordelijk voor het onderhoud 
van een lijnvak. Geregeld trekken 
de onderhoudsploegen eropuit om 
te voet het spoor te controleren. 
Ze leggen gewoonlijk een twintig­
tal kilometer af. Alle gebreken die 
ze op hun weg aan treffen, moeten 
ze zo vlug mogelijk herstellen, zo­
dat het treinverkeer er geen hin­
der van ondervindt. Deze profes­
sionals weten zeer goed waar ze 
moeten uitkijken voor zwakke 
plekken. Bepaalde kenmerken van 
het spoor en van het reliëf heb­
ben immers een invloed op het 
onderhoud.

Veiligheid voor alles
Het is niet makkelijk werken voor 
de onderhoudsploegen, die zich

strikt aan de veiligheidsnormen 
moeten houden. Daarom moeten 
er op een werf altijd voldoende 
schildwachten opgesteld zijn om 
de arbeiders te beschermen. Hun 
aantal hangt af van de aard van 
het werk (lawaai, machines enz.), 
de plaats (recht spoor of boog) en 
de in acht te nemen 
zichtbaarheidsafstanden. Nu er 
steeds meer ‘s nachts wordt ge­
werkt, om het treinverkeer niet te 
verstoren, is de verantwoordelijk­
heid van de schildwachten ten 
aanzien van hun collega's nog 
groter geworden. Om de spooron- 
derbrekingen tot een minimum te 
beperken is er bovendien coördi­
natie nodig. Daarom proberen de 
diensten baan, bovenleiding en 
kunstwerken zoveel mogelijk om 
hun werkzaamheden op hetzelfde 
moment en op dezelfde lijnvakken 
uit te voeren.

Met het “viziertoestel met nivelleer- 
lat” meet Dirk Lecluse niveau en 
richting van het spoor op en zoekt 
hij uit op welke plaatsen nog ver­
beteringen nodig zijn.

In 1992 werd de idee naar voor ge­
schoven om binnen de vijf zones II 
“Logistieke centra infrastructuur” (LCI) 
op te richten. Die centra moeten per­
soneel en logistiek concentreren om 
die middelen efficiënter te beheren en 
te organiseren. Tegelijk moet dit lei­
den tot betere sociale voorzieningen: 
een goed uitgeruste werkplaats, een 
goed bevoorraad magazijn, een 
efficiënter gebruik van alle machines, 
betere transportmogelijkheden. Er ko­

Rode vlag, klappers, goed 
uitgeruste schildwachten... 

Als het om veiligheid gaat wordt 
niets aan het toeval overgelaten, 

(foto’s rechts)

men 24 LCI’s die ongeveer overeen­
stemmen met de arrondissementen, 
leder LCI heeft een aantal antennes 
van waaruit de instandhouding van de 
afgelegen werven wordt georgani­
seerd.
Twee pilootprojecten (Leuven en 
Ronet) lopen al een tijdje. In mei was 
er de eerste steenlegging van centra 
in Aat en Coucou. In een volgend num­
mer bekijken we de eerste LCI-erva- 
ringen.

Huisvesting is veel verbeterd
Vernieuwen, 

ïodemiseren. mecha­
niseren en 

herstructureren van 
Menen tot Rivage. 

niet in één dag. Toch 

verandert.

Ons bezoek begon in Kortrijk bij 
arrondissementschef Frans La- 
baere. “Er is 
voor de vakbe- 
dienden sporen 
veel verbeterd. 
Vemieuwings­
werken en het 
systematisch 
nivelleren van 
de sporen ge­
beurt quasi vol­
ledig machi­
naal. Het dag­
dagelijks onderhoud vergt echter 
nog veel mankracht. Ik denk hier­
bij aan het onderhoud van overwe­
gen en wissels, het vervangen van 
slechte dwarsliggers en het onder­
stoppen van singuliere punten in 
het spoor. Voor dergelijke werken 
kan men nu eenmaal de zware ma­
chines niet inzetten met voldoende 
rendement. Ook zouden er te veel 
prestaties naar de nacht verscho­
ven worden, omdat voor werken 
met dergelijke machines het spoor 
buiten dienst moet zijn, wat op de 
meeste spoorvakken overdag niet 
meer mogelijk is.’

Gemiddelde leeftijd stijgt 
Voor Frans Labaere zijn ook de 
menselijke aspecten belangrijk: 
“Door het gebruik van lichter en ge­
motoriseerd klein gereedschap 
tracht men rugbelastend werk zo­
veel mogelijk te beperken. Dit is 
ook nodig want de ploegen worden 
steeds kleiner en de gemiddelde 
leeftijd stijgt met dejaren, zodat 

we ook vaker geconfronteerd wor­
den met medische beperkingen. 
Een mens moet kerngezond zijn 
om, in weer en wind, dit werk te 
doen.
Voor graafwerken en het verhan­
delen van zware materialen wordt 
er vaak beroep gedaan op de logis­
tieke steun van aannemers (o.a. 
vrachtwagens en kranen)".

Betere huisvesting en kledij 
Albert Papegaey, Erik Catry en 
Rudy Mahieu werken met waarne­
mend ploegbaas Dirk Lecluse on­
der leiding van TOS Guido Van- 
damme voor de ploeg van Menen. 
Zij leggen in de eerste plaats de 
nadruk op een betere huisvesting: 
“Vroeger hebben we ons moeten 
wassen met 20-25 mannen in één 
emmer water. Nu hebben we ten­
minste douches met warm water. 
We hebben nu wel nog niet dé mo­
dernste mobiele huisvesting maar 
vroeger zaten we in metalen ba­
rakken. Als we in de winter ‘s och­
tends toekwamen hingen onze kle­
ren bevroren. Ooit zat er zelfs 
sneeuw in onze schoenen.

In de nieuwe “loges" is driemaal 
zoveel plaats. Die zijn echt prati- 
que. De huisvesting bij de vemieu- 
wingstrein, da’s nog beter maar 
dat is voor de mensen van die 
trein, niet voor ons. Ook de kledij 
is beter. We hebben nu goede re­
genkledij. Alleen zouden de pak­
ken wat snéller mogen gewassen 
worden.

We hebben krachtiger radio’s voor 
de schildwachten en dus voor onze 
beveiliging. Onze veiligheid is af­
hankelijk van het werk van alle 
collega's: Als iedereen zijn taak 
doet, is ons werk niet gevaarlijk. 
Onze ploegen worden ouder: dat 
betekent meer ervaring maar ook 
minderfysieke kracht."

Beter materieel, 
maar nog niet overal
“Als wij een voorstel zouden mo­
gen doen voor beter materieel, den­
ken we aan een “bobcat". Om de 
voetpaden beter te onderhouden. 
Vergeleken met vroeger zijn er 
meer machines, al moeten we dat 
in onze post niet overdrijven. De 
materialen zijn ook zwaarder ge­
worden: betonnen dwarsliggers 
zijn driemaal zo zwaar als houten 
en het ijzer aan de wissel is er niet 
meer van 40 kg maar van 60. Wij 
hebben hier wel lichte “cricks”. 
Lichte lorries hebben ze in Kortrijk 
maar wij hier niet. Het is wel de 
bedoeling dat die er komen. De 
beste verbetering van de afgelopen 
Jaren zijn de railportieken. Machi­
nes helpen maar handwerk zal in 
dit beroep altijd blijven bestaan. 
Dat is nogal logisch.

Mogen wij ook iets zeggen over de 
aannemers? Ons werk mag toch 
niet onderschat worden. Er zijn 
goede aannnemers en minder goe­
de. Maar die mensen zijn het spoor 
niet gewoon zoals wij. Controle 
blijft noodzakelijk. En als wij ook 
goed en licht materieel krijgen, 
kunnen wij zelf meer."
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