De Maasvlakte verandert doorlopend. Momenteel wordt druk gebouwd aan de EuroMax Terminal, gelegen aan de splinternieuwe
Yanghtzehaven die ooit de toegangspoort naar de Tweede Maasvlakte moet worden. Het spoor die kant op is in oktober en november aan-
gelegd. Bij overslagbedrijf EMO is in de zomer een nieuw kolenspoor in gebruik genomen dat vanaf de start driftig wordt gebruikt, op de
Rail Terminal West worden eindelijk de kopsporen doorgetrokken zodat de lange containertreinen er niet meer geduwd heen hoeven te rij-
den met alle tijdverlies en ongemak van dien. Men zou bijna vergeten dat sinds 2003 de chemische fabriek van Lyondell en Bayer actief is
op de Maasvlakte. Op jaarbasis verlaten ongeveer 2000 beladen spoorwagens de fabriekspoort. In de onafzienbare stoet kolen-, erts- en
containertreinen op het beginpunt van de Betuweroute valt het niet zo op. We nemen er een kijkje.

Het Amerikaanse Lyondell ontstond in
1985. In ons land kreeg het bedrijf

voet aan de grond bij de overname in 1998
van de fabriek van Arco in de Botlek (zie Rail
Magazine 196). Via raccordement
Theemsweg haalt Railion hier dagelijks een
tiental ketelwagens. In 2001 werd besloten
een nieuwe fabriek te bouwen op de
Maasvlakte, qua logistiek een handige loca-
tie. Energieleverancier E-On zit op een steen-
worp afstand, sporen en diep vaarwater in
overvlioed en een leiding in de grond kan
ook zonder probleem. Er werd een 50/50
joint venture met de Duitse chemiereus
Bayer aangegaan. Er verrees een complex

Foto boven: De stamlijn tussen Maasvlakte
West en Lyondell loopt aan de rand van een
duin. Op 9 november 2004 komt de 6520 langs
met de vertreklading: vier ketelwagens. Het is
15.09 uur, tegenwoordig is de bediening mini-
maal een uur later.
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met krakers, eindeloze leidingen en opslag-
tanks in vele soorten en maten. Eind 2003
startte de productie, begin 2004 lag de
fabriek “vol op stoom”. In januari 2004 nam
het dagelijkse spoorvervoer een aanvang,
nadat bij de opstart in december 2003 enkele
ketelwagens met proefproducten waren
afgevoerd.

Groot

Op de Maasvlakte produceert Lyondell Bayer
twee producten: styreen monomeer (in het
Duits handig verkort tot styrol) en propyleen
oxide. Het is de grootste fabriek in zijn soort
ter wereld. Wie zei dat in Nederland geen
plaats is voor bedrijven in de basischemie?
Er werken ongeveer 250 mensen, het terrein
meet 60 hectare. De bediening van het com-
plex geschiedt door een bescheiden aantal
operators. Op het terrein zijn doorgaans wei-
nig mensen te bespeuren: enkele proces-
operators houden bij de installaties hun rou-
tinechecks.

De afnemers van beide vloeistoffen zijn
kunststofproducenten, die op hun beurt afne-
mers beleveren die er allerhande producten
van maken. Styreen monomeer vinden we
via een tussenstap (polystyreen) bijvoorbeeld
terug in plastic verpakkingen; propyleen
oxide in autostoelen, cosmetica en koelvloei-
stoffen.

Sporen

In juli 2003 werd de spooraansluiting van
Lyondell feestelijk geopend, maanden voor
het eerste vervoer. Vanaf emplacement
Maasvlakte West, in dienst vanaf 2000 en
geheel gewijd aan het containervervoer, was
een stamlijn van anderhalve kilometer aange-
legd langs de duinrand (zie ook Rail
Magazine 234). Op twee plaatsen heeft de
stamlijn een AHOB, op de tak naar Lyondell
is er nog één: als in de loop van 2007 de
Betuweroute in dienst is, zijn dit de enige
drie openbare overwegen tussen Zevenaar
en Lyondell.




—— Richting Maasvlakte West

Richting Euromax
(in aanleg)

Schematische weergave sporen-
situatie Lyondell Maasvlakte

Bij Lyondell liggen drie aan-
komst-/vertreksporen, die via
een Engels wissel
Lyondell uitkomen op vier
L/' kopsporen. Alle wis-
sels zijn pompwissels, ouder-
wetse exemplaren met een
zwaar contragewicht komen
dank zij de Arbo-wetgeving niet
voor. De drie sporen van elk een
kleine 500 meter lengte bij de
spoorpoort dienen onder andere
voor de dagelijkse uitwisseling
van wagens met Railion en het
opstellen van lege wagens die
voorlopig niet aan de beurt
zijn.
\ Railion plaatst de aan-
komstwagens op het
rechter-
Laadstation spoor
(gezien
vanaf de spoorpoort). De
wagens die klaar zijn
1 1 voor vertrek heeft
Lyondell op het naastliggende
spoor geplaatst. Als Railion
eerst DFDS heeft bediend (de
laatste maanden is dat meestal
het geval), komt men na
F het bezoekje aan DFDS

geduwd het terrein van
Lyondell op. De wagens
| voor Lyondell worden
losgemaakt, de loc keert
met de DFDS-wagens
terug richting spoor-
poort, gaat naar het ver-
trekspoor, haakt de ver-
trekwagens aan en gaat
getrokken het terrein af.
Indien Railion niet DFDS
bedient en getrokken
rijdt vanaf de

.’!-;I'A N

Richting DFDS Terminal

Maasvlakte, moet de 6400 omlopen op het
Engels wissel op het terrein van Lyondell en
dan via het vrije derde spoor om de vertrek-
wagens heen rijden voor hij ze aanhaakt en
getrokken terugkeert naar de Maasvlakte.

Wagens laden

Onder de laadinstallatie liggen twee lange
laadsporen. Op beide sporen kan gelijktijdig
een ketelwagen worden beladen met styreen
monomeer of propyleenoxide. Het te laden
gewicht is vooraf op een elektronisch label
aangebracht. Het laden gaat vervolgens
automatisch, de apparatuur houdt in de
gaten wanneer het gewicht is bereikt. Tijdens
het laden staat de spoorwagen op een weeg-
brug die tot twintig kilo nauwkeurig regi-
streert. Op een totaalgewicht van wagen en
lading van tachtig tot negentig ton is dat
bepaald indrukwekkend.

Het aan- en afkoppelen van de slangen aan
de wagen is handwerk. Tijdens het laden is
ook een leiding aangesloten die de dampen
en “weggedrukte” lucht uit de wagen afvoert.
Deze loopt van de bovenkant van de wagen
via een inwendige pijp naar een koppeling
aan de onderzijde van de wagen, vlak naast
de vulopening. De opgevangen retourdam-
pen worden op het complex verwerkt, er
verdwijnt niets in de atmosfeer. Lyondell gaat
hiermee verder dan de scherpste milieu-
eisen. Het bevestigen van de slangen kan
gewoon vanaf de grond gebeuren, er zijn
geen klauterpartijen op het dak van de
wagen nodig met de veiligheidsrisico’s van
dien.

Na het laden van de wagens worden alle
koppelingen en leidingen vol-

gens een vastgestelde proce- i
dure nagelopen. Daarna
brengt de rangeerlocomotief
ze naar het spoor waar
Railion ze later zal oppikken.
Als alle wagens klaar staan, A

volgt nog een controle. Wagens die na een
reparatie in dienst worden gesteld, onder-
werpt Lyondell aan een druktest.
Verscheidene klanten van Lyondell hebben
eigen wagenparken. Om de gewenste
wagens op te pikken van de opstelsporen is
vaak nogal wat rangeerwerk nodig. Daarbij
leert de praktijk dat hoe minder wagens
geladen moeten worden, hoe meer rangeer-
werk nodig is. Je zult altijd zien dat die paar
te beladen wagens net her en der op de spo-
ren verspreid staan.

Het laden van de spoorwagens kan mooi
gebeuren als er even geen vrachtauto’s te
laden zijn bij één van de zes laadplaatsen: de
ploeg die het laden verzorgt, is zowel voor
vrachtauto’s als het spoor in te zetten.
Lyondell noemt het flexibele laden een
belangrijk voordeel van het spoor. Laden
gebeurt niet in de nacht: men werkt in een
vroeg/laat patroon van 07-15 en 15-23 uur.

Gele locomotief

Lyondell heeft voor het rangeerwerk in 2003
een nieuwe rangeerlocomotief van Schéma
gekocht. Hij heeft radiobesturing, die in de
praktijk alleen wordt gebruikt als de trein een
klein stukje moet rijden om een andere ketel-
wagen onder de laadinstallatie te plaatsen.
Bij het echte rangeerwerk zijn er altijd een
machinist en rangeerder samen bezig en
bedient de machinist de loc gewoon comfor-
tabel en gemakkelijk vanuit de cabine. Het
gele locomotiefije is sterk genoeg om twintig
beladen ketelwagens te trekken, maar dat
gebeurt weinig. Bij Lyondell rijdt men ook
over de kortste afstanden namelijk met
beremde wagens, en het pompen van lucht

De wagens voor Lyondell werden vanaf de
start van het bedrijf tot in de zomer van 2005
rechtstreeks vanaf Kijfhoek aangevoerd.
Daarna verliep het vervoer via Botlek. Op 9
november 2004 vormt Vlaamse Reus 6520 met
slechts één ketelwagen voor Lyondell de
bescheiden Unit Cargo-trein 54014 Kijfhoek -
Maasvlakte. De wagen is bestemd voor de
afvoer van propyleen oxide. De trein beklimt
de oprit naar de enkelsporige Botlekbrug, die
sinds enkele maanden is vervangen door de
Botlektunnel. De raffinaderij van Shell fungeert
als decor.
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De spooraansluiting naar de fabriek van
Lyondell werd geopend op 10 juli 2003, maan-
den voor het vervoer zou starten. Er was een
flink feest, wellicht om ook eens wat positieve
aandacht op het goederenvervoer te richten na
alle gemopper over de Betuweroute. Vlaamse
Reus 6508 had de eer om met de demonstratie
ketelwagen aan de haak door een poort te rij-
den. De openingshandeling werd verricht door
directeur Scholten van het Rotterdamse
havenbedrijf, die inmiddels weg is nadat hij op
financieel gebied zijn boekje te buiten was
gegaan. Op deze feestelijke dag heeft niemand
daar nog weet van.

in een sleep van twintig wagens kost nogal
wat tijd met de bescheiden compressor van
de Schoma. Het rijden met geremde wagens
is niet alleen veiliger tijdens het rijden, het
maakt het ook mogelijk dat stilstaande
wagens altijd beremd zijn en dus niet onbe-
doeld “aan de wandel” kunnen gaan. Ook in
dit opzicht staat bij Lyondell de veiligheid
zonder enige discussie met stip bovenaan.
De locomotief heeft een maximumsnelheid
van zes kilometer per uur. Door instelling van
de software is dit gerealiseerd, de motor kan
wel degelijk een hogere snelheid aan. Doel
van deze beperkte snelheid is verhoging van
de veiligheid wanneer het tot een botsing
zou komen. De afstanden op het terrein zijn
niet zodanig dat het wandeltempo erg veel
tijd kost.

Lyondell heeft geen reservelocomotief. Bij
defecten komt de Nederlandse leverancier
diezelfde dag nog om de machine te repare-
ren. Er hebben zich daardoor in de praktijk
nog nooit ernstige problemen voorgedaan.
De inzet van het personeel is flexibel: alle
werknemers die betrokken zijn bij het laden,
kunnen rangeren en op de locomotief rijden.
Ze zijn officieel “machinist beperkte
bevoegdheid”.

Spoorvervoer

Het spoor vervult bij Lyondell alleen een rol
in de afvoer. De aanvoer van grondstoffen is
dermate “bulk”, dat er voor het spoor geen
eer is te behalen. Benzeen en propyleen
komen vooral per schip, ethyleen wordt via
een pijpleidingnetwerk aangevoerd.

De afvoer per spoor bedraagt ongeveer 2000
ketelwagens per jaar, overeenkomend met
ruim 100.000 ton. Daarnaast gaan er contai-
ners de poort uit die op het Rail Service
Center (RSC) Waalhaven de trein nemen. Het
veel dichterbij gelegen RSC Maasvlakte
behandelt alleen maritieme containers en
komt dus niet in beeld. In de afvoer heeft het

De Schéma van Lyondell verricht trouw zijn
rangeerwerk. Met een aantal ketelwagens
staat hij bij het laadstation dat twee laad-
sporen kent. Tegen de donkere ketelwagens en
het ballastbed steekt het geel van de locomo-
tief op de sombere 23ste november 2006 mooi
af. Achter de laadsporen is ruimte voor nog
twee kopsporen, die op sommige kaarten al
zifn ingetekend.
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Het spoor bed‘ ie
zijn voor aanvoer over water f niet aal
vaarwater liggen. Het wegvervoer speelt een
kleine rol omdat een truck slechts de helft
van de capaciteit van een spoorwagen heeft,
en dat is voor veel klanten te weinig. Een
spoorwagen laadt ongeveer 55 ton lading bij
een toegestane aslast van 22,5 ton zoals op
de meeste Europese sporen en een eigenge-
wicht van 35 ton. Een truck naar bijvoorbeeld
Frankrijk mag maximaal 40 ton wegen: bij
een eigengewicht van 15 ton blijft dan
slechts 25 ton lading over.
Spoorbestemmingen zijn vooral Frankrijk,
Duitsland, Oostenrijk en voormalige
Oostbloklanden als Polen. Railion komt elke

~ werkdag s middags rond vieren langs met

de Unit Cargo-trein uit de Botlek (trein 54014

of Neurenberg via Venlo of naar Somain
Lille) via Roosendaal, op weg naar de klant
welk deel van Europa dan ook. O

Dit artikel kwam tot stand dank zij de medewer-
king van Lyondell.

Alle foto’s: Harold de Groot,
tekening Alex Wouters



